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O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Eixo Atlantico, doravante PMUSEA, define os ob-
jetivos, principios e linhas estratégicas para uma mobilidade mais sustentavel nos municipios que
conformam o Eixo Atlantico, com o objetivo de definir uma estratégia comum que depois sera con-
cretizada em cada concelho. Serdo definidas agdes prioritarias que dardo conteudo ao estabelecido

no PMUSEA para cada um dos municipios.

No que diz respeito ao planeamento, a realidade das cidades que compdem o Eixo Atlantico é muito
diversificada: algumas acabam de aprovar o seu Plano de Mobilidade, noutras estd em vias de ser
desenvolvido ou revisto ¢ noutras, ainda ndo comegou a ser redigido. Por isso, este documento deve
servir como documento orientador e de apoio estratégico adaptavel a cada realidade para o desen-
volvimento ou revisdo de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel dos diferentes municipios que
compdem o Eixo Atlantico, e bem assim, para outros planos setoriais relacionados, tais como planos

de melhoria da qualidade do ar, planos de eficiéncia energética, etc.

O PMUSEA recolhe critérios e recomendagdes para a mobilidade sustentavel no contexto local e
europeu, identificando as agdes estratégicas especificas para cada municipio do Eixo e a sua area
de influéncia nos horizontes temporais a definir. A area de trabalho prioritaria sera a cidade e a sua

area de influéncia.

Aborda igualmente tanto a mobilidade intramunicipal (com origem e destino no proprio concelho)
como a devida as entradas e/ou saidas do municipio, e também as diferentes realidades territoriais:
areas compactas ou difusas, presen¢a ou nao de pontos de atragdo perto do niicleo urbano residen-
cial, tais como zonas industriais, centros comerciais..., centros historicos, pressdo devida ao turismo,

etc.

A mobilidade nas cidades, tal como a conhecemos até agora, baseou-se principalmente em veiculos
privados. Um veiculo geralmente subutilizado no sentido de que a maior parte do tempo esta parado,
dependente de combustiveis fosseis e, portanto, altamente poluente. O veiculo privado condicionou
a forma das nossas cidades, que dedicaram a maior parte do seu espago publico a um artefacto que
esta parado durante a maior parte do tempo, 90%, da sua vida util. Além disso, menos de metade da
populacdo tem acesso real ao carro (devemos descontar as pessoas sem carta de condugio, idosos,

criangas, unidades familiares com apenas um veiculo...).
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Até agora, os Planos de Mobilidade tém sido organizados para resolver o acesso de um ponto de ori-
gem para outro de destino o mais rapidamente possivel. No entanto, os movimentos na cidade nem
sempre sdo tao lineares, especialmente para grupos como criangas, idosos ou mulheres. Viagens de
lazer, compras, passeios... tém outras premissas diferentes e a velocidade ndo ¢ a unica nem, muitas
vezes, a mais importante. Até agora, falava-se de “mobilidade obrigatdria”, cujo motivo ¢ o trabalho
ou os estudos, ¢ “ndo obrigatdria”, por todos os outros motivos. Continuar com esta diferenciagio
ndo faz sentido e em muitas cidades ¢ uma tendéncia crescente que a mobilidade “ndo obrigatoria”
seja mais frequente do que a outra. A nossa percepgdo de que o problema ocorre em horas de ponta,
por motivos de trabalho, ndo corresponde muitas vezes a realidade. O numero de deslocamentos em

horas de ponta ¢ uma percentagem cada vez mais baixa do total de deslocamentos ao longo do dia.

Muitas declaragdes a favor de uma mobilidade mais sustentavel sdo muitas vezes interpretadas
como demonizando o veiculo privado face a outros modos. E um engano. Todos os modos devem

ser compativeis, mas nas suas devidas proporgdes.

O modelo de mobilidade e o modelo de espaco publico tém de andar de maos dadas. Nao vale a
pena falar de um sem falar do outro, e esta sera a visdo do presente Plano de Mobilidade Urbana

Sustentavel do Eixo Atlantico.

As disfungdes associadas ao atual modelo de mobilidade sdo tdo grandes que, num processo que ja
comegou, obrigam-nos a repensar o futuro proximo dos nossos padrdes de mobilidade. E um dos
grandes desafios que temos como sociedade ha muito tempo. As instituigdes publicas, a comegar

pela propria Unido Europeia, dedicam enormes quantidades de recursos e dinheiro a esta tarefa.

Muitas cidades ja iniciaram a transicdo para um modelo de mobilidade que prioriza os modos ati-
vos, como andar a pé ou de bicicleta, que estabelece os transportes publicos como uma verdadeira
alternativa aos veiculos privados. Um modelo flexivel, em que as novas tecnologias desempenhardo
um papel fundamental. Transportes publicos flexiveis que complementam as redes e servigos con-
vencionais de transporte coletivo quando a densidade da procura é baixa, ou em horas de vazio. Um
modelo com novas féormulas de governagéo, com novos instrumentos normativos, organizacionais
ou econdémicos. Um modelo que estd incluido nos planos urbanisticos e ndo ¢ apenas uma conse-
quéncia deles. Para responder as necessidades emergentes da distribui¢do urbana de mercadorias

associadas ao comércio eletronico.

Estes sdo alguns dos desafios a que muitas cidades e areas metropolitanas querem responder.




Mas aproveitar ao maximo a oportunidade proporcionada pela realizagdo do Plano de Mobilidade

Urbana Sustentavel do Eixo Atlantico e que deve, portanto, ser um plano integral, dependera de alguns
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fatores que ¢ bom enunciar desde o inicio do processo:

* Falar de mobilidade ¢ falar de modelo da cidade. O espago publico é a casa comum de todos
os residentes e visitantes de uma cidade. O espago onde muitos aspetos do nosso dia-a-dia se
encontram. E por isso que dedicaremos mais tarde um espaco a esta reflexdo, o ponto de par-

tida para este Plano de Mobilidade.

* A mobilidade urbana ¢ um facto transversal a maioria das atividades geradas na cidade, pelo
que o resultado ganhara eficiéncia em funcao da nossa capacidade de integrar os aspetos aqui
apresentados no conjunto de agdes e planos que estdo a moldar o projeto da cidade para os
proximos anos. Como notado, algumas cidades aprovaram recentemente planos de mobili-
dade, outros mais velhos, outros em processo de elaboragdo ou revisdo. Esta diversidade nao
deve ser um inconveniente para alcangar consensos nos principios e objetivos do Plano, em-
bora os processos de implementag@o, bem como as solugdes concretas, possam ser diferentes

em cada cidade.

* A fase inicial de diagnoéstico e identificagdo dos problemas de mobilidade da cidade ¢ mui-
to importante. Tanto como a geragdo de um ou mais cendrios futuros em que as pegas sdo
“reorganizadas” em torno a mobilidade sustentavel e segura. Para o efeito, é essencial possuir
informagdo de qualidade orientada para o planeamento e a tomada de decisdes. A maturidade

de uma organizagdo é também medida pela qualidade da sua informagao.

* O graude legitimidade e sucesso na tomada de decisdes no que diz respeito ao desenvolvimen-
to do PMUSEA nao permite olhares tnicos (até agora basicamente tecnoldgicos). No contexto
sociopolitico cada vez mais complexo de hoje, cheio de incerteza e volatilidade, ¢ necessario
contar com a cumplicidade dos cidaddos. Intervir na cidade, e sobretudo no seu espago publi-
co, deve contar, desde o inicio, com todos os agentes que participam do territorio, para além

das administragdes publicas. Trata-se de atuar, ndo com a cidadania, mas a partir da cidadania.

* Atudo isto deve-se acrescentar a realidade de cada corpora¢@o municipal, onde o acordo entre
grupos politicos e entre departamentos da mesma Camara Municipal se torna cada vez mais
necessario para alcangar pactos e consensos. A aplicacdo de algumas solu¢des de mobilidade
pode ser um processo a médio e longo prazo que, por isso, vai além dos tempos politicos que

normalmente sdo de 4 anos.
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Os planos de mobilidade tém geralmente uma dimensao local, municipal ou metropolitana. Nao ¢ o
caso deste plano, que tem a dimensao de uma Eurorregido composta por dois paises. E apesar de todas
as cidades integradas na mesma partilharem uma cultura comum, existem muitas especificidades e di-
ferengas. Desde cidades que funcionam como centros de escala europeia e mesmo global (aquelas que
tém porto, aeroporto, comboio de alta velocidade...), até outras que oferecem grandes equipamentos a
escala supramunicipal ou regional, ou outras mais pequenas. Em todo o caso, os desafios futuros asso-
ciados aos padrdes de mobilidade e a utilizagdo do espaco publico sio comuns e a PMUSEA pretende

dar resposta a todos eles.
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2.1.0DS (OBJETIVOS DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL).
OBJETIVO NUMERO 11: CIDADES E COMUNIDADES SUSTENTAVEIS

Em setembro de 2015, a Assembleia Geral das Nagdes Unidas aprovou uma nova Agenda Urbana
para o Desenvolvimento Sustentavel. Estabeleceu 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

(SDSs) a atingir num horizonte temporal de 15 anos, ou seja, até 2030.

O Objetivo n.° 11 intitula-se “Cidades e Comunidades Sustentaveis” e os seus objetivos incluem:

“Até 2030, proporcionar acesso a sistemas de transporte seguros, economicos, acessiveis e Sus-
tentaveis para todos e melhorar a seguranga rodoviaria, nomeadamente através da expansdo dos
transportes publicos, prestando especial aten¢do as necessidades das pessoas vulneraveis, das mul-

heres, das criangas, das pessoas com deficiéncia e dos idosos”.

Objetivo 11: Tornar as cidades e assentamentos urbanos inclusivos, seguros, resilientes e

sustentaveis.

Objetivo 11.7: Até 2030, proporcionar o acesso universal a zonas verdes seguras, inclusivas
e acessiveis e espacos publicos, em especial para mulheres e criangas, idosos e pessoas com

deficiéncia.

O modelo de mobilidade incide diretamente na consecucdo deste objetivo, embora ndo seja o unico
que o PMUSEA deve enfrentar. Na realidade, a mobilidade afeta transversalmente varios objetivos,
até 13 deles, que levantam questdes como o crescimento econémico, a reducdo das desigualdades, a

protegdo do ambiente, ou a melhoria da saude e do bem-estar, entre outros.

Estao em curso diferentes iniciativas para reforgar o papel da nova mobilidade na concretizagdo dos
ODS. Estes incluem o projeto de Mobilidade Sustentavel para Todos (Sum4All) do Banco Mundial,

ao qual ja aderiram um grande niimero de entidades e movimentos.
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2.2. AGENDA URBANA

O Objetivo Estratégico 05 da Agenda Urbana Espanhola afirma que “Hoje é inegavel que as cida-
des e os ambientes metropolitanos precisam de modelos de mobilidade inteligente que garantam a
acessibilidade universal, que reduzam as desigualdades entre territorios e entre classes sociais, que
sejam dotados de sistemas de transporte sustentdveis que favorecam uma economia eficiente, um

ambiente saudavel, uma boa qualidade do ar e o bem-estar dos seus habitantes”.

E o documento que marca o roteiro para as diferentes estratégias urbanas no horizonte 2030. Muitas
comunidades e cidades autonomas desenvolveram a sua propria Agenda Urbana e, nesse sentido, o
Eixo Atlantico foi pioneiro no desenvolvimento de uma Agenda Urbana Transfronteiriga, a primeira
na UE, para o Sistema Urbano da Eurorregido. O objetivo, tal como o deste Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel, ¢ que todas as cidades avancem na mesma dire¢do, mesmo que cada uma o faga

ao seu ritmo e com as suas especificidades proprias.

Mais adiante, dedica-se uma secgao especifica a forma como o PMUSEA contribui para os objetivos
do Plano de A¢do da Agenda Urbana do Eixo.

2.3. LIVRO BRANCO DO TRANSPORTE

O Livro Branco sobre os Transportes da Comissdo Europeia ¢ um roteiro para um espago Gnico de
transporte com o horizonte de 2050. Estabelece 10 objetivos especificos para alcangar, por exemplo,
aredugdo de 60 % das emissdes de gases com efeito de estufa provenientes dos transportes até 2050.

Na secgdo sobre transportes urbanos sdo propostos os seguintes objetivos:

* Reduzir para metade a utilizagdo de automoveis de “propulsdo convencional” nos transportes

urbanos até 2030 e retira-los gradualmente nas cidades até 2050.

* Conseguir logistica urbana quase isenta de emissdes de CO, até 2030.

* Zero mortes por acidentes rodoviarios em 2050, com uma redugdo para metade até 2020.
* Estabelecer um quadro para um sistema europeu de informagao, gestdo e pagamento de trans-

porte multimodal de passageiros e de mercadorias.

* Avangar para a aplicacao integral dos principios do “poluidor-pagador” e do “utilizadorpagador”.




O documento expde como a cidade, em relagdo as deslocacdes interurbanos ou internacionais, apre-
senta a priori as melhores condigdes para uma transi¢do para a mobilidade alternativa ao atual vei-
culo movido a combustiveis fosseis, uma vez que as distancias s3o geralmente curtas, o transporte
publico pode ser eficiente, ou as deslocagdes a pé ou de bicicleta sdo possiveis. Pelo contrario, as

cidades também sofrem de congestionamento, ma qualidade do ar ou problemas de ruido.

O desenho urbano de novas infraestruturas deve orientar-se para facilitar as deslocacdes de bicicleta
ou a pé. Tém um papel especial as grandes frotas de autocarros, taxis, veiculos de servigo publico
e veiculos de transporte de mercadorias, que podem servir de catalisador para a implementagdo da
mobilidade elétrica. Da mesma forma, conforme detalhado na secgdo correspondente, a cadeia de
distribuicdo deve ser considerada através do reforco da logistica da “altima milha”, o que significa

reservar espacos para a quebra da carga na cidade.

O Departamento de Analise e Estratégia Europeia do Eixo Atlantico realizou uma analise exaustiva

deste documento e das suas implicagdes.

2. 4. OUTROS DOCUMENTOS DE REFERENCIA

Existem muitos documentos de referéncia a nivel nacional ou internacional. Devido a sua impor-
tancia em relacdo a este trabalho, pode-se destacar a “Estratégia para a mobilidade de baixas emis-

soes”.

Em 2016, a Comissdo Europeia publicou a Estratégia para a Mobilidade de Baixas Emissdes. Pre-
tende-se aumentar a eficiéncia do sistema de transportes, aproveitando ao maximo as tecnologias
digitais, os “precos inteligentes” e incentivando ainda mais a mudanga para modos de transporte
de menor emiss@o. Visa acelerar a implantacdo de energias alternativas de baixas emissdes para os
transportes, como biocombustiveis avangados, eletricidade, hidrogénio e combustiveis sintéticos

renovaveis, e eliminar barreiras a eletrificacdo do transporte.

Coloca-se a necessidade de avangar para veiculos com baixas emissdes, que a UE considera serem
aqueles com emissdes de gases de escape inferiores a 50 g/km, o que, na pratica, significa alguns
hibridos plug-in, automoveis totalmente elétricos e veiculos com células de combustivel, ou seja,
movidos a hidrogénio. E neste processo reconhece-se o papel das cidades e das autarquias locais,

que podem implementar incentivos fiscais e de outros tipos.
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A estratégia reitera igualmente o compromisso da Europa na procura de esforgos globais para con-

trolar as emissdes da aviagdo internacional e dos transportes maritimos.

Portugal desenvolveu a “Estratégia Nacional da Segurang¢a Rodoviaria 2008-2015”, e entre os seus
objetivos operacionais destaca a melhoria do espago rodoviario promovendo a requalificacdo dos es-

pacos publicos urbanos, garantindo as condi¢des de seguranga para a circulagdo de pedes e ciclistas.

Em Espanha, o Ministério dos Transportes, Mobilidade e Agenda Urbana esta em vias de desen-
volver uma Lei para proteger a qualidade do ambiente urbano (Lei da Arquitetura e Qualidade do
Ambiente Construido). Embora focada no espago construido, tenta fazer cidades com critérios de
sustentabilidade, pelo que tem de prestar especial atencdo ao espago publico, a sua acessibilidade.
Leis deste tipo existem ha muito em paises como a Franca e uma duzia de paises da UE, ou no caso

da peninsula, em comunidades como a Extremadura ou a Catalunha.

Em Portugal, a visdo estratégica apresentada neste documento ¢ refor¢ada a partir de uma série de
areas de planeamento. Assim, “O Plano Regional de Ordenamento do Territorio do Norte (PROT-
N)” apresenta uma visdo estratégica que deve ser entendida como a formula¢do dum modelo te-
rritorial, quando diz: “Ordenar o territorio e estruturar o policentrismo, criando dncoras para
o desenvolvimento de um terciario avan¢ado, dando prioridade, para além da afirmagdo da me-
tropole Porto, ao refor¢o e organizagdo do tridngulo Braga-Guimardes-Vila Nova de Famalicdo
e apoiando a emergéncia de sistemas urbanos sub-regionais em especial nas dreas mais criticas
para a estruturagdo do territorio”, e bem assim, “Valorizar o patriménio cultural, em particular as
sinergias resultantes dos valores culturais inscritos na Lista do Patrimonio Mundial (UNESCO):

Centros Historicos do Porto e Guimardes”.

2.5. A OBRIGATORIEDADE DE DESENVOLVER UM PLANO DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Em Espanha, a obrigatoriedade de desenvolver planos de mobilidade decorre de leis de ambito
autonomico. Por exemplo, de acordo com a Lei da Mobilidade da Catalunha, é obrigatdrio para os
municipios com mais de 50.000 habitantes ou capitais da regido. No caso da Regido Metropolitana
de Barcelona existe um Plano Diretor de Mobilidade, que estabelece a obrigatoriedade para os mu-

nicipios com mais de 20.000 habitantes.




No caso das Zonas Urbanas de Atmosfera Protegida (ZUAP), agora denominadas Zonas de Baixas
Emissdes (ZBE ou LEZ em inglés), para os municipios com mais de 100.000 habitantes ¢ obrigato-
rio o desenvolvimento de diferentes medidas relacionadas com a mobilidade, tais como a cobranca
do estacionamento nas zonas azul ou verde, medidas no ambito das escolas, plano de agdo para

episodios de poluigdo, entre outros.

Noutros paises, a situagdo é semelhante. Em Franga, as cidades com mais de 100.000 habitantes
sdo obrigadas a desenvolver Planos de Mobilidade (denominados Planos de Deslocamento Urbano,
PDU) e devem dispor desses planos para obter financiamento do Estado em ag¢des de carater local.
Varias leis incidem na obrigatoriedade desses planos. Em Italia, o desenvolvimento de Planos de
Mobilidade ¢ obrigatorio para municipios com mais de 100.000 habitantes, bem como para areas
metropolitanas que excedam esta populagdo. Sdo também planos a longo prazo, 10 anos, embora

sejam revistos de dois em dois.

Foi, por vezes, um instrumento indireto o que exigia a elaboragdo de planos de mobilidade. E o
que aconteceu em Espanha, quando um artigo da Lei da Economia Sustentavel entrou em vigor em
julho de 2014, exigindo que os municipios que pretendessem receber ajudas de transporte publico

tivessem uma PMUS aprovada.
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3.1. MODELO DE MOBILIDADE E MODELO DE CIDADE

O modelo de mobilidade para o transporte de passageiros e de mercadorias determina o modelo da
cidade, ao mesmo tempo que introduz nos ambientes urbanos condicionantes que afetam a qualida-
de de vida e o bem-estar social dos residentes e visitantes. As disfun¢des associadas a este modelo
(ruido, poluic@o atmosférica, perda de tempo, dificuldades de estacionamento, acidentes, condicio-
namento do espago publico, custo econdmico, deterioragdo do patriménio...) sdo visualizadas como

as mais importantes em muitos estudos.

A cidade industrial e pés-industrial foi desenvolvida seguindo uma logica de separacdo de fungdes
que a tornou muito dependente das infraestruturas de transportes e, portanto, colocando em primeiro
lugar o espago publico ocupado pelos automoveis. E ndo s6 no interior das cidades, mas de uma
forma muito intensa no seu espago metropolitano ou de influéncia. Esta ldgica resultou em que a mo-
bilidade era “uma obrigacdo”, no sentido em que nos obriga a passar muito tempo e percorrer muitos

quilémetros se quisermos aceder as atividades essenciais como trabalho, estudo ou compras diarias.

A populagdo que “utiliza” a cidade, em particular as zonas centrais, ¢ superior a residente e, conse-

quentemente, as infraestruturas interurbanos sdo concebidas para garantir esses fluxos.

O modelo atualmente adotado leva a dedicar a maior parte do espaco publico ao veiculo automével,
comprometendo um dos maiores valores que a cidade tem. O espago publico ¢ o verdadeiro estru-
turador do modelo urbano porque € o espaco onde a vida da cidade se desenvolve. Além de ser o
suporte da mobilidade, o espago publico abrange outras fungdes, tais como a estadia, brincadeira,
fruicdo, contacto com espagos verdes, etc. Para garantir esta funcionalidade, deve ser planejada a
partir de uma abordagem integral, tanto as variaveis ligadas ao conforto (visual, térmica, actstica...),

como as de seguranga ou acessibilidade.

Sendo o modelo de mobilidade o que tem um impacto maior na forma das nossas cidades, existe a
contradigdo de que o seu desenvolvimento, revisdo ou melhoria ndo possui os instrumentos necessa-
rios, uma vez que estes encontram-se no ambito do urbanismo, ou do planeamento urbano em geral.
Ha cada vez mais cidades onde o “urbanismo” e a “mobilidade” andam de méaos dadas. Nao se deve

falar de mobilidade sem falar a0 mesmo tempo de espago publico.
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A relagdo entre 0 modelo de mobilidade e 0 modelo da cidade manifesta-se claramente na “Cidade
dos 15 minutos”, uma iniciativa que nasceu em trabalhos de investigacdo em Paris, e da qual Pon-
tevedra ¢é pioneira na sua aplicagdo. Refere-se ndo s6 a cidade que pode ser percorrida a pé em 15
minutos, ou seja, num raio de cerca de 500 m, mas também considera a distancia comportavel em
transportes publicos ou bicicleta, que pode estabelecer-se num raio de até 5 km. Nesta distancia
méxima, a cidade deve oferecer tudo, desde o acesso ao local de trabalho ou de estudo, ao lazer, a

cultura e, em ultima analise, todos os servi¢os da rede urbana.

Tradicionalmente tem-se falado de dois modelos de ocupagao do territorio: a cidade difusa e a cida-
de compacta. O modelo difuso da cidade e 0 modelo compacto ndo ocorrem puramente em nenhum
territorio. Todos os desenvolvimentos urbanos e metropolitanos participam dos dois em maior ou
menor medida. No entanto, ja é aceite de forma muito maioritaria que o modelo de ocupagao difu-
sa do territorio esta na base de um modelo de desenvolvimento insustentavel e esta na origem de
uma grande parte das disfun¢des associadas as nossas cidades. O modelo de mobilidade escolhido
contribuira, em ultima analise, para que a tensdo compactagaodispersdo se incline para um lado ou

para o outro.

O modelo urbano proposto e mais adequado aos principios da eficiéncia urbana e da habitabilidade
¢ o da cidade compacta na sua morfologia, complexa e diversa na sua organizagao, eficiente no seu
metabolismo urbano e socialmente coesa. Estes eixos do modelo urbano sdo brevemente descritos e,

como se vera, o modelo de mobilidade incide em todos eles.

A cidade compacta

A compactagdo refere-se a realidade fisica do territdrio e, por isso, aborda as solugdes formais ado-
tadas, que se baseiam na densidade da construgdo, na distribui¢@o de usos espaciais, na percentagem
de espago verde ou estrada. Estabelece proximidade entre usos urbanos e fungdes. O modelo de
mobilidade e espago publico e 0 modelo de gestdo dos terrenos estdo muito claramente inseridos

neste eixo do modelo urbano.

O espago publico ¢ o elemento estrutural de um modelo de cidade mais sustentavel. E o espago
de convivéncia e forma cidadd, juntamente com a rede de equipamentos e espagos verdes e vivos,
os principais eixos da vida social e da relagdo. A qualidade do espago ndo ¢ apenas um indicador

relacionado com o conceito de compactagdo, mas a0 mesmo tempo um indicador de estabilidade.




O modelo compacto da cidade ¢ antagdnico com o de uma cidade difusa. Como ja foi referido, ambos
os modelos ndo existem na sua forma mais pura em nenhuma cidade, mas as cidades da Galiza e do
norte de Portugal estdo muito decantadas para uma dispersdo excessiva no territorio, de grande im-
portancia quando se fala de transportes. O grafico que se segue mostra a densidade populacional nas

cidades do Eixo Atlantico.
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Grafico 1. Densidade populacional.
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Os mapas que se seguem exemplificam diferentes realidades em termos da compactacdo de algu-
mas cidades do Eixo Atlantico. Representam a “Compactagido Absoluta”, ou seja, a relagdo entre o
volume construido e a unidade de superficie urbana. Este indicador mostra claramente a dispersdo
no territorio e as especificidades de cada cidade. Foram desenvolvidas no projeto do Eixo Atlantico

para o desenvolvimento da Agenda 21 dos seus municipios.

Concelho de Gal
w«iﬁfq P $ Compactagéo Absoluta o0 e

Mapa 1. Compactacdo Absoluta em Vila Nova de Gaia.

[ ] 8 Compactagio Absoluta s i

Mapa 2. Compactacao Absoluta em Braga.




Mapa 3. Compactagao Absoluta em Monforte de Lemos.
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Mapa 4. Compactagao Absoluta em Vigo.
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A diversidade urbana

A diversidade refere-se ao grau de mixticidade de usos e fun¢des implementados num determina-
do territorio. A complexidade urbana reflete as interacdes estabelecidas na cidade entre entidades
organizadas, ou seja, entidades juridicas: atividades econdmicas, associagdes, equipamentos € ins-

titui¢des.

Cada organismo vivo, os seres humanos em particular, e cada organizagdo sdo portadores de infor-
magdo e valorizam dinamicamente ao longo do tempo caracteristicas que nos indicam o grau de
acumulac@o de informagdo e também da capacidade de influenciar significativamente o presente e

controlar o futuro.

E sabido no mundo da ecologia académica que os sistemas mais estaveis face as incertezas do futu-
ro sdo também os mais diversos. As estratégias urbanas que permitem aumentar a diversidade sdo
aquelas que procuram o equilibrio entre usos e fun¢des urbanas baseadas na defini¢ao de condigdes
urbanas. Trata-se, entre outros objetivos, de aproximar as pessoas dos servicos e do emprego, enten-

dendo que isso resulta numa redug@o do consumo de energia, que esta na base da sustentabilidade.

Os indicadores que sao abordados neste trabalho para os municipios do Eixo Atlantico, como os da
autocontencdo laboral e da autossuficiéncia laboral, permitem conhecer o grau de proximidade entre
residéncia e trabalho. Em sucessivos cortes temporais, os indicadores de complexidade (diversida-
de) mostram a maturidade do tecido urbano e a riqueza do capital econémico, do capital social e do

capital biologico.

Os seguintes mapas mostram, a titulo de exemplo, o indice de diversidade em alguns municipios
do Eixo Atlantico. Quanto mais intensa € a cor, mais diversa € a parte da cidade. A diversidade esta

associada ao grau de maturidade, de centralidade do territorio.
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Mapa 5. indice de diversidade de Santiago de Compostela.
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Mapa 6. indice de diversidade de Vila Nova de Gaia.
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Mapa 7. indice de diversidade de Guimaraes.

O metabolismo urbano eficiente

A eficiéncia ¢ um conceito relacionado com o metabolismo urbano, ou seja, com os fluxos de mate-
riais, agua e energia que constituem o suporte de qualquer sistema urbano para manter a sua orga-
nizacdo e funcionalidade. A gestdo dos recursos naturais deve alcancar a méaxima eficiéncia na sua

utilizagdo com a minima alteragdo dos sistemas que o suportam.

No ambito da energia, o modelo urbano propde que os novos bairros superem o seu estatuto de sim-
ples consumidores de energia para se tornarem geradores de energias renovaveis com tendéncia para
a autossuficiéncia. A geracdo ¢ combinada com medidas de poupanga e eficiéncia. O espaco publico

¢ o seu mobiliario urbano podem ser captadores de energia solar ou edlica.

A gestdo integrada dos recursos hidricos e dos residuos produzidos na cidade ¢ também importante
no metabolismo urbano. Numa gestdo integrada, tanto a nivel local como a nivel da bacia, procura-
se a maxima autossuficiéncia hidrica, que também combina medidas de captagdo com medidas de
poupanga e eficiéncia. E essencial ligar o desenvolvimento urbano ao ciclo da 4gua na sua expressdo

local (captagao de aguas pluviais, reutilizagdo de dguas marginais...).




No ambito dos materiais, procura-se a maxima autossuficiéncia do sistema com recursos locais.
Para isso, existem os recursos naturais do local e a reutilizagdo de uma parte dos fluxos residuais. O
modelo de gestao de residuos concebido com critérios de sustentabilidade tentara conseguir o maxi-
mo controlo local da gestdo dos recursos para aproximar-se ao fechamento do ciclo dos materiais
e, sempre que possivel, incorporar a maxima autossuficiéncia (autocompostagem e reutilizagio) re-
duzindo simultaneamente o impacto poluente. Uma nova concegao do espaco publico pode permitir

a producdo de alimentos, os pomares urbanos, dando assim contetido ao principio da proximidade.

Estabilidade e coesdo social

A médio e longo prazo, as cidades s6 podem desempenhar o seu papel de motor do progresso social,
do crescimento econémico e do espago de desenvolvimento da democracia, se se mantiver o equili-
brio social intra e intercidades, se proteger a sua diversidade cultural e se estabelecer um ambiente

urbano de elevada qualidade.

A mistura de culturas, idades, niveis de rendimentos e profissdes tem um efeito estabilizador no
sistema urbano, uma vez que representa um equilibrio entre os diferentes atores da cidade. O eixo
anterior de compactacdo criou as condigdes fisicas necessarias para o aumento da diversidade urba-
na. Aumenta assim a probabilidade de intercambios e relagdes entre as pessoas fisicas ¢ juridicas da
cidade. A segregacgao social que ocorre em certas areas das cidades cria problemas de instabilidade,
tais como a inseguranga ou a marginalizacdo, que tendem a consolidar-se entre as populagdes mais

vulneraveis se estas ndo receberem uma atencao adequada.

O sucesso no planeamento urbano criara as condi¢des para que o espago publico seja ocupado por
pessoas de diferentes condigdes, facilitando a convivéncia e o estabelecimento de interagdes entre
elas, permitindo assim a reduc¢do do conflito, que determina a estabilidade e a maturidade de um

sistema.

A proximidade fisica entre equipamentos e habitagdo, a mistura de diferentes tipos de habitagdo para
diferentes grupos sociais, a integracdo de bairros marginalizados a partir da localizag@o estratégica
de elementos atraentes, a priorizagdo das ligagdes pedonais, os transportes ptiblicos homogéneos em
toda a cidade ou a acessibilidade de todo o espago publico para pessoas com mobilidade reduzida,
520 elementos essenciais para ndo excluir nenhum grupo social e garantir as necessidades basicas de

habitagao, de trabalho, de educagio, de cultura, etc.

31

3

O MODELO DE MOBILIDADE NO QUADRO DE UM URBANISMO ECOSSISTEMICO. AGENDA 2030



«

(@]
O
2
e
<C
=
<<
o
x
]
o
a
-
s
=
=z
w
i
(%]
o}
[%2]
<<
=z
<
o
o«
o}
w
[a)
<
&
=
[aa]
o
=
w
a
o
=z
<C
-
a.

32

3.2. 0 URBANISMO ECOSSISTEMICO

Nas ultimas décadas estamos a assistir a um crescimento extensivo das nossas cidades, que por
um lado cria grandes aglomeragdes e conurbagdes urbanas, e, por outro lado, areas de crescimento
difuso e de baixa densidade, sempre ligadas por estrada com os nucleos centrais ¢ apenas em alguns
casos também por transportes publicos de qualidade. Desta forma, a rede rodovidria tornou-se o

verdadeiro elemento estruturante do territdrio.

A cidade tradicional, compacta ¢ em grande parte autossuficiente, tem vindo a ceder num contexto
de grandes alteragdes macroeconomicas a um modelo de ocupacdo muito mais difuso do territdrio.
Além disso, no caso da Galiza ¢ de Portugal este modelo conta ainda com explicag¢des historicas e

culturais.

O funcionamento da cidade tem repercussdes Obvias na sua envolvente e também numa escala
muito maior. Os centros urbanos sdo geradores e atratores de mobilidade e, de facto, observase que
a distribuicdo modal em relagdo aos movimentos internos da cidade ¢ marcada pela mobilidade a
pé ou pelos transportes publicos na maioria das cidades e por outro lado, quando falamos de movi-
mentos de entrada ou saida para o centro urbano a mobilidade em veiculos privados aumenta muito,
nomeadamente se a oferta de transportes publicos ndo for atrativa devido a sua baixa frequéncia ou

baixa cobertura.

Neste contexto surge a necessidade de um urbanismo que trate as cidades, e as suas areas metropo-
litanas, como aquilo que s@o: ecossistemas onde se encontram centenas de variaveis de areas muito
diferentes, mas estreitamente relacionadas. E sera necessario desenvolver um novo quadro concep-
tual, novas metodologias e novos instrumentos para a sua implementagao. Sera necessario superar as
logicas lineares em que nos movemos bem e que tém reflexo na organizagao atual, onde ¢ importante
definir bem as competéncias de cada um e, portanto, as responsabilidades. Tudo isto para dar lugar a
uma légica sistémica, que nos permita trabalhar em multiplas varidveis ao mesmo tempo. As novas

tecnologias da informagdo e do conhecimento sdo um bom instrumento que permitira esta mudanga.

Neste novo urbanismo surgem novos paradigmas: reduzir a estratégia de competir entre territorios
baseada no consumo de recursos a uma estratégia baseada na informacdo e no conhecimento. Au-
mentar a mixticidade urbana, a mistura de usos e fungdes, a diversidade, como uma estratégia essen-
cial para aumentar a resiliéncia e a estabilidade econdmica. Aumentar a capacidade de antecipagdo e

reduzir as incertezas provocadas pela dependéncia excessiva dos combustiveis fosseis.




Trata-se de “fazer cidade”, entender que a cidade ¢ feita pelo seu espaco publico. Introduzir a ideia
de “habitabilidade do espago publico”. Procurar o conforto do espago publico, tal como se faz no
desenho de qualquer espaco interior, definindo claramente as variaveis que vao quantificar este

conforto.

Devem ser criadas novas areas de centralidade e reforgadas as areas existentes. Muitas cidades tém
um centro historico importante e bem comunicado com toda a cidade, mas as ligacdes entre bairros
mais periféricos nem sempre estdo bem resolvidas. A proximidade e a acessibilidade aos servigos
basicos devem ser aumentadas em cada parte da cidade. Para isso, o critério deve ser a distancia
maxima que uma pessoa pode fazer a caminhar. Neste radio, o cidaddo deve encontrar todos os

servicos basicos.

O urbanismo ecossistémico deve aumentar a eficiéncia do sistema urbano, procurando cenarios de

maxima habitabilidade urbana.

3.3. DISFUNGOES DO MODELO ATUAL.

Conseguir uma cidade mais habitavel passa por repensar o modelo de mobilidade. Reformular a mobi-
lidade implica repensar os usos e fungdes do espaco publico, a partir de uma abordagem sistémica (no
campo da mobilidade praticamente todos os vetores estao envolvidos: funcionalidade, espago publico,
energia, atmosfera, habitagdo, trabalho e outras atividades, ruido...). Estar disposto a modificar o mo-

delo de mobilidade significa estar disposto a reformular aspetos essenciais da propria cidade.

Na vida urbana, muitas vezes temos a sensa¢io de que o tempo nos foi roubado. E o famoso “princi-
pio da rainha vermelha” no romance de Lewis Carroll Alicia através do espelho, onde os habitantes
do pais devem correr cada vez mais depressa para estarem sempre no mesmo lugar. A realidade
move-se mais depressa do que n6s. Mas, se na natureza a resposta ¢ a evolugao, nas nossas cidades

continuamos ancorados em modelos do passado e que sdo uma fonte de graves disfungdes:

* Perda de espago urbano habitavel. As estradas e o estacionamento de superficie consomem
grande parte do espaco urbano. Na maioria das cidades ocupam, direta ou indiretamente, mais

de 65% do espago publico.

* Consumo excessivo de energia. 40% do consumo de energia da cidade deve-se a mobilidade.

E também uma utilizagdo muito ineficiente da energia.
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* Polui¢do atmosférica. Associados principalmente ao consumo de combustiveis fosseis exis-
tem efeitos multiplos e de diferentes tipos a nivel local e global, com afetagdes na satde das

pessoas e dos edificios.

* Deslocalizaciao comercial. Dos centros urbanos aos grandes centros comerciais periféricos e

apenas acessiveis em veiculo privado.
* Acidentes. Alta percentagem de feridos e mortos por acidentes de viagao.

* Ruido e vibracdes. O transito ¢ uma das principais fontes de ruido na cidade. A paisagem
sonora urbana esta, sobretudo nas vias basicas, acima dos niveis aceitaveis, com as consequén-

cias para a convivéncia e para a saude que isso implica.

* Intrusao visual. Diminui¢do da qualidade da paisagem urbana por causa dos carros estacio-

nados ou das infraestruturas rodoviarias.

* Ineficiéncia economica. O congestionamento, medido em horas de trabalho perdidas,

polui¢éo e acidentes de viagdo, tem custos diretos e indiretos elevados.

* Diminuicdo da equidade. Apenas um ter¢o da populago se desloca em veiculos privados.
Metade nem sequer tem acesso real a esse veiculo porque nao tem carta de condugdo, por
idade, ou por ter apenas um carro no agregado familiar. Por outro lado, este terco da populacéo

que se desloca de carro tem para a sua utilizagdo os dois ter¢os da cidade. Niao ¢ equitativo.

3.4. QUALIDADE AMBIENTAL

A qualidade do ar a nossa volta ¢ essencialmente determinada pela distribuicdo geografica das fontes
de emissdes poluentes e pelas quantidades emitidas. Aqui consideramos como poluente qualquer

substancia presente no ar que possa ter efeitos nocivos para a saude humana e para o ambiente.

Os processos fisico-quimicos que ocorrem na atmosfera, a meteorologia e a orografia condicionam
muito os processos de dispersdo e transporte destes poluentes. Também devemos considerar a for-
magcao in situ de compostos secundarios como resultado das transformacdes quimicas que ocorrem

na atmosfera (muitas delas ativadas pela energia da radiagdo solar).
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A emissio refere-se a quantidade de poluente despejada na atmosfera por uma determinada fonte. E

geralmente expresso em unidade de massa por unidade de tempo (kg/h, t/ano).

A inmissao refere-se a concentragdo na atmosfera desse poluente, ou seja, a quantidade de contami-
nante que ¢é respirada ou medida e geralmente expressa em unidade de massa por volume unitario

(geralmente em pg/m?).

As emissdes dos veiculos podem ser classificadas em varios grupos:

* Emissdes de combustio (as que saem do tubo de escape). Sdo emissdes produzidas princi-
palmente pela combustdo de diferentes produtos petroliferos, como a gasolina, o gaséleo ou o
gés. A quantidade de cada poluente emitido depende muito do tipo de combustivel utilizado,

da tecnologia do motor, da velocidade e do tempo que o motor tenha estado a trabalhar.

* Emissoes de abrasdo. Emissdes produzidas pela abrasdo mecanica do veiculo. Os conta-
minantes produzidos pela abrasdo sdo as particulas. Podem ser gerados a partir da abrasdo

mecanica dos pneus, dos travdes e da embraiagem e do desgaste do asfalto.

O MODELO DE MOBILIDADE NO QUADRO DE UM URBANISMO ECOSSISTEMICO. AGENDA 2030

* Ressuspensio. E o efeito causado pela agdo das rodas de um veiculo no asfalto, que reduz
a p6 o material da superficie. As particulas sobem, deslocam-se pela turbuléncia gerada pelo

veiculo e caem pela gravidade.

* Emissoes evaporativas. E o resultado de vapores que escapam do combustivel do veiculo.
Pode ser emitido sempre que o combustivel ¢ colocado no tanque, mas também quando o vei-

culo esta estacionado com o motor desligado.

O diagrama que se segue mostra este ciclo complexo que vai desde a emissdo de poluentes até ao

seu impacto no territorio.
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REAGOES
ALUZSOLAR 4 | ,’
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EMISSOES

Fonte: Explaining road transport emissions - a non-technical guide (EEA, 2016)

Os dois principais poluentes problematicos causados pela mobilidade motorizada nas cidades sdo as

particulas de dioxido de azoto (NO2) e as particulas PM, .

As particulas sdo os poluentes atmosféricos mais complexos, pois abrangem um largo espectro
de substancias, solidas e liquidas, provenientes de varias fontes, incluindo: poeira (produzida por
desintegragdo mecanica), fumos (a partir de combustdo), brumas (por condensagdo de vapores) e
aerossois (mistura de particulas solidas e/ou liquidas suspensas num gas). As particulas apresentam-

se de muitas formas segundo as fontes locais, em geral PM_ , particulas inferiores a 10 micrones,

10°
tém geralmente um componente importante do tipo natural, e também sdo geradas por processos

industriais, além de pelo transito (abrasdo das rodas, travoes e asfalto).

Em contrapartida, a composi¢do de PM2.5 (particulas inferiores a 2,5 micrones) ¢ mais toxica, e a
sua principal origem ¢é antropogénica, especialmente as emissdes dos tubos de escape dos veiculos

a gasoleo.




O dioxido de azoto NO, ¢ um gis de cor castanha avermelhada emitido por todos os motores de
combustdo. Existem dois principais compostos a base de azoto que sdo emitidos por motores de
combustdo: dioxido de azoto (NO,) e monodxido de azoto (NO). Em conjunto, estes dois poluentes
sdo chamados 6xidos de azoto (NOx). As principais fontes de 6xidos de azoto sdo os processos de
combustdo que ocorrem a altas temperaturas, como a combustdo interna de automoveis, especial-
mente os motores a gasoleo. No caso do NO,, também pode ser considerado como um poluente
secundario, uma vez que uma parte pode originar-se na atmosfera ao reagir o monéxido de azoto

com o oxigénio do ar ou com 0zono.

As diretrizes relativas a qualidade do ar baseiam-se em provas cientificas dos efeitos para a satde da
poluig@o atmosférica. As normas, emanadas das diretrizes europeias, tém em conta a viabilidade téc-
nica do seu cumprimento e os custos e beneficios que representa para a satide. No entanto, os limites
de qualidade do ar ambiente da UE sdo menos rigorosos em comparacgdo com as normas de referén-

cia da OMS: ¢ o caso das PM, ; e PM ; entre outras. Também para o didxido de enxofre € 0 0zono.

A Unido Europeia estabeleceu medidas para reduzir as emissdes dos veiculos, introduzindo regu-
lamentos que estabelecem as emissdes maximas de gases poluentes permitidas, conhecidas como
normas Euro. Desde a década de 1990, foram aprovados limites cada vez mais restritivos. No entan-
to, os limites fixos dos NOx para os veiculos a gasoleo tém sido mais flexiveis durante alguns anos
do que os estabelecidos para os veiculos a gasolina, permitindo assim maiores emissoes de gases
poluentes. Mas o pior foi revelado pelo escandalo “Dieselgate” em setembro de 2015, quando se
descobriu que, na maioria dos casos, os veiculos a gasoleo excediam os limites estabelecidos pelos

regulamentos até 5 vezes, em condi¢des reais de condugao.

De um modo geral, e em termos comparativos com outras cidades da Peninsula, a qualidade do ar
dos municipios do Eixo Atlantico ndo ¢ ma. As imagens que se seguem foram extraidas de um site da
Agéncia Europeia do Ambiente (http://airindex.eea.europa.eu/) que esta a dar dados em tempo real

de mais de duas mil estagdes em toda a Europa mediante um indice de qualidade.
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Mapa 8. Mapas comparativos da qualidade do ar, devida principalmente as emissoes do transito
e as devidas a qualquer outra causa, para a Galiza-Norte de Portugal e para a Peninsula Ibérica.

3.5. A SAUDE, OBJETIVO DAS POLITICAS DE MOBILIDADE

As politicas de mobilidade estdo intimamente relacionadas com a saude das pessoas, quer nas suas
relagdes negativas (ma qualidade do ar, ruido) quer nas positivas (promovendo meios saudaveis

como o ciclismo ou a caminhada).
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O ISGlobal, um dos centros de referéncia globais para o estudo dos efeitos para a saude da qualidade

do ar, estabeleceu claramente a relacio entre certos niveis de poluentes, principalmente PM, ; e NO,

e o risco de certas doengas.
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Fonte: ISGlobal 2018. Inimeros estudos estabelecem a relacao entre a poluigdo atmosférica
e o risco de vir a sofrer cancro do pulméo.

A relacdo entre o transito e a poluicao atmosférica e o desenvolvimento cognitivo nas escolas prima-
rias tem sido demonstrada em numerosos estudos. O efeito cumulativo que a polui¢do atmosférica
tem no organismo deve também ser considerado, o que permite concluir que, mesmo que as margens
juridicas estabelecidas sejam satisfeitas num determinado territorio, isso ndo significa necessaria-

mente que ndo havera efeitos para a saide a médio ou longo prazo. Nas grandes metropoles, o ni-

mero de mortes por ano devido diretamente a ma qualidade do ar ¢ contado por milhares.

O ruido ambiental ¢ também uma das principais fontes de impacto na saude. A OMS estabelece

niveis recomendados de até 55 dBA durante o dia e 40 dBA a noite. Estes niveis sdo muito mais

dy-secific astimates of relotive risk (AR) of ang soncer essocioted with 3
wm le NDy. The muie-nshranin sl wesgis in the ool plot are esgmeted

exigentes do que os estabelecidos no planeamento urbano atual (65 ¢ 55 dBA, respectivamente).

Do outro lado da moeda, os espagos verdes e os espagos azuis tém beneficios para a saude dos

cidadaos.
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Espacos verdes

PESSOAS ADULTAS

+ Redugdo do stress + Melhor desenvolvimento cognitivo

* Maioresperancadevida * Melhor qualidade do sono

* Melhor estado de satide + Diminuicio de casos de
geral e mental cancro

MENINOS E MENINAS

Melhorfas na:

Capacidade de * Agilidade
atencio Auto-confianca

Concentragao + Auto-disciplina
« Desenvolvimento

-

emotichal ado « Competéncias
comportamento soclals
* Peso adequado dos
+ Coordenacio recém-nascidos
Balango

=

Espacos azuis

1T

= Melhor saude mental - Melhor bem_-estar

« Aumento da a
atividade fisica * Reducao do stress

Fonte: ISGlobal. Beneficios dos espacos naturais para a saude.

Por outro lado, se conseguirmos projetar cidades que permitam o exercicio fisico, isso também tera
implicagdes para a satide. Um modelo de mobilidade que prioriza as deslocagdes a pé ou a bicicleta,
que gera espagos publicos multifuncionais onde o veiculo a motor nio € o dono absoluto, que projeta
espagos verdes, ou azuis se for o caso, de proximidade, ¢ um modelo de mobilidade que contribui

para a melhoria da qualidade de vida dos seus cidaddos.
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A temperatura na cidade ou os fenomenos associados a ilha de calor também tém consequéncias para
anossa saude. O desenho urbano, e portanto o modelo de mobilidade e utilizagao do espago publico,

voltam a desempenhar um papel muito relevante.

3.6. MOBILIDADE NUMA PERSPETIVA DE GENERO

E necessério incorporar critérios de género em cada uma das figuras do planeamento urbano, em
cada uma das suas fases, e, portanto, também nos Planos de Mobilidade. Isto ¢ também uma exi-
géncia de longa data da Unido Europeia para todos os seus Estadosmembros através do Tratado
de Amesterdao de 1997, com o objetivo de eliminar as desigualdades e promover a equidade dos

direitos entre mulheres e homens.

As pessoas de diferentes idades, cultura, formagao, estado de saude ou estatuto social tém diferen-
tes necessidades, aspiragdes, percecdes ou prioridades. Na cidade diversificada e compacta, essas
pessoas tém de conviver. A igualdade entre homens e mulheres garante que estas diferengas serao

valorizadas de forma equitativa. O espago publico deve dar resposta a todos os usos e fungdes que

O MODELO DE MOBILIDADE NO QUADRO DE UM URBANISMO ECOSSISTEMICO. AGENDA 2030

possa potencialmente acolher. Em particular, deve-se garantizar sempre:

* Tluminagdo correta do espago ptiblico como elemento de seguranga, especialmente em ruas ou

espagos pouco transitados.

* Garantir uma boa visibilidade no espago publico (ver e ser visto). Evitar cantos e becos. De
qualquer ponto do espago publico deve ser possivel ver qualquer pessoa no espago conside-
rado, incluindo escadas ou parques de estacionamento. As paragens de autocarro devem estar
bem sinalizadas, bem iluminadas e com elementos de seguranga como intercomunicadores ou

botdes de alarme para pedir ajuda.

* Desenhos “transparentes” de portais e vestibulos, para poder observar desde o interior dos
mesmos o espago publico proximo. As portas devem ser de vidro transparente com o interior

bem iluminado.
* Boa acessibilidade. Facilidade de orientagdo, rotas alternativas.

* Os espagos vazios, tais como os terrenos pendentes de ser utilizados, sdo geradores de grande

inseguranca e, portanto, se existirem, t€ém de se tornar inacessiveis.

* Incluir sempre a diferenciagdo de género na informagao publica prévia a qualquer processo

participativo e adaptar as propostas de interveng¢ao em conformidade.

a1




(@]
O
2
e
«<
=
<<
o
x
]
o
a
-
s
=
=z
w
i
(%]
o}
[%2]
<<
=z
<
o
o«
o}
w
[a)
<
&
=
[aa]
o
=
w
a
o
=z
<C
-
a.

42

O desenho do espaco publico nio € neutro. A criacdo de espagos que transmitam o sentimento de
inseguranga deve ser evitada porque isso impedira muitas mulheres (e também idosos ou criangas)

de os utilizarem com medo da violéncia.

3.7. A MOBILIDADE URBANA NUM CONTEXTO DE EMERGENCIA CLIMATICA

A crise climatica em que estamos imersos ¢ algo muito real que pode afetar seriamente as geragdes
futuras. Para evitar isto e mitigar os seus efeitos, algumas cidades estdo a desenvolver planos de

acdo.

O modelo de mobilidade deve abordar as altera¢des climaticas através de medidas de mitigacao e
adaptacdo. E importante ter em conta novos cenarios tendenciais de variabilidade climatica a médio
e longo prazo (inundagdes, precariedade hidrica, aumento da temperatura) de forma a antecipar, por
um lado, o surgimento de novas exigéncias e requisitos ligados a um novo regime metabdlico e, por
outro, para poder projetar novos cenarios urbanos neutros em carbono: de minima ou nula emissivi-

dade de CO, para a atmosfera.

As medidas a propor passam pela redugdo do transito automoével na cidade ou pela aplicagdo das
chamadas “zonas de baixas emissdes” (ZBE). Atualmente, cerca de 300 cidades em toda a Europa
estdo a implementar gradualmente as ZBE. O governo espanhol esta a preparar um regulamento para
a implementac@o de ZBE em todas as cidades de mais de 50.000 habitantes. Com efeito, o projeto
de “Plano Integrado de Energia e Clima (PNIEC)” estabelece 2023 como o ano limite para a imple-
mentacdo de ZBE em localidades que ultrapassem este limite de 50.000 habitantes. Por tras destas

iniciativas esta o Acordo de Paris de 2015 para frear as alteracdes climaticas.

Adotando este critério, o grafico que se segue mostra os municipios para os quais é proposto o des-
envolvimento de um Plano para delimitar as Zonas de Baixas Emissdes por terem uma populagao

superior a 50.000 habitantes.
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100,000 200,000 300,000

Vila Nova de Gaia
Vigo

A Coruna

O Porto

Braga

Matosinhos
Guimardes

Santa Maria da Feira
Maia

Vila Nova de Famalicao
Barcelos

Qurense

Lugo

Santiago de Compostela
Viana do Castelo
Pontevedra

Ferrol

Pdvoa de Varzim

Vila Real

Naron

Vilagarcia de Arousa
Braganca

Carballo

Culleredo

Riveira

Mirandela

Lalin

Monforte de Lemos
Valongo

Macedo de Cavaleiros
Peso da Régua

O Carballifio

O Barco de Valdeorras
Sarria

Grafico 2. Populagao de cada municipio, diferenciando os de mais e menos de 50.000 hab.

3.8. CONTRIBUIGAO DO PMUS DO EIXO ATLANTICO PARA A CONSECUGAO DOS OBJETIVOS
DO PLANO DE ACAO DA AGENDA URBANA DO EIXO ATLANTICO

O Plano de Mobilidade Sustentavel do Eixo Atlantico responde ao Plano de A¢ao da Agenda Urbana

do Eixo e tem um grande impacto nos objetivos definidos, tal como resumido no quadro seguinte:
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EIXOS, LINHAS DE ACAO E QUANTIFICACAO
DOS OBJETIVOS DO PLANO DE MOBILIDADE
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MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DO EIXO ATLANTICO
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4.1. EIXOS ESTRATEGICOS

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel Eixo Atlantico articula-se a partir dos seguintes eixos

estratégicos: mobilidade segura, saudavel, sustentavel, equitativa e inteligente.

Mobilidade segura:

Reduzir a sinistralidade relacionada com a mobilidade.

A mobilidade segura significa respeito pela vida humana e é por isso que o horizonte de traba-
lho deve ser zero mortes por acidentes de viagdo. Também deve-se tentar dispor de um espago
publico que ndo gere percepgao de inseguranga e por esse motivo deixe de ser utilizado por

determinadas pessoas ou em determinados momentos.

Mobilidade saudavel

Incentivar a mobilidade ativa.

Um modelo de mobilidade ndo dependente de veiculos privados quando podem ser substitui-
dos por deslocagdes a pé ou de bicicleta, ou um espago publico que incentive diversos usos
ligados ao desporto, além da mobilidade a pé, permite escapar a estilos de vida sedentarios e,

portanto, cria a base para um modo de vida mais saudavel.

Reducio da poluicio atmosférica dos transportes.
A qualidade do ar na cidade esta principalmente ligada ao modelo de mobilidade e & sua de-
pendéncia de deslocamentos motorizados com combustiveis fosseis. Os efeitos para a saude

sdo bem conhecidos, embora o facto de serem efeitos a longo prazo dificulte a sua gestéo.

Reducio da poluiciio sonora dos transportes.
A polui¢do sonora tem efeitos tdo graves sobre a saude como a poluicdo atmosférica, pelo que

a sua redugao deve ser também um dos eixos do modelo de mobilidade.

Mobilidade sustentavel

Promover modos de mobilidade mais sustentaveis.
A mobilidade em veiculos privados tal como ¢ conhecida tradicionalmente ndo deve ser a
ope¢ao prioritaria e deve ser substituida por modos mais sustentaveis: deslocacdes a pé, de

bicicleta ou nos transportes publicos.
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Reduciio do consumo de energia nos transportes e reducio do seu contributo para as
alteracdes climaticas.
A sustentabilidade implica a redugdo do consumo de energia, especialmente se esta energia

provém de fontes nio renovaveis.

Mobilidade equitativa

Incentivar os usos alternativos do espaco publico.
Um espago publico que garanta nao s6 o direito a mobilidade. Também deve garantir o direito

ao lazer, a cultura, ao intercambio, ao desporto.

Garantir a acessibilidade universal ao sistema de mobilidade.
Qualquer cidaddo tem garantido o acesso a qualquer ponto da cidade. Mobilidade “democrati-

ca”. Liberdade individual de mobilidade.

Garantir uma mobilidade equitativa por idade, condic¢do fisica, género ou rendimentos.

Promocgao da coexisténcia, integracdo social. Igualdade de género na mobilidade.

Melhorar as condi¢cdes da mobilidade quotidiana.
Aumento da disciplina rodoviaria. Melhoria da mobilidade, quer por razdes obrigatdrias (tra-

balho, estudos) quer ndo obrigatorias.

Mobilidade inteligente

Aumentar a eficiéncia dos sistemas de transporte.
A mobilidade deve ser entendida como parte do processo produtivo e, por conseguinte, contri-
buir para o dinamismo econdémico da cidade ou da sua area metropolitana. Deve-se procurar

uma mobilidade fluida, com menos congestionamento, para reduzir os tempos de deslocag@o.

Aumentar o uso de veiculos partilhados.

E melhorar assim a eficiéncia dos sistemas de transporte. Nova cultura de mobilidade.

Incorporacio de TICs na gestao da mobilidade.
As tecnologias da informagdo e do conhecimento sdo essenciais nas fases de planeamento e

funcionamento dos sistemas de transporte.




4.2. LINHAS DE ACAO

A partir dos eixos estratégicos antecedentes sdo propostas as seguintes linhas de acao, classificadas
por ambitos. Como ¢ 16gico, a dimensao e outras carateristicas de cada municipio tornardo algumas
medidas desnecessarias ou ndo prioritarias, e outras essenciais. O Plano de Mobilidade Urbana Sus-

tentavel de cada municipio devera analisar estas variaveis em pormenor.

" Melhorar a acessibilidade e

o conforto dos passeios e
dos espacos pedonais

Aumentar a seguranca dos
pedes

Expandir e melhorar a drea
de dreas pacificadas na
cidade

Melhorar a mobilidade
escolar e infantil

Promogdo e divulgagdo da
mobilidade a pé

Estudar mobilidade em
espacos de grande
afluéncia

Aumento do espago publico destinado aos pedes
Promover as deslocacbes a pé
Garantir a seguranga e a acessibilidade dos espagos pedonais

Garantir que outras formas de deslocagdo auténoma ndo entram em
conflito com os pedes

Melhorias na visibilidade nos cruzamentos. Melhorias na iluminacao.
Analise detalhada das zonas de concentracdo de acidentes.

Aumentar o nimero de passagens para pedes

Incorporar sistemas de controlo em ruas de velocidade limitada a 30
km/h

Desenvolvimento de dreas pacificadas acolhedoras e conectadas entre
si

Aumentar a presencga de florestas, dreas verdes

Estudar a possibilidade de implantar superguarteirdes, delimitados
pela rede primaria urbana. Estudo de um teste piloto

Caminhos escolares: priorizar ligagdes dos centros com zonas
pacificadas, rede de bicicletas.

Sensibilizacdo para os beneficios da redugdo da mobilidade motorizada
nas proximidades das escolas, na salide, na melhoria da vida social, na
promogdo da autonomia dos estudantes

Medidas para reduzir a mobilidade motorizada nas proximidades das
escolas, ou pelo menos durante os horarios de entrada e saida

Campanhas para difundir e promover os beneficios da caminhada,
especialmente para a saude

Desenvalvimento de planos especificos de mobilidade em espagos de
grande afluéncia, residencial ou turistica

55

4

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DO EIXO ATLANTICO

EIXOS, LINHAS DE ACAO E QUANTIFICAGCAO DOS OBJETIVOS DO PLANO DE



TAVEL DO EIXO ATLANTICO

1%l
=)
%]
<
=
<
o
o
=)
w
(a)
<
a
=
[aa]
o
=
w
a
o
=
<
-
a

. Rede de bicicleta

' Servigo de bicicletas
. publicas

. Oferta e gestdo de parques
- de estacionamento seguros

| Medidas de seguranga,
controlo e civismo

Incentivar o transporte
publico com acesso para
bicicletas

Divulgacdo e promogdo da
| bicicleta

Revisdo continua e
divulgagdo dos
regulamentos existentes

Desenho de uma rede de bicicleta que permita a comunicagdo entre
qualquer ponto da cidade, projetada como uma verdadeira rede de
mobilidade e ndo so para turismo ou lazer

Melhorar a convivéncia com outros modos de maobilidade

Sinalizagdo clara, visivel e intuitiva dos itinerarios de ciclismo.
Desenvolvimento de um manual de desenho

Priorizar ciclovias que liguem escalas
Alargamento da rede 3 drea metropolitana
Expandir o nimero de bicicletas elétricas
Alargar a sua cobertura a todo o municipio

Aumentar a oferta de estacionamento seguro. Evitar o uso indevido do
espaco plblico

Ter um sistema de registo de bicicletas como medida preventiva de
roubo

Promover o uso de equipamento de protegdo: capacete, luvas,
equipamento refletor

Campanhas de formagao e promogao

Atualizar regulamentos para permitir a entrada com bicicletas nos
transportes publicos

Incentivar o sistema Park&Ride para pessoas que usam bicicletas e
transportes publicos combinados

Campanhas de promocdo para diferentes grupos

Promogdo de frotas de bicicletas para diferentes grupos especificos:
universidade, certos centros de trabalho, administracdo publica.

Reforgar os regulamentos e as sangbes previstas para o
incumprimento
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Revisio da rede de

transportes publicos

Melhorar e expandir as vias
reservadas para
transportes plblicos

Integracdo das linhas
municipais e
supramunicipais

Infraestruturas de ligagdo
da rede supramunicipal

Transportes publicos a
pedido

Renovacdo da frota

Implementagdo do elétrico

Melhorar a rede ferrovidria
suburbana

Melhorar a gestdo dos
servicos ocasionais

Melhorar o servico de taxi

Passar do conceito de "soma de linhas" para o de rede. Redesenhar a

rede de transportes publicos de superficie para a otimizar.
Racionalizacdo dos recursos

Promover a intermodalidade
Servigo melhorado nos feriados e a noite

Implementar a via reservada a transportes pablicos onde a frequéncia
de passagem o aconselhar

Estabelecer prioridades para os semaforos

Rever os percursos das linhas supramunicipiais dentro da cidade.
Complementaridade das redes

Criar pontos de intercdmbio modal

Alargar a rede de vias reservadas para transportes publicos para a
area metropolitana

Criagdo de plataformas dedicadas nos pontos de acesso a cidade
Estudar a viabilidade do Park&Ride ligado aos transportes publicos

Estudar a sua viabilidade em dreas de baixa procura de passageiros

Elaboragao de um plano de compra de autocarros elétricos
Incorporar este critério em futuras concessdes
Estudo da implementagio de elétricos municipais e supramunicipais

Melhoria da acessibilidade, fazendo do transporte ferroviario uma
alternativa atraente. Melhorar a dotacgio de comboios

Melhorar a sua gestdo otimizando a sua ligagdo as redes pedonais
Elaboragdo de um codigo de boas praticas
Melhoria da gestdo dos pargues de estacionamento turisticos

Incorporagdo de novas tecnologias: servigo de marcagio prévia, novos
sistemas de pagamento, estabelecimento de pregos fechados para
cada trajeto, servigo WI-FI

Desenvalver um sistema de micro pragas de taxi generalizadas

Estudar a viabilidade de propostas como os taxis partilhados,
flexibilidade de horarios na época alta, veiculos para pessoas com
mobilidade reduzida
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Acessibilidade aos
+ transportes publicos

Gestdo dos transportes
~ publicos com uma

- perspetiva inclusiva de
- género e idade

Sistema tarifario

Andlise e meloria a
distribuicdo urbana de
mercadorias (DUM)

Melhoria dos sistemas de informagdo

Desenvolvimento de um plano de acessibilidade universal em paragens
e veiculos !

Tornar os autocarros noturnos mais flexiveis para que as mulheres ou
menores de 18 anos possam especificar o ponto onde desejam descer.

Paragens seguras

Implementagdo da tarifa integrada entre os diferentes operadores,
como medida preparatdria para um Cartdo de Mobilidade gue integre
todos os servigos relacionados com a mobilidade (bicicleta partilhada,
estacionamento de automdveis...)

Otimizacdo da DUM: janelas tempordrias gue evitam horas de ponta
ou entradas e saidas das escolas. Promover descargas noturnas com
veiculos silenciosos. Regulagdo do tempo de estacionamento

Implementagdo de microplataformas de distribuigdo da ditima milha.
Estudo de localizag@es no espago publico, locais, mercados,
equipamentos, etc.

Promog&o da DUM com veiculos mais eficientes

Implementacdo de uma App para otimizar faixas hordrias, otimizar
lugares de estacionamento, etc.

Novas tecnologias para rastrear a indisciplina

Melhorar a eficiéncia do
. sistema rodoviario

Atualizar a rede basica do municipio. Rever alteragdes de diregdo e
outras alteragdes para alcangar uma eficiéncia do transporte i
motorizado equivalente a atual, mesmo considerando as limitagbes do '
trénsito

Definir e atualizar a rede secundaria do municipio, que suporta uma
menor densidade de transito e pode potencialmente ser pacificada




Melhoria da sinalizagdo
informativa da rede
rodoviaria

Prevencdo de acidentes

Hierarguia de vias.

Atribuir diferentes
velocidades maximas as

vias

Gestdo do transito com
critérios ambientais

Reducdo da poluigdo
sonora na cidade

Promover veiculos mais

eficientes, seguros e limpos

Promocdo de veiculos
sustentaveis na frota
municipal

Impulsionar a implantagdo

de pontos de carregamento

de veiculos elétricos

Revisdo e melhoria da
gestdo do estacionamento

Melhoria da gestdo do
estacionamento de
motacicletas

Aumentar as medidas de
seguranga e controlo das
motas

Divulgagdo da mobilidade
segura e sustentavel

Melhorar a gestdo da informacgdo (painéis, portal web, App's...)

Verificar a sinalizacdo para que seja sempre bem visivel

Detetar os pontos com mais acidentes, identificar as causas e agir
intensivamente nesses pontos

Realizar auditorias continuas acerca da frequéncia dos acidentes

Para definir espagos pacificados e livres de trénsito de passagem,
sendo apenas permitido o transito local, definir-se-3o as velocidades
maximas: 10, 20, 30, 50 km/h

Implementar a Zona de Baixas Emissdes

Redugdo do nimero de veiculos poluentes que circulam

Incorporagdo de critérios aclsticos no desenho urbano

Priorizar a utilizac3o de veiculos mais sustentaveis, preferencialmente
elétricos e alternativamente GPL ou GCNG

Desenvolvimento de uma estratégia municipal elétrica para todos os
veiculos da frota municipal: limpeza, recolha de residuos, ciclo da
agua, manutencdo, etc.

Elaborar um Plano de Implementacdo de pontos de carregamento,
preferencialmente fora da estrada e incluindo a interoperabilidade

Desenvolver uma estratégia de estacionamento para o municipio.
Estudar o aumento das tarifas como elemento dissuasivo

Desenvolver uma Estratégia para o estacionamento de motas. Zonas
de proibigdo. Aumento de lugares de estacionamento nas ruas

Desenvolvimento de um Plano Estratégico da Motocicleta. Formagdo e
sensibilizagdo dos motociclistas

Reforgar o controlo e as sangdes para conseguir o cumprimento das
regras rodovidrias

Campanhas de comunicagdo, workshops e formacdo nas escolas

59

4

OBJETIVOS DO PLANO DE

EIXOS, LINHAS DE ACAO E QUANTIFICACAO DOS
MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DO EIXO ATLANTICO



(@]
O
2
P
<C
=
<C
o
x
w
o
a
-
w
=z
=
=z
w
&
(%]
o)
wv
<<
=z
<€
o
o«
=)
w
a
<
[a)
=
[aa]
o
=
w
a
o
=z
<C
-
o

60

- Melhor comunicagdo por
caminho de ferro/elétrico

Melhor ligacdo de
autocarro

- Acesso a zonas industriais

' Melhorar a mobilidade em
. bicicleta

Melhoria da ligagdo em

- veiculo privado

Melharia das ligagbes existentes.
MNovas propostas de rede

Integragdo da rede intra-intermunicipal. Revisdo da rede atual e .
melhorias

Melhorias nas infraestruturas: vias dedicadas, prioridade semafdrica

Desenvolvimento de um Plano de acesso a zonas industrias

Desenvolvimento de um Plano de &mbito metropalitano

Promover o veiculo partilhado

Parques de estacionamento dissuasivos

- Impulsionar uma rede de
- transporte integrado mais
 sustentavel

- Incentivar a utilizacdo de

veiculos partilhados

| Gestio inteligente da

mobilidade

- Gestdo inteligente dos
* transportes publicos

- Melhorar o funcionamento
- semafarico

Melhoria da informagdo
| para a gestdo da
- mobilidade

Estudar a implementagdo de um Cart3o de Mobilidade que incorpore
todos os servicos relacionados com a mobilidade, incluindo, além dos
transportes publicos, a bicicleta partilhada, o taxi, o estacionamento,
0s postos de carregamento...

Estudo de sharing publico - privado - partilhado

Utilizacdo das TIC para melhorar a gestdo da mobilidade: acesso a
determinadas dreas congestionadas, informagdo personalizada do
condutor

Incorporar sistemas de videovigildncia. Paragens inteligentes.

Prioridade na onda verde para o autocarro

Sistemas de recolha de dados mediante TIC. Publicagio de Open Data




Monitorizagdo do PMUSEA  Desenvolvimento de um Plano de Indicadores, Atualizacdo de dados,
Revisao periddica e divulgagdo...

' Participacdo Criacdo de uma plataforma estavel de participacdo com o
envolvimento de todos os intervenientes: vizinhos, associagBes,
empresarios, sindicatos, trabalhadores do setor, universidades,
administrages publicas, etc.

Organizagdo municipal Organizacdo transversal liderada pela drea de mobilidade e com a
participacdo de todas as dreas municipais

Tabela 2. Linhas de acdo propostas no Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Eixo Atlantico.

4.3. QUANTIFICAGCAO DOS OBJETIVOS

Para acompanhar e avaliar os objetivos de qualquer Plano de Mobilidade, ¢ importante quantificar,
em diferentes cenarios temporais, esses objetivos. A seguir mostra-se uma proposta por eixos de
acdo, que cada cidade devera adaptar em fungéo das suas prioridades e ponto de partida. Trata-se de
uma lista de conteudos minimos, que incide nos elementos mais nucleares do modelo de mobilidade

e que, em conjunto, acabam por definir um modelo de mobilidade para as cidades do Eixo Atlantico.

Eixo Modelo de Mobilidade

Modo de deslocamento da populagdo. E definido como a percentagem de deslocagdes em veiculos
privados (carro, mota, carrinha, camido), transportes publicos, bicicleta ou a pé, num dia de trabalho

médio. O objetivo € que as viagens internas em veiculos privados ndo excedam de 25%.

Eixo Transportes Publicos

Sera analisada a proximidade a redes de transportes publicos alternativas ao automovel. Para isso,
quantifica-se a percentagem de populagdo que tem acesso a uma ou mais paragens de transportes
publicos, medido no tempo que leva aceder ou na distancia a pé. Em geral, considera-se que o para-
metro ideal ¢ um maximo de 300 m nas paragens de autocarro (menos de 5 minutos a pé) e 500 m

para paragens de elétrico ou de comboio.
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Eixo mobilidade pedonal

Uma cidade centrada nas pessoas significa que o espago publico ndo deve ter apenas o papel de
garante da mobilidade. A propor¢do de espaco pedonal/espago para veiculos ¢ também um bom in-
dicador do modelo de cidade. Em todo o caso, o espago disponivel para o pedo ndo deve ser inferior
a 60% do espaco publico total da cidade. Além disso, a conectividade dos espagos verdes deve ser
assegurada. Os corredores verdes sdo espacos de mobilidade preferencialmente ndo motorizada.

Introduzem a natureza na cidade.

Eixo mobilidade em bicicleta

Muitas vezes, o principal obstaculo a utilizag@o da bicicleta ¢ a falta de boas infraestruturas para a
sua utilizagdo, nomeadamente, no que diz respeito ao estacionamento. Seria desejavel dispor de uma
boa rede de pontos de estacionamento, nomeadamente em centros atratores de atividades. Esta rede

deve garantir um ponto de estacionamento a menos de 100 m do destino ou origem do utilizador.

Eixo mobilidade em veiculos privados

As politicas de estacionamento (oferta, preco...) sdo muito eficazes para incentivar modos de trans-
porte alternativos. O nimero de veiculos estacionados na faixa de rodagem deve ser minimizado,
tentando manter a maioria dos lugares fora da faixa: em edificios, subterraneos, lotes). O recensea-

mento de veiculos pode ser um indicador tedrico da procura de lugares de estacionamento.

O modelo propde a diferenciacdo entre as vias basicas (aquelas que suportam a maior parte do
transito de passagem ou de transportes publicos) e as estradas secundarias (que podem ser espacos
multifuncionais e ndo prioritarios para veiculos privados. Na cidade das pessoas propdese uma dis-

tribui¢do de 75% para vias secundarias e 25% para vias primarias.
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A mobilidade nas cidades gera disfungdes nos sistemas urbanos. As solugdes ndo sio faceis porquanto
implicam reformular o modelo da cidade a partir de uma abordagem sistémica. O espago publico é
usurpado pelo veiculo privado, que sempre desempenhou um papel predominante neste modelo de
cidade. E precisamente o espago piiblico o que esté na base do bem-estar e da coesdo social, porque

promove a relagdo e o contacto, a verdadeira fungdo da cidade.

E essencial garantir aos moradores e outros utilizadores do espago publico das cidades do Eixo Atlan-
tico que tudo funcione: carga e descarga, estacionamento, transportes publicos, bicicletas, itinerarios

pedonais e veiculos privados.

5.1. DIAGNOSTICO SOCIO-AMBIENTAL EM FORMATO SWOT

A seguir apresenta-se uma analise SWOT sobre os impactos socioambientais dos sistemas de mobilidade
nos municipios do Eixo Atlantico. Esta analise destaca as fraquezas, os pontos fortes, as ameacas e as
oportunidades dos municipios do Eixo Atlantico para alcangarem um modelo de mobilidade mais sus-
tentavel em termos sociais e ambientais. A analise foi feita de forma transversal a partir da informacao

disponivel nos municipios e de outras figuras de planeamento existentes nos diferentes territorios.

Pontos Fracos

Pontos Fortes

A dispersdo excessiva no territorio
dificulta as politicas de servicos publicos,
em particular as ligadas a mobilidade.

A baixa densidade de muitos destes
nucleos dificulta a rentabilidade dos

transportes publicos de qualidade.

O sistema de mobilidade do Eixo
Atlantico tem uma boa cobertura de
transportes publicos intramunicipais em
varias cidades, mas ainda se baseia
muito em veiculos privados,
especialmente nas ligagdes
interurbanos,

Os tempos de deslocacdo em
transportes publicos, incluindo o tempo
de espera e 0 acesso 3 paragem, ndo
sdo, em geral, competitivos,
especialmente nas deslocagdes entre
municipios.

A utilizacdo do espaco publico é muito
decantada a favor do transporte
privado.

A relagdo entre o planeamento
urbanistico e o modelo de mobilidade
estad presente em todos os PMUS

O Eixo Atlantico & uma organizacao
madura com uma forte presenca
territorial na Eurorregido, que serve de
catalisador nos processos de elaboracio
de planos de mobilidade local.

Superar a visdo local para passar a visdo
metropolitana no planeamento da
mabilidade pode representar uma
facilidade para implementar transportes
publicos que sejam uma alternativa real
ao veiculo privado.

Todas as cidades estdo a promover, com
maior ou menor intensidade, iniciativas
ligadas a pacificagdo do espacgo piblico.
Todas as cidades t&m centros historicos
de grande valor patrimonial. A sua
preservacdo, em relacdo com o uso do
espaco publico, pode servir para
exemplificar acdes que também sio
possiveis em qualquer outro lugar da
cidade.
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Falta uma boa ligagdo entre municipios
a pé e de bicicleta.

A cultura do carro esta muito presente e
ha pouca consciéncia ambiental.

N3o existe uma compreensdo
generalizada dos efeitos para a satide do
modelo de mobilidade atual. Em geral,
ha muito desconhecimento dos
impactos da mobilidade sobre a
populagdo.

Faltam ag¢Ges supramunicipais
integradas para racionalizar a utilizagdo
do veiculo privado, tais como o veiculo
partilhado.

Baixa penetragdo do veiculo elétrico.
Em geral, e em termos relativos, os
niveis de NOx e PM10 sdo aceitaveis,
exceto nos nucleos urbanos mais densos
e povoados.

Os niveis excessivos de ruido
concentram-se em algumas das vias
principais

A mobilidade intermunicipal é um
desafio importante, uma vez que esta
na origem de grande parte dos
problemas das grandes cidades. Neste
caso, os transportes publicos precisam
de um forte investimento.

A resisténcia a mudanga é importante.
As mudangas de habitos ligadas aos
padrdes de mobilidade sdo lentas e os
efeitos sdo observados a médio e longo
prazo, levando a visdes de curto prazo
do planeamento urbano.
Complexidade organizacional na gestdo
e tomada de decisGes.

E dificil e dispendioso obter informagdes
detalhadas e georreferenciadas para o
planeamento da mobilidade. As novas
tecnologias ainda ndo estdo a
demonstrar o seu potencial nesta area.
Muitas cidades de Eixo ndo tém PMUS,
ou estes precisam ser revistos, por
serem muito antigos.

N&do hd muitos instrumentos
(conceptuais, metodoldgicos, técnicos)
para realizar uma abordagem
ecossistémica a resolugdo dos
problemas urbanos

A bicicleta consolida-se lentamente
quando estdo reunidas as condigdes
certas.

Algumas cidades do Eixo iniciaram
processos intensivos de pedonalizagdo
que podem servir de referéncia a outras
cidades.

¢ Ha muitas iniciativas internacionais
que procuram um modelo de
mobilidade mais sustentavel. Algumas
cidades eixo ja participam nestas redes
a procura de sinergias com cidades
europeias.

Como resultado dos trabalhos do Eixo
Atlantico, existe um roteiro, a Agenda
Urbana e o seu Plano de Agdo, dos quais
emana o presente PMUSEA.

Todas as cidades ja estdo a desenvolver
iniciativas, ainda que sejam pontuais, no
dominio da sustentabilidade ambiental.
A educagdo ambiental para uma
mobilidade mais sustentavel é um eixo
importante ja presente em muitas
cidades.




Oportunidades

E
0 envelhecimento da populagdo ira
condicionar cada vez mais o grau de
exigéncia na concegdo do espaco
publico.
A normativa urbanistica vigente permite
crescimentos de baixa densidade.
A crise econdmica, acentuada pela
COVID-19, dificulta o investimento nos
transportes publicos.
A extensdo do veiculo elétrico também
¢ dificil devido aos requisitos iniciais de
investimento.
0 aumento da mobilidade dos veiculos
esta intimamente ligado a recuperagdo
economica.
Se ndo houver elementos dissuasivos da
utilizagdo do veicule privado (politica de
estacionamentos, taxas...) a promog¢do
de transportes sustentaveis & mais
dificil.
A promocao europeia que durante
muito tempo se fez do veiculo a gasdleo,
baseada no pressuposto de que era
mais eficiente nas emissdes de CO;
conduziu & dieselizacdo excessiva do
parque automdvel e ao consequente
aumento das emissdes de NOx e PM10.
E muito dificil fazer chegar a populagdo
ainformagdo sobre as evidéncias
cientificas gue relacionam os efeitos da
mobilidade (qualidade do ar, ruido) e a
saude.
A pressdo dos setores econdomicos
relacionados com o automdvel dificulta
a transigdo para um modelo mais
sustentdvel.
A sobreposicdo de competéncias entre
as diferentes administrages pode
resultar numa maior ineficacia das agdes
a realizar, se ndo existir a coordenacdo
interinstitucional necessaria
Em relagdo com a mobilidade urbana, as
acBes a desenvolver podem exigir
periodos de tempo que vdo muito além
dos mandatos de quatro anos

Uma vez superada a crise econdmica
causada pela COVID-19, um eventual
aumento do prego do petrdleo pode
favorecer a transigdo para a mobilidade
elétrica ou para outros meios mais
sustentaveis.

Continuagdo do planeamento de formas
ndo motorizadas e da promogdo dos
transportes publicos

Abordar a solugdo dos problemas das
infraestruturas supramunicipais
Reforgar ideias e propostas em relagdo a
uma nova cultura de mobilidade.
Aumentar a importancia da necessidade
de transportes publicos eficientes e de
qualidade, que & uma verdadeira
alternativa a mobilidade em veiculos
privados.

Fazer com que as cidades do Eixo
estejam melhor conectadas e, portanto,
sejam mais atrativas para atividades
relacionadas com o turismo, a industria
ou as novas tecnologias.

Dispor nos municipios de Eixo de um
guadro comum de referéncia que
satisfaga os critérios e objetivos
estabelecidos na Unido Europeia.
Incorporar, além da legislagdo europeia,
as recomendagdes da OMS sobre a
gualidade do ar pode contribuir para
uma melhoria substancial da qualidade
de vida dos cidadaos, nomeadamente
nas zonas mais densamente povoadas.
Abre a possibilidade de homogeneizar
critérios entre as diferentes
administracdes, bem como entre os
varios operadores municipais.
Possibilidade de criar um sistema de
informagdo integral e comum, baseado
no mesmao sistema de indicadores.

0 aumento da mobilidade ndo
obrigatdria & uma oportunidade para
mudar habitos, pois & mais facil
influenciar os habitos relacionados com
a mesma

Taboa 3. Analise SWOT.
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5.2. AS BASES PARA UM NOVO MODELO

O conceito de mobilidade sustentavel e segura surge como resposta aos impactos sociais, econdmi-
cos e ambientais decorrentes da utilizagdo intensiva do veiculo a motor. O veiculo privado é o meio
de transporte que ocupa mais solo, consome mais combustivel e gera mais externalidades (acidentes,
poluicdo, ruido, intrusdo visual, congestionamento, etc.). Isto devese, em parte, a que o utilizador

ndo tem de pagar pelas multiplas externalidades que a sua utilizagéo causa no sistema urbano.

Todos os condutores sdo também pedes e estes sdo os que perderam com a progressiva ocupagao do
espaco publico pelos carros nos centros das cidades. Historicamente, o cidadao tinha ocupado todo
0 espago publico e a perda deste como lugar de passeio, reunido, dialogo e relacionamento acabou

por corroer o proprio conceito de cidade para o degradar apenas ao da urbanizagio.

A distribuicdo de faixas de rodagem e passeios (num sentido mais lato, espacos de utilizagao prio-
ritaria para os veiculos e espagos de relacionamento) ¢ um bom reflexo do modelo da cidade, para
além das grandes infraestruturas ou das politicas gerais de transporte. A solu¢do para os problemas
de mobilidade urbana passa por uma mudanca modal para meios de transporte mais sustentaveis,
o que so ¢ possivel se forem aplicadas medidas de contengdo e restri¢des a utilizagdo do veiculo,
especialmente no centro. A promogao dos transportes publicos ou o aumento das bicicletas ndo sao
suficientes.

As bases para um novo modelo, em relagdo com a mobilidade urbana, sdo:

* Redugéo da dependéncia do automoével, de modo a inverter o crescimento do peso do veiculo
privado na distribui¢do modal e indicadores associados, tais como passageiros/km ou distancia

dos percursos diarios neste meio.

* Aumentar as oportunidades de meios alternativos e de menor impacto sobre o ambiente, crian-
do oportunidades e condigdes de base para que os cidaddos e visitantes possam caminhar,

deslocar-se de bicicleta em seguranga ou utilizar um transporte coletivo confortavel e seguro.

* Redugdo dos impactos dos deslocamentos motorizados. Um novo modelo de mobilidade exi-
gira que os veiculos a motor reduzam os atritos ambientais e sociais que geram. Sera necessa-
ria uma maior redugdo do consumo e das emissdes locais e globais. Este tipo de deslocagdes
deve ser adaptado a coexisténcia imprescindivel com os restantes utilizadores da rua, em con-

di¢des de seguranca aceitaveis.




* Revalorizagdo da proximidade como eixo de qualquer politica urbana; garantir que existam

condi¢des adequadas para o dia-a-dia sem a necessidade de deslocagdes de longa distancia.

* Recuperacdo da convivéncia no espago publico. Além dos locais de passagem e espacos de

carga ¢ descarga, as ruas devem ser espagos de permanéncia e convivéncia.

* Aumentar a autonomia dos setores sociais sem acesso real ao automovel. E necessario garantir
a acessibilidade universal de toda a populacao aos centros de atividade (econdmica, ludica,

social, de saude...) e ndo apenas da parte que possui um veiculo privado.

5.3. UM URBANISMO DE PROXIMIDADE

O objetivo ¢ reunir populagdo e atividade suficientes no mesmo espago para que o sistema de mobi-
lidade possa ser desenvolvido de forma eficiente. A densidade habitacional ¢ a variavel fundamental
diretamente ligada ao modelo de ocupagao do territorio. Uma densidade correta permite um sistema de
transportes publicos, que de outra forma sera deficitario. Manter a baixa densidade é muito mais caro

do que manter tecidos urbanos mais compactos.

Mas qual ¢ a densidade ideal? Alguns estudos afirmam que deve ser entre 100 e 300 habitantes por hec-
tare, dependendo da morfologia urbana. Acima de 400 hab/Ha a cidade pode causar conflitos por causa
da pressao excessiva sobre o espago publico, e abaixo de 100 hab/Ha nio ¢ funcional: simplesmente,

n3o ha cidade, mas urbanizacao dispersa.

O modelo de ocupag@o do territorio na Galiza e Norte de Portugal caracteriza-se pela excessiva dis-
persao do edificio, com muitas zonas de baixa densidade ligadas apenas por veiculos privados. Inver-
ter esta realidade e avangar para um modelo de ocupacdo muito mais compacto ¢ uma necessidade
manifestada em muitos documentos estratégicos, incluindo a propria Agenda Urbana Eixo Atlantico.
Propomos colocar a densidade adequada entre 200-400 habitantes por hectare, o que pode significar
entre 80 e 160 casas por hectare. Valores bem acima ou bem abaixo desta gama ndo seriam desejaveis.
Curiosamente, os regulamentos de planeamento geralmente estabelecem limites maximos de densida-

de, mas ndo se referem aos valores minimos que devem ser assegurados.

Nos novos desenvolvimentos, para além da densidade minima de edificios, seria desejavel garantir a

ligagdo com os centros urbanos proximos mediante transportes publicos.
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5.4.MODOS DE TRANSPORTE SUSTENTAVEIS

Como resultado do desenvolvimento histérico das nossas cidades, na maioria delas a unica rede
integral disponivel é a existente para as deslocagdes em veiculos privados, e por vezes para os trans-
portes publicos. Todas as outras redes estdo subordinadas a esta, como parte do modelo herdado do
século XX. A consequéncia mais importante da implementacdo do PMUSEA deve ser a de dispor
de redes integrais para os diferentes tipos de mobilidade, de modo a que, se houver uma rede depen-
dente de outras, seja a destinada ao veiculo privado em relagdo com a do pedo, que é quem deve ter
os direitos preferentes. O desafio ¢ fazer isto sem produzir uma diminui¢do da qualidade do transito

e, portanto, na funcionalidade da cidade.

Por outro lado, e na opinido de muitos especialistas, a mobilidade no futuro sera elétrica e partilhada.
O quadro a seguir compara os impactos de diferentes tipos entre a mobilidade em bicicleta, mota
ou carro, elétricos ou convencionais. No entanto, ¢ de notar que a mobilidade elétrica (certamente
a mobilidade do futuro) ndo ¢ a panaceia nem resolve a maioria das disfungdes que o modelo de

mobilidade representa.

VEICULD ACESSIBILIDADE ENERGIA ENERGIA EMISSOES EMISSOES r-m__ RUIDG
POR INCLINAGAD FINAL PRIMARIA 0, cidade " dB(A)
(kWh/100 km) [KWh/100 km) alkm) {g/km)

BICICLETA 75-90% 0 0 0 0 0
BIGCLETA = 100% 1 2 3 0 0
MOTA 1100% 38 16 9% 12 91
Mo —EE 100% 511 10-22 1329 0 0
CARRD 100% 70 85 184 43 74
R~ 100% 915 1830 24-40 0 0
VEICULD TAXA DE EXPOSICAD ESFORCO- CONFORTO IMPACTO Uso ESTACIONA-
ACIDENTES AD ROUBD ATIVIDADE TERMICO ECONOMICO ESPACO MENTO

(VIAGENS/ {0-10) ElsICA (0-10) {PRECO) PUBLICO ILEGAL

ACIDENTES) [0-10)

BICICLETA 2 10 10 2 1 1 4
BiCILETA —~@E 2 10 5 5 8 1 2
MOTA 8 5 0 3 20 4 8
T - 8 5 0 6 30 4 8
CARRD 3 1 0 10 100 8 1
[TTT - 3 1 0 10 200 8 1

Tabela 4. Impactos por tipo de mobilidade.




5.4.1. A mobilidade em bicicleta

O Eixo Atlantico, através da Agéncia De Ecologia Urbana do Eixo, elaborou em 2012 um estudo
de mobilidade em bicicleta. Constatou-se ja a consideragdo das bicicletas como mais um modo de
mobilidade urbana, que merecia 0 mesmo tratamento no planeamento que a mobilidade em veiculo
privado ou o transporte ptblico. E mais um veiculo, que pode atingir velocidades de 20 ou 30 km/h
¢ que necessita dos mesmos recursos (conectividade, seguranga, infraestruturas, regulamentos...)

que 0s outros meios.

Em ambientes urbanos e para distancias inferiores a 5 km, a bicicleta é o meio mais eficaz de se

deslocar, como mostra o grafico abaixo.

Min

35 1

30 .

20
15 |— |

Grafico 3. Tempo médio de deslocacao por meio de transporte em ambientes urbanos.
Fonte: Cycling. The way ahead for towns and cities. Comunidade Europeia, 1999.

Embora esteja associado a satide e ao respeito pelo meio ambiente, também ¢é verdade que pode ser

visto como um meio inseguro e perigoso se nao existirem as condigdes certas no seu planeamento.

O objetivo de ter uma rede integral para as deslocacdes em bicicleta em toda a cidade deve ser um
dos objetivos da PMUSEA.
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Referimo-nos a uma rede local, que cumpre a funcdo de garantir em condigdes de qualidade e
eficiéncia a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte habitual. E claro que parte desta rede
também tera outras fungdes ligadas ao turismo ou ao lazer. A rede de transporte em bicicleta deve
receber o mesmo tratamento dado em todos os sentidos a rede de transportes publicos ou as redes

pedonais.

Uma rede integral, para ser eficaz, deve prever a possibilidade de se deslocar “funcionalmente” por
toda a cidade, quer seja por faixas proprias quer partilhando o espago com outros tipos de mobili-
dade, e bem assim, um planeamento integral dos estacionamentos para este tipo de veiculos. Se ndo
for possivel ter faixas de rodagem separadas, outra alternativa também segura ¢ a da integracao nao
segregada das bicicletas nas vias de circulagdo tradicionais, com os restantes veiculos num cena-
rio de transito calmo. Ao reduzir eficazmente a velocidade para 30 km/h nestas vias, o transito de
bicicletas é razoavelmente seguro e funcionaria como elemento adjuvante da seguranca rodoviaria,
aumentando a percepg¢do de inseguranga por parte dos condutores de veiculos a motor; quanto maior

for a percepgdo de inseguranga, havera mais tensdo e atencdo na condugio.

Poder estacionar a bicicleta em seguranga ¢, além de um elemento de ordenamento do espago publi-
co, um dos principais incentivos para a sua utilizagdo, a0 minimizar o risco de furto. Existem dife-
rentes guias para o calculo da oferta de lugares de estacionamento para bicicletas e cada municipio
deve adotar os seus proprios critérios. Como referéncia, por ser particularmente rigorosa, o quadro

abaixo mostra o que foi adotado no Plano Diretor de Vitoria-Gasteiz.




Nimero e tipologia de lugares de
estacionamento de bicicletas
Utilizagao Visitantes ou Empregados e
utilizadores de curta |outros utilizadores
ou média duracdo | delonga duracio
NOmero de lugares a
Locais de trabalho éustiﬁcar dependendo 1 epn?r f:dgss
o5 visitantes previstos preg
Centros administrativos 1 Jugar por cada 1porcada s
e Servicos 100 m? empregas
publicos
3 porcada 10
alumnos malores
Escolas 1 por cada 200 m? de 9 anos.
1porcada s
empregos
1 por cada 50
Estacoes de 1 por cada 250 utentes,
transporte coletivo utentes 1 por cada 5
Empregos
< 1 por cada 150 m’ de 1porcada 5
Centros comerciais superficie de vendas empregaos
Bibliotecas 1 por cada 5 lugares 1porcada S
sentados empregos
Pavilhdes de desportos 1 de cada 5 lugares da 1 porcada 5
& Ginasios capacidade prevista empregos
i 1porcadas
Hospitais 1 por cada 100 camas empregos
estabelecer um nimero  10% dos lugares

Estacionamentofora e ugares de bicicletas
da fabxa de rodagem para rotacdo conforme

destinados a viaturas
ligeiras de passageiros

a procura)
Centros de lazer: |
1 lugar por cada 20
cadeiras
Gineriids (com capacidade > 500

lugares, 1 lugar por cada
30 lugares-capacidade)

1 lugar porcada

Restaurantesebares 5, gares - capacidade

L I 0
Teatro/auditorio ! uQa[uF)g%r:::da :

salas de espectaculos  (com capacidade > 500
& oncertos)  lugares, 1 lugar por cada
estadios desportivos - 397 gares - capacidade)

1 porcada s
empregos

5 estrelas
1 lugar por cada
aquartos

4 estrelas
1 lugar por cada
Hotéis 8quartos
@ residéncias B —— ]
coletivas 3 estrelas
1 lugar por cada
10 quartos

2 ou menos estrelas
1 lugar por cada
12 quartos

1 porcada s
empregos

1 lugar por cada 400 m*
Museus em estabelecimentos
>600m,

1porcada s
empregos

Equipamentos 1 lugar por cada 100 m?
culturais construidos

Tabela 5. Requisitos de infraestrutura de estacionamento de bicicletas.
Fonte: Plan Director Ciclista de Vitoria-Gasteiz, 2010-2015.

1 porcada s
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Estamos certamente perante uma mudanca muito importante nos padrdes de mobilidade dos cidadios
que devem vir liderados e refor¢ados a partir das administragdes e, em particular, da Administragio
Local. Existem numerosos projetos e iniciativas a nivel europeu que estudam em pormenor os requisi-

tos para esta mudanca de habitos e como superar a resisténcia 8 mudanga que inevitavelmente ocorrera.

A aposta por reservar parte do espago publico para a bicicleta vai levantar todo o tipo de resisténcias,
mas a experiéncia em todo o mundo mostra que quando as condigdes certas estdo reunidas, a bicicleta

¢ um verdadeiro modo de mobilidade na cidade, e a sua utilizagdo aumenta ano apos ano.

5.4.2. A mobilidade pedonal

Nas cidades do Eixo, como noutras cidades europeias, tem havido no ultimo quarto de século um pro-
cesso de pedonalizacdo de parte das ruas mais centrais da cidade, paralelamente a implementagao de
parques de estacionamento subterraneos, nem sempre bem localizados em relagdo as vias coletoras de
transito. Em geral, o processo de pedonalizagio e eliminagio dos lugares de estacionamento tem sido
realizado de forma prudente e desenvolvendo projetos individualizados para cada caso, resultando em
ambientes geralmente atrativos, personalizados de acordo com a rua, e de boa qualidade urbana. Este
modelo de pedonalizagdo “isolado” ja deve dar lugar a um modelo que responda a uma abordagem

integral dos diferentes modos de mobilidade para toda a cidade.

Para além dos conflitos decorrentes dos processos de pedonalizagdo das ruas mais centrais da cidade,
os maiores problemas de mobilidade, além da prevaléncia generalizada do carro perante os peoes,
estdo nos problemas de mobilidade decorrentes da existéncia de barreiras urbanas, em geral, geradas

em torno de infraestruturas de comunicagéo.

Na cidade, em geral, quase todas as ruas tém calgadas, passagens para pedes, etc. (embora com des-
tacados exemplos da sua auséncia, como veremos na secgio de propostas correspondente a algumas
cidades), pelo que se pode dizer que existe um modelo de transito pedonal convencional, baseado em
passeios nas laterais com coletor de transito central e estacionamento na faixa de rodagem. Na logica
deste modelo, a sua resolugdo ¢ geralmente satisfatoria, sendo os défices das mesmas questdes especi-

ficas bem identificadas nos diferentes planos de mobilidade.




Mas muitas vezes os passeios s6 foram concebidos a pensar na sua fungio ligada a mobilidade a pé.
O conceito de “espacos de relacionamento” propde acrescentar outras fungdes a este espago publico.
Se o passeio deve permitir andar pela cidade de forma segura, um espago de relacionamento também
deve permitir outras fungdes. Que duas pessoas que se encontram possam parar para falarem sem
perturbar. Que uma pessoa possa parar a frente duma montra sem impedir o fluxo de pedes. Que as
pessoas com necessidades especiais de mobilidade possam mover-se porque tém espago suficiente.
Deve permitir a coexisténcia dos diferentes elementos do mobiliario urbano. Propomos o critério
de uma largura minima do passeio de 2,5 metros para que esse passeio seja considerado um espago
de relacionamento. E importante garantir uma reserva minima de espagos de permanéncia por habi-
tante, entendendo por espago de permanéncia aquele que pelas suas caracteristicas morfologicas e
funcionais permite a relag@o e interacdo com outras pessoas. Em geral, esta reserva minima, a nivel

da cidade, ¢ fixada em 10 m*habitante.

A ideia da “habitabilidade” do espaco publicodeve ser integrada no planeamento urbano, tal como
se discute abaixo. Esta relacionada com a qualidade do ar, o conforto actstico, o conforto térmico,

a acessibilidade, as proporgdes da rua, a percepcao visual do verde urbano, entre outras variaveis.

Muitas vezes, a maior dificuldade para a mobilidade a pé deve-se ao excesso de inclinagdo da rua.
O PMUS de Guimaraes estabelece, de acordo com os regulamentos em vigor, as limitacdes que a

encosta de uma rua implica para a mobilidade das pessoas. Sdo as seguintes:

* 0-2% - Inclinag@o ideal para deslocagdes a pé.
* 3-5% - Inclinag@o suave que ndo interfere com as deslocagdes pedonais.
* 5-8% - Inclinagdo moderada que dificulta mais as deslocacdes pedonais quanto maior é a

distancia a percorrer.

* 8%-10% - Inclinagdo acentuada que dificulta as deslocagdes pedonais e exige apoio a pessoas

com dificuldades de mobilidade.

*  Mais de 10% - Inclinagao muito acentuada que dificulta ou impede, no caso das pessoas com

mobilidade reduzida, as deslocagdes pedonais.
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0-2% 3-5% 5-8% 8-10% >10%
Inclinagdo Inclinagéo Inclinagéo Inclinagao Inclinagéo
ideal suave moderada acentuada  muito acentuada

Fonte: PMUS de Guimaraes, Adaptado do Decreto-Lei n° 163/2006 de 8 de Agosto.

Nas ruas com inclina¢@o acentuada ou muito acentuada, deve ser estudada a implementagdo de meios

mecanicos como escadas ou elevadores. Estes critérios podem ser preenchidos estabelecendo as dis-
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tancias maximas em que as diferentes inclinagdes so toleraveis:

Inclinagdo Comprimento maximo recomendado
% (m)
<2% Sem limite
2-3% 4000
3-4% 2000
4-5% 1000
5-6% 250
6-8% 100
10-12% 50

Tabela 6. Inclinacao e tolerancia maxima.
Fonte: Agéncia de Ecologia Urbana de Barcelona.
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5.4.3. Transporte Publico

Normalmente, os transportes publicos de superficie de uma cidade foram construidos ao longo dos
anos associando varios critérios, como, por exemplo, novas exigéncias dos vizinhos. Respondeu a
uma soma de linhas, em que cada uma parecia ter a sua propria logica, normalmente ligada ao rendi-
mento econdémico dessa linha. Um plano de mobilidade integral que queira responder aos objetivos
aqui definidos deve incorporar a ideia de “rede de mobilidade” (e ndo a soma das linhas) em relagao

com as restantes redes: de veiculos privados, de pedes e de bicicletas.

A rede de autocarros deve abranger todo o municipio e também a sua area metropolitana de in-
fluéncia. Deve-se garantir que pelo menos 90% dos residentes tenham uma paragem de autocarro
a menos de 300 metros do seu domicilio. Obviamente, esta distdncia, assim como a populacdo
servida, mudara em cada concelho, e sera o Plano de Mobilidade o que ira quantificala e planejara

a sua implementagao.

Sabe-se que uma rede ortogonal é muito mais eficiente do que qualquer outra rede em termos de
mobilidade. Os centros urbanos estdo muitas vezes bem ligados ao resto da cidade, mas ndo é o caso
entre dois pontos mais periféricos. Uma rede ortogonal permite ligar todo o municipio e certamente
com muito menos autocarros em servigo, uma vez que as rotas repetidas sdo eliminadas, ou o au-
tocarro fica menos tempo parado a espera de que os passageiros do precedente saiam e entrem. A
questdo apresentada corresponde a logica do jogo da “batalha naval”, onde com dois movimentos é

possivel chegar de qualquer ponto a qualquer outro.

V4 V3 V2 Vi

H1

H2

H4

Linhas verticais e horizontais que se cruzam permitem o acesso de
qualquer ponto A a qualquer ponto B, fazendo um transbordo.
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E verdade que uma rede deste tipo significara um maior ntimero de transbordos, mas se a frequéncia
de passagem for elevada, esta espera adicional compensara pela maior acessibilidade do transporte
em autocarro. Os pontos de intersec¢do, para além da funcao associada a paragem, podem ter muitas
outras: ponto de informagéo nodal, certos servigos que as novas tecnologias vao permitir, aluguer de

bicicletas publicas, pontos de recolha de energia, recolha de residuos...

Na concegdo da rede deve ser dada especial atencgao a sua aproximagao a nds intermodais ja existentes.

Uma frequéncia de passagem elevada ¢ um elemento importante que pode decantar a decisido de deslo-
car-se em veiculo privado ou no transporte publico. A situacao sera muito diferente em cada municipio,

mas em todo o caso é necessario garantir que o tempo de espera seja minimo.

E também importante aumentar a velocidade comercial dos autocarros. Para isso, podem estar dispo-
niveis sistemas de prioridade semaforica ou vias reservadas quando a frequéncia de passagem o justi-

ficar. Se o autocarro estiver a circular nas vias basicas, estas solu¢des s3o mais faceis de implementar.

Outro elemento importante ¢ o aumento da regularidade associada ao cumprimento das horas de pas-
sagem em cada paragem, de modo a que o sistema de autocarros gere confianga suficiente na sua uti-
lizacdo. A telematica e o controlo georreferencial sdo boas ferramentas para isso, tal como ter painéis
de informagdo nas paragens e a informagdo sobre o tempo de espera em cada paragem através do

telemovel.

A incorporagdo de autocarros de grande capacidade deve igualmente ser examinada sempre que as

condicdes de transito o permitam.

Esta rede tornara o territério mais homogéneo e isotropico, reforgando a descentralizagdo dos tecidos
urbanos e, consequentemente, aumentando a atividade econémica em zonas menos centrais. Ira poten-

cialmente aumentar as viagens porque aumenta o nimero de destinos.

5.4.3.1. O transporte publico em zonas de baixa densidade

Os concelhos do Eixo Atlantico partilham uma caracteristica, a sua elevada dispersdo no territorio
dos nucleos populacionais, pardquias e freguesias, de muito baixa densidade. Isto gera uma grave
dificuldade no momento de fornecer a estes centros os servi¢os e equipamentos a que tém direito: for-
necimentos, recolha de residuos, servigos sociais, de satide, culturais... e também transportes publicos

de qualidade.




Como ja foi salientado noutras sec¢des deste documento, a solugdo é inverter o modelo de ocu-
pagdo difusa do territorio para passar para outro que procura a compactagdo do tecido urbano. Este
processo ja ¢é teoricamente assumido em muitos féruns, mas o seu traslado para a realidade é lento
no tempo e exige projetos e visdes de longo prazo. Entretanto, estes niicleos dispersos precisam de
dispor de todos os servigos e equipamentos, incluindo os transportes publicos, que apresentam a
dificuldade de que nunca vao ser rentaveis em termos estritamente econdmicos e, por conseguinte,

sdo muito dificeis de implementar.

Nestes centros povoados, o transporte urbano poderia ser um elemento importante de coesdo, uma
vez que promove a mobilidade dos seus habitantes e, sobretudo, daqueles que poderiam ser consi-
derados cativos, dado que a maioria dos servigos e lojas estdo situados no ntcleo urbano. Embora
sejam poucos habitantes, este tipo de populag@o tem grandes necessidades de mobilidade. Para estes
centros, propde-se um novo servigo a pedido em que o autocarro ou um veiculo de baixa capacidade
va buscar os utilizadores que o solicitem, seja através de uma rota fixa ou fora dela. Em resumo, tra-
ta-se de promover uma das melhores qualidades deste sistema: a flexibilidade. A maioria das cidades

do Eixo Atlantico tém uma frota de taxis que pode dar resposta a este servigo.

Este tipo de servigos de transporte publico a pedido tem varias vantagens. O utente rural tem um
novo servico de transporte no momento em que precisa. E um servigo com garantia de prestagdo que
se caracteriza pela rapidez do servigo, dado que faz apenas as paragens precisas. O operador pode
também reduzir os custos de funcionamento, com percursos otimizados em fun¢do da procura. Ja
existem experiéncias deste tipo em muitos territorios semelhantes em termos de dispersdo e depen-

déncia de um centro urbano que combina servicos.

O ciclo de funcionamento basico comeca quando o utente informa, com antecedéncia suficiente, o
operador da hora e localizagdo de recolha desejadas, bem como o destino da viagem. O operador
introduz estes dados no software de planeamento de rotas e faz um plano de rota para o autocarro.
Apds a recolha e tratamento destes dados, o operador notifica o cliente do local e hora definitivos

de recolha.

Trata-se, portanto, de um sistema que permite aumentar a fiabilidade e garantia da prestacdo do ser-
vi¢o ao viajante do meio rural, a0 mesmo tempo que otimiza os recursos existentes. A componente
essencial ¢ um sistema automatizado gerido pelo pessoal do centro de controlo durante todo o pro-
cesso, de forma a atender os pedidos dos utentes, disponibilizando rotas dindmicas e programando

os veiculos, juntamente com as operagdes de informagdo e contabilidade.
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O sistema consistiria nos seguintes elementos:

Centro de Controlo:

* Recolhe as reservas de servigos.

* Gerarotas de viagem a medida que as reservas preenchem o veiculo.

* Comunica com o equipamento a bordo do veiculo e com os terminais de informagao ao utente

das paragens principais.

Equipamento a bordo:

* Envia a sua posigdo ao centro de controlo.

* Receba mensagens de rota do centro de controlo.

Terminais de Informacao do Utente:

* Chegadas do veiculo as paragens do percurso.
* Lugares livres.

* Ocorréncias na rota.

5.4.4. Distribuicdo urbana de mercadorias

A distribui¢do urbana, juntamente com a procura de estacionamento, ¢ um dos fatores que mais in-
fluenciam o transito. E ainda dado um nome especifico, “transito de agitacdo”, aquele que se refere aos
veiculos que circulam para poderem estacionar, ao estacionamento em segunda fila, as friccdes com

outros modos de transporte, etc.

A politica de estacionamento e a organizagao do estacionamento sdo uma boa ferramenta para reduzir
o transito ndo necessario no centro da cidade, ao mesmo tempo que facilita a distribuicdo urbana de
mercadorias. O estabelecimento de um sistema de estacionamento rotativo e bem controlado, que per-
mita o estacionamento para um espaco de tempo curto, mas suficiente para cargas e descargas e outras
atividades, com veiculo privado, necessarias para o funcionamento da cidade, permitiria libertar muita
pressdo sobre a procura latente e ilimitada de estacionamento, reduzindo ao mesmo tempo o transito
de agitagdo , que entra nas cidades a procura de um espago gratuito ¢ ilimitado no tempo, que quase

nunca se consegue onde se espera ou precisa.




Se conseguirmos um sistema de estacionamento parcialmente baseado na limitacdo do tempo e os
veiculos de entrega sdo autorizados a estacionar nas areas reservadas para eles e também para o vei-
culo privado, com um amplo horario de entrega, a area de superficie é consideravelmente ampliada,
as segundas filas sdo reduzidas ou eliminadas e, consequentemente, também os niveis de ruido,

poluicdo e engarrafamentos.

A questio essencial nesta contribuicdo reside no controlo do tempo de estacionamento. O controlo deve
ser rigoroso Se esta exigéncia for satisfeita, a expectativa de encontrar espago livre e ilimitado no centro
das cidades praticamente desaparece e com ela uma grande parte do transito de agitagdo, deixando o

espago publico livre para usos verdadeiramente necessarios para o funcionamento da cidade.

O transito pesado entre Espanha e Portugal na zona territorial do Eixo Atlantico ¢é significativo. O
transito de veiculos pesados entre Espanha e Portugal através de qualquer uma das suas fronteiras
¢ mostrado no grafico abaixo. Como se pode ver, as fronteiras de Tui-Valenca do Minho, Salvaterra
do Miflo-Mongao, Verin-Vila Verde da Raia suportam no seu conjunto um transito de 3.146 veiculos
pesados por dia, 36% de todo o transito entre Portugal e Espanha.
Veiculos / dia
Tui (ponte nova)/ Valenca do Minho ! 1952
Salvaterra do Mifio / Moncéio .: 319
Verin (A-75) / Vila Verde da Raia | i
Verin (N-532) / Vila Verde da Raia - 104
San Martin de Pedroso / Quintanilha | 315
Fuentes de Onéro / Vilar Formoso .! 2291
Zarza la Mayor / Termas de Monfortinho 165
Badajoz / Campo Maior |

Badajoz / Caia | 2104

Principais passagens fronteiricas

Villanueva del Fresno / Leonardo (Mourao) 221

Rosal de la Frontera / Vila Verde de Ficalho | 288

Ayamonte / Monte Francisco (V.R S Antonio) | 635

10 < IMD < 100 635

Qutras
passagens

MD<10 = 7

Grafico 4. IMD de veiculos pesados pela fronteira Portugal-Espanha.
Fonte: Observatorio Transfronterico Espanha-Portugal 2018 (dados de 2016).
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As crescentes disfungdes geradas pela carga e descarga de mercadorias no espago publico exigem
repensar a sua gestdo, especialmente quando as vendas online continuarfo a crescer nos proximos

anos de uma forma importante.

Se as plataformas de carga e descarga estiverem localizadas no subsolo, as friccdes com o transito
reduzem-se muito. A implementagao de plataformas logisticas descentralizadas pode contribuir para
a resolucdo, em grande parte, das disfuncdes associadas a carga e descarga. A geracao de novos
parques de estacionamento subterraneos ligados a estradas basicas e com a reserva de espago para
plataformas logisticas permitiria o acesso de veiculos de determinada dimensao, permitindo a distri-
buicao de forma silenciosa (com meios elétricos) em horarios que ndo causem qualquer conflito para
o funcionamento da cidade ou dos seus habitantes. Em algumas cidades aproveita-se, por exemplo,
a remodelacao integral de um mercado para colocar estas plataformas no subsolo, além do estacio-

namento para os clientes.
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A distribui¢ao urbana chamada de “altima milha” é uma das preocupagdes nas cidades de dimensio

média ou grande. O grande aumento do comércio eletronico e a necessidade de distribuir os bens

no menor tempo possivel, mesmo em horas, podem gerar graves congestionamentos nas cidades.

Procura de distribuicao urbana
de mercadorias
(bilhoes de t-km p.a.;%)

+64%
_‘
285
r
%
+83 et
17.4 3.0x
95

2010 2030 2050

Previsdo da procura de carga e descarga de mercadorias urbanos.
(Van Audenhove, Korniichuk, Schoenmakers, & Lammens, 2011)
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O grafico acima mostra algumas previsdes para o aumento da carga e descarga de mercadorias ur-
banas. Como se pode ver, prevé que em 2050 triplique em relagdo a 2010. Atualmente, o transporte
de mercadorias representa cerca de 15% do total dos fluxos de transito, mas pode causar até 50% da
poluigdo atmosférica de acordo com alguns estudos, dependendo do tipo de veiculo utilizado e das

suas emissdes associadas.

Os dados reais, neste caso da Comissdo Nacional dos Mercados e da Concorréncia de Espanha,
mostram a evolugdo do comércio eletronico. No terceiro trimestre de 2017, o volume de negbcios

foi de 7.700 milhdes de euros, mais 26% que durante o ano anterior.

Mostra também a desagregacao por tipologias de compras que nos permite aproximar o dimensiona-

mento das necessidades dos fluxos de veiculos que circulam nas cidades para a distribuigdo dessas

mercadorias.
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DISCOS, LIVROS, JORNAIS E ARTIGOS DE PAPELARIA _ i
LOTARIAS E APOSTAS _ Y
MARKETING DIRETO _ Len
PECAS DE VESTUARID _ N
ATIVIDADES ANEXAS AD TRANSPORTE _ am
ESPECTACULOS ARTISTICOS, DESPORTIVOS E RECREATIVOS _ %
TRANSPORTE AERED _ 4o
AGENCIAS DE VIAGEMS E OPERADIORES TURISTICOS _ 14%
COMPUTADORES E SOFTWARE _ 1N
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Grafico 5. Evolugdo das vendas por comércio electrénico.
Fonte: CNMC Comissao Nacional dos Mercados e da Concorréncia.
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Existem varios modelos para o desenho da carga e descarga de mercadorias na cidade que podemos

resumir nos seguintes:

As zonas de ruas estreitas, ou centros historicos, ndo sdo adequadas para facilitar o transporte
de mercadorias em grande escala. O problema ¢ ainda maior nas ruas dos centros urbanos
onde as zonas comerciais estdo congestionadas. Os camides grandes nao podem circular. Uma
solugdo pode ser criar o que é conhecido como Centros de Consolidagdo Urbana, plataformas
intermodais. Permitem agrupar mercadorias e realizar a distribuigdo de “ultima milha” de
forma mais eficiente numa area especifica. Para isso, é necessario consolidar as atividades de
mercadorias entre os diferentes operadores. Desde estes Centros de Consolidagdo Urbana aos
retalhistas ou clientes privados, os camides ou veiculos de grandes dimensdes sdo substituidos
por veiculos alternativos de pequeno porte. Estes veiculos podem ser elétricos, ou bicicletas, o

que melhora de forma destacada as condigdes ambientais e acusticas.

Uma segunda possibilidade sdo os carregamentos em horas de vazio. Tem vantagens para o
transito e reduz conflitos entre transportadoras e outros utilizadores do espago publico. No
entanto, pode haver alguns efeitos que terdo de ser estudados em pormenor, como o aumento
do ruido na faixa horaria noturna ou o aumento dos custos devido a presenga noturna de tra-

balhadores e veiculos e outros equipamentos silenciosos.

Um terceiro modelo s@o os Pontos de Recolha. As empresas do setor estimam que entregar
um pacote de 2 kg de peso num ponto de recolha ¢ 4 vezes mais barato do que envia-lo direta-
mente ao cliente. A entrega tradicional, em casa do cliente, tem além de custos mais elevados,
baixa flexibilidade e baixa eficiéncia. O sistema de recolha pelo cliente, desde que esteja dis-
ponivel uma ampla rede de pontos de recolha, ¢ uma opg¢ao muito interessante na distribuicao
logistica do comércio eletronico. Nao ¢ uma opg¢ao menor: na Europa ja existem cerca de
120.000 pontos de recolha, especialmente na Alemanha, Franga ou Italia. Além disso, existem

diferentes modelos de negdcio, incluindo cacifos de recolha automatica.

Agora, na maioria das cidades existem 4reas especificas situadas normalmente na faixa de rodagem,

para carga e descarga de mercadorias em horarios delimitados. A incorporagio progressiva das Tec-

nologias da Informagdo permitird otimizar a sua utilizacdo, evitar multiddes e, em ultima analise,

melhorar o servigo e a pressdo dos veiculos de entrega sobre o transito em geral. Tudo isto sem

esquecer um sistema que ja esta em experimentagao e a realizar testespiloto em muitas cidades, que

consiste na distribuicdo de mercadorias por veiculos autdbnomos, sem condutor.




Em todo o caso, qualquer reorganizagdo da Distribuicdo Urbana de Mercadorias dependera, em
grande medida, da aceitagdo do setor, pelo que € essencial ter em conta a experiéncia das transporta-
doras e as diferentes casuisticas da distribuicdo de produtos e incorporar campanhas de informacao

sobre a nova gestdo no processo de implementagdo do sistema.

5.5. A HABITABILIDADE DO ESPACO PUBLICO

O ambito urbano caracteriza-se por reunir um conjunto de elementos que criam um certo ambiente.
A qualidade de um ambiente estara ligada as condi¢des do espaco e ao seu impacto nas pessoas.
Tal como nos espacos privados a ideia de “conforto” esta muito presente nos desenhadores desses

espagos ¢ deveria também estar no momento de abordar o desenho de um espago publico.

A habitabilidade de um espago urbano depende de muitas variaveis, que podem ser classificadas
em quatro grupos: em relagdo a morfologia e a compactagdo, com os elementos de atragdo, com as
condigdes de conforto e com a acessibilidade simultanea aos servigos. Os trés primeiros determinam

o grau de habitabilidade no espago publico, o quarto determina a habitabilidade no ambiente urbano.

Habitabilidade Urbana

Habitabilidade do Espaco Piiblico Habitabilidade
do ambiente
Varidveis ergondmicas Varidveis psicolégicas Varidveis Acessibilidade
fisiologicas simultdnea
MORFOLOGIA ATRACAO

CONFORTO PROXIMIDADE

Estas variaveis sao discutidas abaixo. Os critérios de avaliagdo sao definidos para cada um, desde
a situagdo otima até a inadmissivel. Por exemplo, em relagdo com a acessibilidade, estabelecese a
situacdo desejavel de ter calcadas com mais de 2,5 m de largura e inclinacdo inferior a 5% e a pior
situagdo quando nenhum destes dois critérios ¢ cumprido. E entre estes dois , diferentes graus de
avaliacdo. A medicdo e o mapeamento destes valores dependerdo da informacdo georreferenciada
disponivel, mas, em todo o caso, ¢ desejavel incorporar os critérios subjacentes ao planeamento de

novos desenvolvimentos urbanos ou a reestruturagao dos existentes.
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Variaveis que afetam a ergonomia das pessoas:

Estas variaveis estdo relacionadas com as caracteristicas fisicas do espago publico e com a forma
como afetam as condi¢des em que uma pessoa pode mover-se. A sua analise baseia-se em trés
varidveis: a distribuicdo do espago publico (identificando a percentagem de espago destinado aos
pedes em cada troco de rua), o grau de acessibilidade — considerando como tal as larguras minimas
dos espagos pedonais, bem como as inclinagdes dos mesmos e a abertura da vista para o céu, uma

varidvel que responde a percepg¢do da compactacdo do tecido urbano a partir do nivel da superficie.

Distribuicao do % de espaco da via
espaco publico publica reservado ao peao

75% - 50%-

99% 75% 25% - 50% < 25%

100%

Inclinacao e largura
Accesibilidade S

o A

1o I A

meios

. e Pelo menos ; ( :
Pas;esl_os r?ecésf;:;as 1 passeio m"pr;';g'?os Amb_ozs g::asseios.
I) I.‘ m_ 2‘5pa ©  <25m con > 2.5mecom '(C]. e

einclinacdo  >25mecom . jinacso elinacan inclinacao
< 5% inclinagao < 5% : > 5%
3 Abertura da vista Angulo de abertura ao céu
ao céu por troco

36° - 72°

>144°

Fonte: Agéncia de Ecologia Urbana de Barcelona.

Os critérios e os parametros de referéncia aqui estabelecidos sdo mais rigorosos do que os estabeleci-
dos nos regulamentos em vigor. Entendemos que este regulamento visa garantir a mobilidade pedonal
em condigdes de seguranga e, com as normas indicadas no grafico, pretende-se que o espago publico
para pedes, além de “passeios” sejam “espacos de relacionamento”. Por exemplo, a Lei 10/2014 sobre
Acessibilidade na Galiza estabelece aspetos relacionados com a acessibilidade pedonal, e observa que
a largura minima de passagem livre de obstaculos deve ser de 1,80 metros ou menos em muitos casos.
Da mesma forma, o desenvolvimento desta Lei estabelece inclinagdes maximas de 10%, claramente

excessivas para a mobilidade a pé.




Variaveis que afetam a atragdo das pessoas:

Os principais elementos de atragdo no espago publico sdo de trés tipos: o tipo de atividade economi-
ca no rés do chdo, o grau de diversidade urbana e, finalmente, a presenga de vegetagdo e, em geral,

volume verde.

% que a vegetagao ocupa
no campo visual

Volume verde

<5%

Diversidade Bits de informacgao
urbana por individuo
H H H H

Classificacao das atividades

Atracao de conforme o grau de
atlvdades atracao das pessoas

..... »> @'Jb @/.@, RS
il /
Muito alta Alta Média Baixa Muito baixa

Fonte: Agéncia de Ecologia Urbana de Barcelona.

Variaveis que afetam o conforto das pessoas:

Este conjunto de variaveis relaciona as condigoes morfologicas da rua, o clima e a presenca de fluxo
veicular com os niveis fisiologicos de conforto do corpo humano. Estes niveis de conforto sao, por
sua vez, classificados em trés variaveis: conforto térmico, qualidade do ar e conforto acustico. Cada
um destes avalia as condigdes de uma rua de acordo com o sol, a orienta¢do da rua ¢ as fontes de

poluigdo e ruido.
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Conforto térmico Horas de conforto por dia

(entre as 8 horas e as 22 horas)

=10 8-10 6-8 4= 6 <4

Niveis de imissdo por troco
Qualidade do ar da rua (ug/m’)

Nivel sonoro por troco
da rua (dB)

) ) ) )

<60dB 60a65dB 65a70dB  70a75dB  >75dB

Fonte: Agéncia de Ecologia Urbana de Barcelona.

Variaveis relacionadas com a habitabilidade no ambiente:

Sdo variaveis que afetam a percep¢do da proximidade e as possibilidades de acesso aos servigos
basicos. A qualidade de vida a escala urbana esta intimamente relacionada com o grau de acessibili-
dade a redes de mobilidade sustentavel, tais como andar a pé e/ou a bicicleta, equipamentos publicos
e atividades comerciais quotidianas. Esta proximidade ¢ resumida de forma integral na variavel de
acessibilidade simultanea. A proximidade afeta a forma e o estilo de vida oferecidos por um modelo
urbano especifico pelas possibilidades que um cidadao tem de realizar, tanto quanto possivel, as suas
atividades didrias a pé. A acessibilidade simultanea representa a variavel que integra o fator tempo e

uma percepgao psicologica positiva por parte das pessoas.

10 Accesibilidade global % de servicos com cobertura

simultanea por trocos

® e ® o
100%-90%  90%-80%  80%-70%  70%-60%  <60%

Fonte: Agéncia de Ecologia Urbana de Barcelona.




As acdes urbanas devem ter em conta as variaveis que melhoram o grau de habitabilidade do espaco
publico, ou seja, procurar condi¢des favoraveis para o bem-estar fisiologico, fisico e psicologico das

pessoas no espago publico.

Assim, desenhamos uma concegdo do espaco publico que o coloque em valor: Um espago publico
acessivel, onde as deslocagdes a pé serdo geradas através de percursos em que a relagdo entre o
espago destinado aos pedes e o espago destinado ao transito motorizado seja superior a 75%. Onde
a largura dos passeios sera suficiente para garantir a passagem, sem fric¢des, de duas pessoas em ca-
deira de rodas de cada vez, com inclinagdes longitudinais que ndo excedam 6%. Um espago publico
confortavel do ponto de vista da qualidade do ar e conforto acustico, luminico e térmico. Que, por
exemplo, em locais ventosos projete barreiras para reduzir o desconforto, pelo menos nos espagos
emblematicos. Um espago em que a populagdo ndo esteja exposta a valores superiores a 40 g/m3
na superficie de dioxido de azoto (NO,) ou 65 dBA de nivel sonoro equivalente durante o dia e 55
dBA a noite.

O desenho de ruas, pragas e espagos de relacionamento garantira niveis de luz adequados de acordo
com o tamanho e uso associado, sem produzir polui¢do luminosa, evitando a criagdo de cantos que
gerem uma sensagao de inseguranga. A analise da habitabilidade incorporara as condigdes térmicas
do espaco publico a partir da consideragdo do niimero de horas por dia de conforto térmico. Procu-
rar-se-a uma escolha adequada de materiais e vegetacao para alcangar condigdes térmicas satisfato-
rias, ou seja, mais de 50% das horas de utilizagdo do espago publico (entre as 8:00 e as 22:00 horas,

no verao) com niveis entre 50 e -50 W/m?>

O espago publico sera atrativo para a incluso de atividades de proximidade misturadas com outras
atividades com radios de atracdo maiores. Os novos desenvolvimentos devem assegurar a reserva
de espagos para a inclusdo de utilizagdes comerciais e terciarias nos principais eixos de ligacdo.
A continuidade da atividade no rés do chido permite uma maior presenga de pessoas na rua, o que
contribui para a criagdo de espacos mais seguros, reduzindo a desertificagdo das ruas e a sensagdo de
inseguranca. Como critério geral, recomenda-se que os principais eixos comerciais contenham uma

densidade minima de atividade no rés do chao de 20 instalagdes por 100 metros lineares percorridos.

Finalmente, a presenga de verde ¢ essencial para tornar mais atraente o espago publico. Os eixos de
rua devem ter um minimo de unidades de arvores para garantir uma boa percep¢ao visual do volume

verde.
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5.6. UM ESPACO PUBLICO MULTIFUNCIONAL

O espago publico ¢ o principal definidor do modelo de cidade. De tal maneira que sem um espago
publico multifuncional, ndo ha cidade. Em tecidos difusos no territorio, muitas vezes cheios de casas
unifamiliares, ¢ dificil identificar a cidade. O espago publico disponivel serve apenas praticamente
uma fungio, a de garantir o acesso em veiculo privado a casa. A cidade é multifuncional, diversifi-

cada e complexa.

O espago publico ¢ um local de encontro, para partilhar. Onde uma multiddo de interesses muitas
vezes contraditorios se encontram. Deve ser um espaco denso em habitantes e pessoas juridicas, ou

seja, atividades econdmicas, associagdes, administragdo, equipamentos, etc.

A nossa forma de fazer cidade até agora tem sido caracterizada pela preponderancia de apenas um
dos usos a que deve responder: a mobilidade e, em particular, a mobilidade nos veiculos privados.
Se quisermos inverter a situagdo criada e responder as multiplas disfungdes do sistema, como no-
tado noutra secgdo, € necessario reformular as nossas orientagdes de ocupagio do espago publico e
ultrapassar a dicotomia condutor-pedo (que sdo basicamente as nossas fungdes na cidade) para nos

tornarmos cidadaos, ou seja, aqueles que “usam” a cidade e ndo apenas para se moverem.

Devolver o espago publico ao cidaddo é um processo dificil, mas irreversivel. Todas as cidades, em

maior ou menor medida, j4 comecaram.

Em primeiro lugar, ¢ necessario definir uma hierarquia viaria clara, de &mbito local e também inter-
municipal. Em fungdo das utilizagdes e da funcionalidade atribuidas a cada via e que serdo definidas
pelas limitagdes na velocidade de circulagdo. Definem-se assim as vias basicas e, embora a sua
estrutura dependa de cada forma urbana, deve-se procurar a maxima ortogonalidade. As redes orto-
gonais sdo as mais eficientes em termos de mobilidade. A rede basica assim definida delimita uma
area interna que ndo deve ter mais de 15 ou 20 hectares ou, por outras palavras, uma area em que
cada ponto ¢ acessivel com um percurso a pé inferior a 400 metros. Uma superficie deste tamanho
é percebida como proxima. E a parte da cidade onde eu moro. Se tenho os servigos basicos a menos
de 400 metros, a cidade ¢ acessivel. Embora a tolerancia para cada servigo basico (uma farmacia,
uma paragem de autocarro, uma escola, uma mercearia...) seja diferente, em média a distancia de

400 metros define se tenho ou nio esse servico em minha casa.




Ultrapassa-se assim o conceito de “quarteirdo” como uma unidade de planeamento para incorporar o
do “superquarteirdo”. Muitas cidades chegaram a estes resultados, ou semelhantes, sem lhes dar esse
nome. A ideia do superquarteirdo nasceu em Barcelona e Vitoria-Gasteiz e estendou-se rapidamente
por muitas cidades do mundo.

As suas caracteristicas principais sao:

* O conceito tradicional de ruas com prioridade para automoveis transforma-se em espagos

abertos para multiplos usos e fungdes, ligados ao lazer, ao desporto, a cultura, ao comércio...

* Os impactos negativos na populagdo sdo significativamente reduzidos. Melhora a qualidade

do ar, reduz o ruido.

* Contribui significativamente para os objetivos de desenvolvimento sustentavel estabelecidos

por varias autoridades locais, nacionais ou internacionais.
* Pode ser adaptado a qualquer tecido urbano.

* Todas as redes urbanas (veiculo privado, transportes publicos, bicicleta, a pé) estdo integradas

sem comprometer a funcionalidade da cidade.

A implementacdo desta solugdo pode ter duas fases. A primeira responde ao que ¢ conhecido como
“urbanismo tatico”. Sdo solugdes faceis de implementar e ndo muito caras. Mudangas na sinalizagao,
pintura nas ruas, pequeno mobilidrio urbano... O espago publico ja foi dividido em rede basica e
ruas interiores. Serve também para demonstrar a bondade da proposta aos cidaddos mais reticentes.
Para ajustar todas as pegas em processos participativos. Nesta primeira fase as ruas enchem-se de
atividade no interior dos superquarteirdes, dado que o transito de passagem ¢ eliminado e o espago

¢ reservado para as vias basicas. O objetivo nesta primeira fase ¢ mudar os padrdes de mobilidade.

Numa segunda fase o espago publico transforma-se, por exemplo, colocando faixas de rodagem
e passeios ao mesmo nivel, ou instalando um sistema de controlo de acesso ao interior dos super-
quarteirdes. A velocidade méxima dos veiculos que devem entrar (devido a uma emergéncia, uma
necessidade especial, acesso ao seu estacionamento privado...) é neste caso de 10 km/h. Na fase

anterior, podia chegar aos 20 km/h.
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Urban Superblock (10 km/h) Functional Superblock (20 km/h)

SHARED - USE SPACE SHARED - USE SPACE
PRIORITY FOR PEDESTRIANS PRIORITY FOR PEDESTRIANS

Painéis de informacéo na entrada dos Superquarteires.
Fonte: Camara Municipal de Barcelona.

Passar de uma rede urbana de ruas em que o veiculo privado pode passar por qualquer uma delas,
para uma rede em que s6 o pode fazer por vias basicas implica, a priori, uma redugdo do nimero
de carros em circulagdo. O Plano de Mobilidade de cada municipio devera calcular esta redugio e
como consegui-la. No entanto, os requisitos para conseguir uma cidade saudavel em relagdo com
a polui¢do atmosférica podem ser ainda mais rigorosos. A redugéo dos veiculos em circulagao, por

uma razao ou por outra, ¢ um caminho incontornavel.

A célula urbana assim definida ¢ também o apoio a rede de transportes publicos, a carga e descar-
ga de mercadorias que se situardo principalmente na periferia do superquarteirdo. Devese garantir
que os servigos de emergéncia possam entrar a qualquer momento e proporcionarlhes flexibilidade
suficiente perante necessidades especiais que justifiquem o seu acesso em veiculo privado. O esta-
cionamento na faixa de rodagem deve limitar-se, preferentemente, a rede basica, impulsionando o

estacionamento subterraneo sempre que possivel.

A proposta do superquarteirdo adapta-se a qualquer tecido urbano, independentemente da sua forma.
Nao ¢ uma proposta apenas para malhas ortogonais tipicas dos tecidos de alargamento nas cidades.
Embora a ideia tenha nascido em Vitoria-Gasteiz e Barcelona, estd a estender-se por muitas cidades
do mundo. Os seguintes mapas sdo alguns exemplos de propostas de implementagdo em varias

cidades.
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Mapa 9. Proposta de superquarteirdes em Barcelona.
Fonte: Proposta PMUS de Barcelona 2019-2024.

Mapa 10. Proposta de superquarteirdes em Vitoria-Gasteiz.
Fonte: PMUS Vitoria-Gasteiz.
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Mapa 11. Proposta de superquarteirdes em Lugo.
Fonte: PMUS Lugo.

Mapa 12. Proposta de superquarteirdes em Madrid.
Fonte: Agéncia de Ecologia Urbana de Barcelona.
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5.7. A MOBILIDADE AS ZONAS INDUSTRIAIS

Deve ser objeto de estudo para poder servir, através dos transportes coletivos publicos, a mobilidade
obrigatoria interurbana por motivos de trabalho gerada para os grandes centros de trabalho. Seria
desejavel que fossem estabelecidas as eventuais ligagdes a rede urbana no &mbito de um Plano inter-

municipal de Mobilidade, alargando o seu percurso para servir estes centros.

Os beneficios de prestar servigo aos centros de trabalho com mais trabalhadores mediante transporte

publico sdo:

* Aumentar a procura de transportes ptblicos, fornecendo passageiros cativos que necessitem
de um meio de transporte para acederem ao seu centro de trabalho e fazerem essas viagens

diariamente.

* Aumentar o nivel de servigo para “outros” passageiros. Alguns dos servigos para os centros
de trabalho podem, por sua vez, prestar servigo a nucleos que estejam no seu caminho, melho-
rando o nivel de servigco, uma vez que, por ser servi¢os de uso geral, podem ser utilizados pelo

conjunto da populagdo (e n2o apenas pelos trabalhadores).

* Servir conjuntamente a mobilidade de todas as empresas de uma zona industrial e também a de
diferentes zonas localizadas numa determinada area que possam ser servidos com as mesmas
expedigdes, tornando mais eficiente o transporte dos trabalhadores e evitando duplicidades com

o transporte regular.

* Diminui¢do do custo econdmico para as empresas, decorrente da partilha do servico com
outras empresas da zona industrial e da possibilidade de financiamento conjunto com a admi-

nistragdo publica, pelo facto de ser um servigo regular.

* Aumento da rentabilidade das linhas regulares devido ao aumento de utilizadores.

A dificuldade da prestagdo deste tipo de servigo com transportes publicos reside nos diferentes re-
quisitos de tempo entre as diferentes empresas de uma zona industrial. Nesse sentido, seria muito
util a existéncia de uma entidade gestora ou plataforma de mobilidade no centro de trabalho para
por de acordo as diferentes empresas localizadas na mesma zona industrial, facilitando o encontro

das mesmas e consensuar ¢ propor opgoes de mobilidade para todas ou para a maioria das empresas.
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5.8. TECNOLOGIAS DISRUPTIVAS PARA UMA NOVA MOBILIDADE

A mobilidade do futuro nas nossas cidades sera elétrica e partilhada. De acordo com um relatoério
publicado em 2017 pela KPMG, elaborado a partir da realizagdo de centenas de entrevistas com
gestores de empresas do setor do automoével, este apresenta duas tendéncias a médio prazo. Por um
lado, a implementagao generalizada do veiculo elétrico, e por outro, tudo o que diz respeito a digi-
talizagdo, big data, veiculos sem condutor, ligado e partilhado. Podemos, por isso, esperar que algu-
mas das disfun¢des do modelo atual sejam minimizadas, em relagdo a um menor impacto ambiental,

a reducdo da sinistralidade ou a otimizagdo das redes gragas ao acesso aos dados em tempo real.

Sem dtivida que um dos desafios a curto prazo serd como compatibilizar as infraestruturas para o
periodo de transicdo que possam ser utilizadas pelos veiculos convencionais e por veiculos autono-
mos. Nao so esta a chegar uma revolugdo tecnoldgica como também serd necessario um novo enqua-
dramento juridico, para o qual alguns paises, como a Alemanha, ja estdo a avangar, estabelecendo

requisitos e condi¢des para os veiculos autonomos.

Também no dominio dos transportes publicos, os veiculos auténomos sdo chamados a ter uma pre-
senca importante. Ja estdo a ser feitos testes em muitas cidades do mundo (Lyon, Londres, Las
Vegas, Michigan, San Sebastian, Amesterddo, Singapura...) e os especialistas dizem que dentro de

10 anos esta sera a forma predominante no transporte ptiblico nas nossas cidades.

Por outro lado, uma cidade inteligente (Smart City) ¢ uma cidade que tem dados, informagdo e
que usa esta para gerar conhecimento. Além disso, esta informagdo ¢ organizada sobre Sistemas de
Informacdo Geografica, que atualmente representam uma ferramenta poderosa para analisar simul-
taneamente multiplas variaveis. Por outras palavras, ¢ possivel uma abordagem sistémica e holistica

a cidade, superando visdes lineares que com demasiada frequéncia presidiram a tomada de decisdes.

As novas tecnologias da informagdo e do conhecimento permitem-nos superar uma época em que a
principal fonte de informacao sobre os padrdes de mobilidade dos cidaddos eram os inquéritos. Um
sistema limitado e dispendioso que, na melhor das hipdteses, fornecia imagens pontuais no espago
e no tempo. Agora ¢ possivel ligar pessoas, pontos no espago, atividades urbanas, produtos... e,
consequentemente, otimizar os fluxos de pessoas e mercadorias nos diferentes meios de transporte.
As propostas emergentes ligadas a denominada “mobilidade flexivel” s6 s@o possiveis desde a in-

corporagdo na pratica habitual de planeamento destas novas ferramentas.




A mobilidade elétrica

Como ja foi salientado, a mobilidade do futuro serd, sem duvida, elétrica. Mas isto, por si s6, ndo
resolvera os problemas associados ao modelo de mobilidade. Em relagao a mobilidade nas nossas
cidades, ha muitas vezes uma falsa esperanca de que a implementagdo em massa do veiculo elétrico
resolva todos os problemas. Sera certamente um elemento fundamental e a eletrificagdo dos trans-
portes publicos, taxis, veiculos oficiais e servigos, veiculos de entrega... deve ser uma linha priorita-
ria que todos os municipios ja devam incorporar, iniciando o processo de substitui¢do da frota atual
por veiculos novos, especialmente tendo em conta que os periodos de amortizagdo sdo longos e, por

conseguinte, é necessario um planeamento a longo prazo.

Por vezes, o veiculo elétrico ¢ proposto como alternativa aos graves problemas de poluigdo dos
motores convencionais. Algumas cidades europeias ja optaram decididamente por veiculos elétri-
cos através de instrumentos como a isengao fiscal, a instalagdo de uma extensa rede de pontos de
carregamento, ou, por exemplo, os regulamentos de Amesterddo, que proibem taxis, camides ou
carrinhas a partir de 2025 se nao forem de emissdes zero, estendendo-se em 2030 a outros veiculos,
entre muitas outras iniciativas. No entanto, mesmo que as emissdes do veiculo elétrico na cidade
sejam nulas, se alargarmos o estudo a todo o ciclo de vida da bateria, observamos como as emissoes

se deslocaram para o processo de fabrico da bateria.

Refira-se que o desenvolvimento potencial da utilizacdo de motores elétricos ndo s6 passa pelos au-
tomoveis, mas os veiculos mais leves nao s6 tém potencial para um desenvolvimento mais imediato,
como também envolvem uma menor carga ecoldgica e otimizagdo da mobilidade urbana. Vejam-
se os casos das motas, bicicletas e scooters elétricas, bem como as scooters de mobilidade “para
idosos” ou as trotinetes elétricas. O transporte publico de passageiros (principalmente o autocarro
urbano) também tem muito a dizer nesta area, embora uma transigao através de veiculos hibridos

pareca mais do que provavel.

5.9. A AQUISICAO E CONTRATACAO PUBLICA COMO ESTIMULO A PROMOCAO DE
VEICULOS DE EMISSOES ZERO

A UE aprovou em 2019 uma nova diretiva relativa aos veiculos limpos que melhora a capacidade
do setor publico de incorporar solugdes de mobilidade limpa nos concursos publicos. Inclui ndo s6 a
compra de veiculos, mas também os veiculos de aluguer, dos Correios ou dos servigos de entregas,

ou de recolha de residuos.

5

A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL NO EIXO ATLANTICO



«

(@]
O
2
e
<C
=
<<
o
x
]
o
a
-
s
=
=z
w
i
(%]
o}
[%2]
<<
=z
<
o
o«
o}
w
[a)
<
&
=
[aa]
o
=
w
a
o
=z
<C
-
a.

98

A novidade ¢ que a presente Diretiva, que internaliza os custos externos, exige que as decisdes de
aquisi¢do tenham em conta os impactos energéticos e ambientais ligados ao funcionamento do vei-
culo ao longo da sua vida util. Os impactos devem ter em conta as emissdes de CO,, os poluentes
como o NOx, o NHMC (hidrocarbonetos ndo metanicos, a fragdo mais importante de compostos

organicos volateis) ou as particulas.

Nos respetivos procedimentos de aquisi¢do, havera duas opgdes para satisfazer os requisitos da Di-
retiva: estabelecer especificagdes técnicas para o desempenho energético e ambiental, ou incluir os

impactos energéticos e ambientais como critérios de adjudica¢@o no processo de compra.

A norma estabelece objetivos minimos de contratagdo publica para a quota de veiculos limpos,
que ¢ diferente em cada pais. Estes objetivos sdo expressos em percentagens minimas do total de
veiculos de todos os contratos publicos e de servigo publico. Em relagao aos veiculos ligeiros, esta
percentagem sera de 36,3% para Espanha e de 29,7% para Portugal. Para os camides sera de 14% em

Espanha e 12% em Portugal, e para autocarros 65% em Espanha e 51% em Portugal.

Deste modo, a contratagao publica é uma boa ocasiao para exigir determinados padrdes de qualida-
de, e é conveniente realizar um planeamento pormenorizado tendo em conta os seus longos periodos

de amortizagdo e as consequéncias para o ambiente e de todo o tipo que tém.

5.10. MONITORIZACAO, AVALIACAO E REVISAO DO PMUS

A gestdo integrada das agdes propostas nos planos de agao, o apoio a um modelo urbano sustentavel
através de diagnosticos e solugdes que potenciam os modos de deslocagdo que dao alternativas ao
veiculo privado, e o consenso social ¢ os agentes envolvidos sdo aspetos fundamentais para a conse-
cucdo dos objetivos do plano. Do mesmo modo, a avaliacdo e monitorizagao das medidas implemen-
tadas através de indicadores ¢ essencial, estabelecendo as medidas oportunas para adaptar e rever as

medidas, adaptando-as a eventuais variagdes da mobilidade no ambito do estudo.

O Plano de Mobilidade é concebido como um instrumento vivo capaz de se adaptar aos desafios fu-
turos da mobilidade urbana (e metropolitana), sendo necessario estabelecer as bases e critérios para
futuras revisdes periddicas do Plano, permitindo modificar e complementar os diferentes Planos

Setoriais com novas propostas.




Os principais eixos de atuagdo devem dotar-se de medidas ou conjuntos de medidas concretas a
curto prazo (desde a aprovagdo do PMUS até dois anos depois), médio (dois a quatro anos) e longo
prazo (entre quatro e oito anos). Para cada cenario, os objetivos podem ser propostos com base nos

indicadores propostos.

A monitorizagdo e avaliagdo de qualquer PMUS basear-se-a no calculo de indicadores que per-
mitam conhecer o grau de acomodagio das diferentes agdes realizadas, incluindo, ndo so aspetos
estritamente ligados a mobilidade (tempo de espera, velocidade média de circulagdo, distribui¢ao da

estrada...), mas também indicadores ambientais.

Foram propostos inumeros indicadores para o acompanhamento dos Planos de Mobilidade, muitas
vezes condicionados pela informacéo disponivel. Correm o risco de se tornarem listas interminaveis,
todas interessantes, mas longe do planeamento diario e, em especial, da tomada de decisdes dos
responsaveis pela gestdo da mobilidade. O sistema indicador proposto abaixo responde a logica das
redes de mobilidade. A informagao fornecida por cada indicador é complementada pela contribuigdo
dos outros indicadores. Sdo indicadores intencionais em consonancia com o modelo de mobilidade

proposto para o Eixo Atlantico. Em cada caso terfo de ser adaptados ou concluidos para cada mu-

nicipio.
Indicador Unidades
Indicadores de contexto | Distribuicdo modal de deslocagdes totais % de cada modo
e caracterizagdo da (internas e de conexdo, %) em transportes
mobilidade publicos, veiculos privados, a pé e de
bicicleta
Distribuicdo modal do total das % de cada modo

deslocagdes internas por transportes
publicos, veiculos privados, a pé e em
bicicleta

Distribuicdo modal das deslocagdes de % de cada modo
ligagdo totais por transporte publico,
veiculo privado, a pé e bicicleta

Racio de autocontengdo Residentes que trabalham
ou estudam no
municipio/total de
residentes

Récio de auto-suficiéncia Postos de trabalho ou de
estudo ocupados por
residentes
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Indicador

Unidades

Veiculo privado

indice de motorizacdo

carros/familias

carros/1000 hab.

Ocupagdo media por veiculo

NUm. médio de ocupantes por
veiculo

Quota de veiculos privados

% das deslocagdes intramunicipais
efetuadas em veiculos privados

Quota de veiculos privados

% das deslocagdes intramunicipais
realizadas em veiculos privados

Velocidade média de circulagdo de
veiculos privados na rede basica

Km/h

Proporgao de deslocagdes em veiculos
privados realizadas na rede basica

veh*km na rede basica/veh*km total

Comprimento da rede basica de Km de ruas
circulacdo
Comprimento de vias de circulagdo na Km de carris

rede basica

Estacionamento

Oferta de estacionamento dentro e
fora da calgada

Lugares de estacionamento na
calgada / Lugares totais de
estacionamento

Estacionamento fora da faixa de
rodagem, publico e privado

Lugares publicos fora da faixa de
rodagem / lugares totais fora da
faixa de rodagem

Lugares privados fora da faixa de
rodagem / lugares totais fora da
faixa de rodagem

Estacionamento na faixa de rodagem
por tipologia: regulado (zona azul), ndo
regulado, para residentes, C/D, motas,

outras reservas

Percentagem de cada tipologia
relativamente ao total

Défice tedrico de estacionamento
residencial

Censos de carros e carrinhas -
ndmero de lugares noturnos
disponiveis

Carga e Descarga
de mercadorias

Défice de lugares de carga e descarga

Diferenga, no tempo, entre a oferta
de locais de carga e descargaea
procura de tempo para realizar o C/D

Oferta de assentos C/D

Nim. lugares totais




Transporte coletivo

Comprimento das vias reservadas para
transportes publicos

Km vias reservadas para transportes
publicos

Quota de transportes publicos
intramunicipais

% da mobilidade intramunicipal
diaria realizada em transportes
publicos

Quota de transporte publico
intermunicipal

% da mobilidade intermunicipal
diaria realizada em transportes
publicos

Ocupacdo media

Passageiros/veiculo

Velocidade comercial do transporte
urbano de superficie

Km/h

Populagdo gue vive a menos de 200 m
(300 m, 400 m) de uma paragem de
autocarro

Populagdo coberta / Populagdo total

Frota de autocarros a operar com
combustiveis renovadveis ou menos
poluentes

NGm. autocarros / frota total

Bicicletas

Comprimento da rede de ciclovias

km

Lugares de estacionamento de
bicicletas por 1000 hab

N.2 de lugares totais / 1000 hab

Populagdo coberta por ciclovia

Populagdo com acesso a menos de
200 m para uma ciclovia / Populagio
total

Populagdo com acesso a menos de 100
m para estacionamento seguro de
bicicletas

Populacdo coberta /Populagdo total

Populagdo com acesso a menos de 300
m a um sistema de empréstimo de
bicicletas

Populagio coberta /Populacio total

Quota da utilizagdo da bicicleta nas
deslocacgfes intramunicipais didrias

% da mobilidade intramunicipal
didria realizada em bicicleta

Rede pedonal

Vias destinadas a pedes

Area das vias destinadas a
pedes/drea de estrada total

Ruas com passeios com largura
superiora 1,80 m

Comprimento de passeios com
largura superior a 1,80 m/
comprimento total da rede

Ruas parcificadas, por tipologias: zonas
30, prioridade invertida, ruas pedonais

Comprimento de ruas de cada
tipo/comprimento total da estrada

Quota de deslocagdes intramunicipais
didrias

% da mobilidade didria
intramunicipal realizada a pé
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Indicador Unidades
Poluig3o acustica Duragdo das ruas expostas a niveis de
pressdo sonora inferiores a 65 dBA durante o
dia Km de rua

Populagao residente nas ruas com niveis de
pressdo sonora inferiores a 65 dBA durante o
dia

% residentes

Qualidade do ar

Populagdo exposta a niveis de poluicao
atmosférica inadmissivel (de acordo com as
normas em vigor)

% residentes

lluminacdo % ruas

Proporgdo de ruas com iluminagdo adequada

% ruas

Seguranga rodovidria

MNumero de acidentes devidos a mobilidade
urbana

N2, acidentes e mapa
com localizagdo

Mortos, feridos graves e ferimentos ligeiros

N2 e mapa com

devido a mobilidade urbana localizagdo
Acidentes com vitimas por veiculo*km no/10° veh*km
Acidentes com vitimas/1.000 habitantes No/1000 Hab
Acidentes que vitimam pedes Ne,
Acidentes gue vitimam ciclistas Ne,
Acessibilidade para pessoas Nimero de paragens e estagdes de Ne, %
com mobilidade reduzida. transporte coletivo acessiveis
Trogos de rua acessiveis, com mais de 2,5 Ne, %
metros de largura sem obstaculos
Numero de cruzamentos sem barreiras Ng, %
arquitetdnicas
Frota de transporte coletivo acessivel Ne, %
Impacto global Consumo de energia em territorio urbano KWh/ano, tep/ano
devido @ mobilidade
Consumo de energia da populagdo do KWh/ano
municipio devido & mobilidade
Emissdes de CO; da mobilidade urbana Kg COz/pers-ano, t
COy/ano




Indicador Unidades

Instrumentos de Planeamento e Comunidade escolar afetada por | % comunidade
Gestio da Mobilidade Sustentavel | programas de caminhos Escolares escolar

Trabalhadores afetados por planos de | % trabalhadores
mobilidade em empresas ou zonas
industriais

Populacdo infantil que frequenta a escola | n?
de forma auténoma.

Tabela 7. Indicadores para a monitorizacdo do Modelo de mobilidade.

5.11. POS-COVID 19, UMA NOVA MOBILIDADE

A elaboragao do Plano de Mobilidade Urbana Eixo Atlantico coincidiu com a pandemia COVID-19,
que levou a situacoes de confinamento impensaveis até ha pouco tempo e obrigou a reflexdes sobre
a mobilidade do futuro. Mais intensamente do que nunca surgem algumas perguntas: Como deve ser
o0 espago publico das nossas cidades? Como sera o transporte publico no futuro? Se for privado, sera
elétrico? Com a restri¢@o drastica da mobilidade nas grandes cidades, os niveis de poluicdo atmosfé-
rica diminuiram consideravelmente, tal como o ruido. O mesmo aconteceu com os acidentes. Todos
nds pudemos ver como o nosso ambiente urbano mudou simplesmente eliminando a mobilidade em

veiculos a motor.

Muitas empresas descobriram as vantagens do teletrabalho, que se traduz diretamente na redugio
dos deslocamentos considerados “obrigatorios”. Estima-se que antes da pandemia 5% das pessoas
poderia teletrabalhar. Depois da pandemia, a percentabem passara para 22% dos trabalhadores. A
flexibilidade dos horarios vai fazer com que a diferenca entre a mobilidade obrigatoéria e a mobili-
dade ndo obrigatdria, recorrente nos planos de mobilidade e que ja comegava a fazer pouco sentido,
deixe de ser importante na gestdo da mobilidade urbana, ao verificar-se o achatamento da curva de

procura ao longo do dia.

Foi uma emergéncia de saude que levantou novas questdes. A emergéncia climatica, por outro
lado, esta entre nos ha anos. Os transportes publicos devem também ser adaptados para garantir as

distancias de seguranca fisica. As novas tecnologias permitem transportes publicos quase a pedido.
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A pandemia colocou em cima da mesa a questao da saide como uma prioridade fundamental. Antes
da pandemia, os efeitos da mobilidade para a satide ja eram de grande dimensdo, no numero de
pessoas mortas e feridas por acidentes ou devido a ma qualidade do ar. Mas antes da pandemia,
ndo tinhamos geralmente esta percepc¢do. A dicotomia entre o desenvolvimento e a saude incidia
demasiadamente sobre a primeira. Como ja foi referido neste documento, os efeitos da poluicdo
atmosférica devida ao transito de veiculos ou ao ruido urbano sdo um grande problema de saude que
necessita da ado¢do de medidas drasticas. Desta vez, devido a pandemia, foram tomadas medidas

radicais em matéria de mobilidade e de utilizagdo do espago publico.

O confinamento ensinou-nos uma cidade em paz, com uma qualidade de ar impensavel. Com novos
ambientes sonoros. A diminuigdo radical de veiculos a circular desenhou uma cidade totalmente
diferente. O desafio ¢ como manter essas condigdes, ou estar o mais perto possivel, quando tudo

voltar ao normal.

Todas as medidas propostas no PMUSEA visam alcangar os mais elevados padrdes de qualidade e
habitabilidade ambientais. A pandemia permitiu-nos visualizar um horizonte, um modelo de cida-
de, a cidade saudavel: Mobilidade ativa e saudavel, a preponderancia dos deslocamentos de forma
suave, a cidade dos 15 minutos, um espago publico multifuncional com elevadas taxas de habitabi-
lidade.

E em tempos de crise que as regras do jogo sdo quebradas e a tomada de decisdes é acelerada.
Processos que, em condi¢des normais, teriam levado anos aparecem agora como possiveis a curto
prazo. Para tal, o urbanismo tatico (aquele que consegue grandes mudangas com pequenas inter-
vengdes) ¢ um importante instrumento para a transi¢do para um modelo de cidade, e portanto, de

mobilidade, mais sustentavel.

Em suma, eis alguns dos desafios que, depois da pandemia, vamos enfrentar:

* O teletrabalho e a flexibilidade horaria fardo diminuir a procura de transportes publicos duran-
te as horas de ponta. O servigo em geral tera de ser repensado, mesmo com novos instrumen-

tos, como a fixagdo de precos flexiveis ou tarifas dindmicas consoante a ocupagao.

* O comércio online aumentara a sua quota de mercado. A logistica associada a distribui¢do de

mercadorias, com multiplas alternativas, tem um impacto crescente na mobilidade urbana.




O espaco publico assume um papel especial e tera de ser concebido introduzindo critérios de
seguranga no que se refere a distancia entre pessoas. Com as propostas contidas neste Plano, a

maior parte do espaco publico da cidade sera dedicada aos pedes.

A pandemia mostrou o potencial do urbanismo tatico em agdes pontuais. Essa mesma logica

pode estender-se a todo o espaco urbano numa situagao de normalidade.

Vimos as vantagens de uma redugdo drastica das emissdes. O desafio ¢ conseguir 0 mesmo
numa situacdo normal. O veiculo elétrico pode ver a sua implementag@o acelerada neste ca-

minho para um sistema de baixas emissoes.
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INSTRUMENTOS PARA A IMPLEMENTACAO DO
PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
DO EIXO ATLANTICO
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O desenvolvimento de um Plano de Mobilidade ndo é apenas um problema “técnico”. Embora os
instrumentos técnicos tenham grande importancia, ¢ também necessario dotar o Plano de instrumentos

organizacionais, econdmicos, normativos e de participacdo e formagao.

6.1. INSTRUMENTOS TECNICOS

O Plano de Mobilidade é um instrumento técnico. A sua elaboracdo requer normalmente a gestdo de
grandes bases de dados e cartografia associada. Serdo a base, por exemplo, para simulagdes de transito,
ou simulagdes de qualidade do ar, a desenvolver nos diferentes cenarios de tempo que sdo analisados.
Todas estas informacdes basicas devem estar sempre disponiveis para assegurar a revisdo ou atua-
lizagao de qualquer das medidas propostas. Do mesmo modo, os indicadores propostos devem ser

mantidos ao longo do tempo, alargando-os em todo o caso, mas sem perder nunca as séries histdricas.

6.2. INSTRUMENTOS ORGANIZACIONAIS

Sem uma estrutura organizada e com recursos suficientes ¢ muito dificil realizar qualquer tarefa, nem
um Plano de Mobilidade. Por conseguinte, esta premissa deve ser abordada na elaboragdo do plano.
A maioria dos municipios ja superou uma visdo da mobilidade demasiado focada no transito e nas
infraestruturas associadas. A mobilidade é uma area de trabalho muito ampla, como se vé neste docu-
mento, pelo que a Gestdo deve dotar-se de estruturas organizacionais para dar resposta. No minimo, a
area do urbanismo ¢ a area da mobilidade devem trabalhar em comum, uma vez que € o primeiro — o
urbanismo — o que tem os instrumentos de todos os tipos para construir um modelo de mobilidade ou

outro.

Muitos municipios ja tém foruns de participagdo onde todos estdo representados: vizinhos, comer-
ciantes, entidades e grupos de diferentes tipos, profissionais, sindicatos, as diferentes administragdes
envolvidas... O desenvolvimento do Plano de Mobilidade pode ser uma boa oportunidade para a sua
criacdo, no quadro do processo de participacdo, mas ¢ importante manté-lo ao longo do tempo, com a
fungdo de rever todas as propostas que estdo a ser implementadas. Sem uma participagao cidada inten-

sa, o sucesso de um plano de mobilidade ndo € possivel nos termos aqui estabelecidos.
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6.3. INSTRUMENTOS ECONOMICOS

Os instrumentos econdmicos, de importancia vital para a consecugdo dos objetivos de qualquer

plano, devem ser incorporados no PMUS.

Por exemplo, os modelos de distribui¢do modal (aqueles que determinam as condigdes em que
ocorre a transferéncia de um modo de mobilidade para outro, quando deixamos de usar o carro para
passarmos para os transportes publicos, etc.) mostram que um dos fatores mais importantes para
dissuadir a utilizagdo de veiculos privados em movimentos na cidade ¢ o preco do estacionamento. A
politica de precos do estacionamento publico €, assim, um dos fatores mais eficientes e instrumento

econdémico de primeira ordem.

Se estamos a falar de transportes publicos e estamos a considerar instrumentos econémicos e nor-
mativos, as concessdes para a exploragdo dos servigos de transporte publico representam a melhor
oportunidade para definir estratégias futuras através das medidas a implementar. Os contratos pl-
blicos de transportes publicos sdo agora regidos por diversas normas regionais ¢ estatais, ¢ pelo
Regulamento Europeu n° 1370/2007. Em muitos casos, os contratos sdo estabelecidos com uma
oferta fixa na qual o niimero de envios, rotas e horarios sdo definidos. As novas tecnologias permi-
tem novas formulas de precos variaveis, dependendo da procura, do congestionamento, da distancia,

etc., que podem reverter numa maior utilizagdo dos transportes publicos.

Outro instrumento que ja comega a ser aplicado em muitas cidades e areas metropolitanas ¢ o cartdo
de mobilidade, embora adote nomes diferentes dependendo de cada Administragdo de Referéncia. E
o habitual cartdo de transporte mas com servigos alargados: pode ser usado para pagar os transportes
publicos de forma flexivel, para pagar o empréstimo de uma bicicleta ou de uma mota partilhada,
para o estacionamento... e, em geral, para qualquer atividade ou servigo relacionado com a mobilida-
de. O controlo do saldo do cartao em fungdo dos critérios estabelecidos é um excelente instrumento

para promover modos de transporte mais sustentaveis.

6.4. INSTRUMENTOS NORMATIVOS

As dificuldades na aplica¢@o de determinadas medidas ndo sdo, muitas vezes, técnicas ou econd-
micas. E simplesmente proibido ou ndo é regulado pela legislagdo vigente. Se estes sdo fendmenos
novos, devem ser legislados, como acontece com a irrup¢ao de todos os novos sistemas de mobili-
dade nos tltimos anos (scooters elétricas, segways, ciclos de mais de duas rodas...) conhecidos como

VMP, veiculos de mobilidade pessoal.




Noutros casos, uma nova concegdo do espaco publico levantara novas duvidas: Pode a agricultura
em pequena escala ser praticada em qualquer lugar da cidade? Quais s@o os requisitos para determi-

nadas praticas desportivas, de lazer...?

Os regulamentos municipais s3o um bom instrumento, por exemplo, para impor determinados cri-
térios de qualidade nos elementos do mobiliario urbano. Mas também podem, por vezes, ser limita-
dos, por depender as atuacdes concretas de legislagdes ou normativas técnicas de ambito superior,

nacional, ou mesmo europeu.

6.5. PROCESSOS DE PARTICIPACAO E FORMACAO

Tal como acima referido, a participagdo de todos os intervenientes na mobilidade deve ser garantida.
S6 com um amplo consenso serd possivel levar a efeito um Plano de Mobilidade, uma vez que trans-
cende os tempos politicos. E facil que algumas medidas precisem de varios periodos de governo para
serem implementadas. A comunicagao deve também fazer parte do acompanhamento do Plano no seu

processo de implementagao.

A participac@o, para ser eficaz, deve basear-se nas informagdes anteriores, que devem ser tdo amplas
quanto possivel e adaptadas a cada grupo. Qualquer pessoa deve ter a visdo mais ampla possivel da

mobilidade e de todos os fatores associados na sua cidade, a escala global.
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7.1. 0 SISTEMA DE MOBILIDADE EXISTENTE NO EIXO ATLANTICO

O mapa abaixo mostra o atual sistema de infraestruturas de mobilidade no Eixo Atlantico, bem como

os principais centros atratores ou geradores de deslocagdes.

CARACTERIZACAO E DIAGNOSTICO DA MOBILIDADE NO EIXO ATLANTICO

Mapa 13. Sistema atual de infraestruturas de mobilidade no Eixo Atlantico.
Fonte: MPT.
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A rede de estradas

Os municipios do Eixo Atlantico ocupam um lugar privilegiado na rede de estradas da regido. A
estruturacao da rede do norte de Portugal esta desenvolvida oferecendo uma boa cobertura espa-
cial. Neste sentido, ¢ importante destacar o importante contributo da recente conclusdo do Tunel
do Mardo (IP4/A4) para a acessibilidade rodoviaria no interior do norte, numa légica de coesdo
territorial e reducgdo do efeito de interioridade, com ganhos muito importantes nos tempos médios
de viagem, refor¢ando as relagdes entre Braganga-Vila Real ¢ a Area Metropolitana do Porto, bem

como ligacdes transfronteirigas com Castela e Leao.

Destaca a elevada carga de veiculos do eixo nevralgico constituido pela AP-9 e IP1 que liga A Co-

rufia, Santiago de Compostela, Braga ¢ a area metropolitana do Porto.

No entanto, ¢ importante prestar atengdo aos estrangulamentos pontuais, a nivel local, que nio tém
uma soluc@o imediata e devem ser abordados a partir de uma politica integrada de transportes e de
uma estratégia holistica de mobilidade urbana. Deve-se fazer igualmente referéncia as articulagdes
locais com a rede estruturante que ainda carece de uma materializagdo eficaz, aspeto que ¢ muito

importante para reduzir as disparidades regionais e promover a coesdo territorial.

A rede ferroviaria

A rede convencional no norte de Portugal com impacto direto na dinamica de mobilidade das cida-
des do Eixos Atlantico compreende a linha Norte, a linha do Douro, a linha do Minho e a linha do
Vouga, bem como os eixos complementares associados a linha de Guimarées, a linha de Leixdes e
o ramal de Braga. Neste sentido, ¢ importante referir as ramificagdes da linha do Douro, nomeada-
mente a linha do Tamega, Corgo ¢ Tua, atualmente desativada e sem exploragao, deixando apenas o

Metro ligeiro de Mirandela, embora sem liga¢do ferroviaria com a linha do Douro.

O panorama global existente mostra uma clara dicotomia espacial entre a oferta estrutural que afeta
o litoral e a do interior da regido. As caracteristicas da rede que serve os distritos limitrofes da Area
Metropolitana do Porto configuram um conjunto de servigos urbanos que articulam e consolidam
uma estrutura policéntrica de cidades, que se estende desde Aveiro, Paredes/Penafiel até Guimaraes

e Braga. Por sua vez, destaca a falta de infraestruturas no extremo nordeste de Portugal.




Apesar dos investimentos recentes para expandir e modernizar a rede, com especial destaque para
as areas metropolitanas do Porto e de Lisboa, existem deficiéncias no modelo de acessibilidade fe-
rrovidria e nas condi¢des de transito, com a regido norte a ser particularmente punida. De facto, os
investimentos previstos no Plano Estratégico de Transportes e Infraestruturas (PETI3+) nas linhas
Norte, Minho e Douro ainda precisam de ser concluidos, com estrangulamentos e fragilidades no

atual modelo operacional, sobretudo evidente no trogo entre Campanha e Ermesinde.

Neste sentido, e como sucessor do PETI3+, o Programa Nacional de Investimento 2030 (PNI 2030)
aparece como um documento estruturante para os investimentos a realizar a nivel nacional, defen-
dendo um forte investimento no aumento qualitativo da ferrovia portuguesa, que afetara principal-
mente a reducdo dos tempos de viagem, nomeadamente a ligagdo de servicos elevados entre o Porto
e Lisboa, o aumento das cargas rebocaveis e a moderniza¢do das infraestruturas, incluindo a sua

eletrificaco e a instalagdo de sistemas eletronicos de sinalizagdo e telecomunicagdes.

A linha Norte assume-se indiscutivelmente como o eixo estruturador do sistema ferroviario portu-
gués, no qual convergem grande parte das principais linhas da rede, nomeadamente Minho, Beira
Alta, Beira Baixa, Cintura Oeste e Vendas Novas. No entanto, tem graves constrangimentos estrutu-
rais, com evidentes impactos negativos na velocidade comercial permitida, devido, entre outros, as
passagens de nivel existentes. Destaca a importancia da reformulagdo da infraestrutura, de forma a
permitir a adog@o de velocidades comerciais constantes marcadas entre os 220 km/h e os 250 km/h,
garantindo a ligaco entre o Porto e Lisboa em menos de duas horas, tornando-a assim mais vantajo-
sa em relagdo ao automovel, e competitiva em relagdo ao transporte aéreo. A reformulagdo estrutural
da rede apresenta custos financeiros mais baixos quando comparada com a construgdo completa de
uma nova linha de alta velocidade, embora nao haja consenso no debate sobre o bindémio custo-be-

neficio entre técnicos, politicos e urbanistas.

A possibilidade de os corredores Porto-Vigo e Porto-Lisboa, incluindo as ligagdes Lisboa-Madrid,
Aveiro-Salamanca e Faro-Huelva, estarem ligados por um servigo ferroviario de alta velocidade é
algo de que ja se fala ha algum tempo, embora o projeto esteja atualmente suspenso. A estruturagdo
de uma rede de alta velocidade pretendia tornar-se a matriz principal da rede ferroviaria portuguesa,
com o objetivo de a articular com a rede ferroviaria convencional, bem como com portos, aecroportos
e plataformas logisticas de particular relevancia. No entanto, a expansao da rede ferroviaria proposta
no PNI 2030 e com impacto efetivo na regido norte, limita-se a nova ligacdo ferroviaria ao Aero-

porto Francisco Sa Carneiro, excluindo ou omitindo projetos de relevancia regional significativa.
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Neste sentido, destaca a auséncia formal da nova linha ferroviaria entre o Porto e Vigo, um eixo es-
sencial na integragao eurorregional e fundamental na significativa redugdo dos tempos de viagem no
Eixo Atlantico, bem como a execucgdo do desejado novo eixo ferroviario ao longo do Vale do Sousa,
a reativagdo da linha Tamega-Amarante ou a reafectagdo da linha de Leixdes ao transito de passa-
geiros. O potencial de mobilidade associado ao fortalecimento da linha do Douro € considerado de
grande importancia, uma vez que a sua reestruturacdo poderia formalizar um eixo de conectividade
estrutural entre o Aeroporto Francisco Sa Carneiro, o Terminal de Passageiros do Porto de Leixes e

a estagdo AVE de Salamanca, com posterior ligagdo a Madrid.

Reconhecendo o financiamento significativo previsto para a modernizacao da rede ferroviaria, esta
poderia centrar-se melhor na aproximacao dos centros urbanos mais relevantes do interior norte.
Neste sentido, destaca o potencial associado a reutilizagdo e requalificag@o dos antigos ramais ferro-
viarios que ligam Vila Real/Chaves e Braganca, incluindo a sua expansio de infraestruturas, numa
logica de fortalecimento da conectividade ferroviaria transfronteiriga. A futura estratégia ferroviaria
da regido norte reforgara, sem davida, o seu papel de dobradiga entre o litoral e o interior, atualmente

dependente das ligagdes rodoviarias.

Considera-se também essencial o compromisso efetivo de estabelecer ligagdes transfronteiricas com
a Galiza e Castela e o Le@o, com o desafio, a médio ou longo prazo, de eliminar o perfil de ruptura
espacial que atualmente representa a fronteira. A reestruturagio das infraestruturas levada a efeito
deve necessariamente ser complementada por um forte investimento em material circulante, a fim de
reforgar e aproveitar a reformulagdo das infraestruturas a empreender, aproveitando a ferrovia como

corredor de mobilidade por exceléncia e, fundamentalmente, como meio de coesdo. Territorial.

Em relagdo a Galiza, as agdes propostas para a melhoria da rede ferroviaria constam de varios
documentos do Eixo Atlantico, nomeadamente o intitulado “Segundo Pacote de Infraestruturas do
Eixo Atlantico”. Destacam-se a melhoria do percurso entre A Coruiia e Ferrol, a melhoria da linha
Lugo-Ourense, a melhoria da linha Monforte de Lemos-Leon-Palencia-Venta de Bafios, a melhoria
da linha Lugo-A Coruiia, a construgio da saida sul de Vigo, o acesso ferroviario ao porto exterior de

A Coruila e a modificag@o da linha Vigo-Ourense pelo rio Minho.

O mesmo documento citado propde agdes para a melhoria da rede ferroviaria no norte de Portugal:
Uma nova ligagdo da Linha do Minho ao aeroporto Sa Carneiro, uma nova ligacdo de Braga com a
Linha do Minho, a modernizagao da Linha do Vouga, a criagéo da estagdo ferroviaria do Europar-
que, em Santa Maria da Feira e o estudo da viabilidade de uma ligacdo ferroviaria entre o Porto e

Braganca.




Ligacdes aéreas

A oferta aeroportuaria no noroeste peninsular ¢ importante, com quatro aeroportos comerciais entre
o Porto e A Corufia. O Aeroporto Internacional Francisco S4 Carneiro ¢ a principal porta de en-
trada para a regido norte de Portugal, desempenhando um papel fundamental no desenvolvimento
regional, beneficiando da sua centralidade no modelo de acessibilidade estrutural. Atualmente ab-
sorve 70% dos passageiros no noroeste peninsular, quase 12 milhdes de viajantes em 2018, contra
2.725.000 passageiros no Aeroporto de Lavacolla, 1.226.000 de Alvedro ou 1.130.000 no aeroporto
de Peinador nesse mesmo ano. A sua area de influéncia ¢ significativa, uma vez que a uma distancia
inferior a 90 minutos existem cerca de quatro milhdes de pessoas, que chegam a atingir os seis mil-

hoes se forem consideradas uma distancia de 120 minutos.

Destaca a estratégia de expansao em linha com o ritmo de crescimento do transito de passageiros e
de mercadorias, contemplando a conclusao do Centro de Carga Aérea e as respetivas ligagdes a da
rede rodovidria estruturante, que ainda sao deficientes, bem como a ligagdo a futura linha ferroviaria
de alto desempenho na linha Norte. Destaca ainda, a nivel subregional, o Aeroporto de Braganga/
Nordeste Trasmontano, bem como o Aerédromo de Vila Real-Alijé/Douro, com servigos regulares

de ligagdo a Area Metropolitana de Lisboa.

7.2. OCUPAGAO DO TERRITORIO E DEMOGRAFIA

7.2.1. As cidades do Eixo Atlantico no contexto da Eurorregiao Galiza-Norte de Portugal

Os concelhos do Eixo Atlantico estdo integrados na Eurorregido Galiza-Norte de Portugal, um te-
rritorio de 50.862,6 km?, com uma populagao residente de 6.462.610 habitantes e uma densidade
populacional de 127 habitantes por km?. Neste capitulo foram utilizados, de uma maneira geral, os
dados do Censo de 2011, uma vez que € o mais recente disponivel a nivel global e, portanto, facilita
a comparagdo e analise de tendéncias. Fez-se constar a utilizagdo de dados mais atualizados quando

estes estiveram disponiveis.

O Eixo Atlantico ¢ uma Associagdo composta por um total de 34 municipios e pela Deputagédo Pro-

vincial de Lugo. O arranjo espacial dos municipios do Eixo Atlantico ¢ mostrado no mapa abaixo.
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Mapa 14. Eurorregido Galiza-Norte de Portugal e municipios pertencentes ao Eixo Atlantico.




/

7.2.1.1. Dinamicas demograficas

a) Evolucdo da populagao.

Entre 1991 e 2011, os municipios do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico apresentaram

dindmicas diferentes em termos de variagdo populacional, como se pode ver na tabela.

Os concelhos com maior crescimento da populagdo foram a Maia (45,25%), Braga (28,47%) Va-
longo (26,54%). Apesar de ter perdido cerca de 21,45% da populagdo residente no mesmo periodo,
o Porto ¢ o concelho com maior densidade populacional, com 5.736 habitantes por km?, seguido de
Matosinhos (2.811 hab/km?) e de Vila Nova de Gaia (1.794 hab/km?).

CARACTERIZAGAO E DIAGNOSTICO DA MOBILIDADE NO EIXO ATLANTICO

Variagdo Densidade

Populagdo Residente
pulag Populacional Populacional

Unidade Territorial

1991 2001 2011 1991-2011 2011
NORTE (NUT Il) 3472715 3687293 3689609 6,25% 173,3
MINHO-LIMA (NUT Il1) 250059 250275 244836 -2,09% 110,4
Viana do Castelo 83095 88631 88725 6,78% 2781
CAVADO (NUT Ill) 353267 393063 410149 16,10% 329,2
Barcelos 111733 122096 120391 7,75% 3177
Braga 141256 164192 181474 28,47% 989,6
AVE (NUT ) 466074 509968 511737 9,80% 410,7
Guimardes 143984 159576 158124 9,82% 656
Vila Nova de Famalicdo 114338 127567 133832 17,05% 663,9
GRANDE PORTO (NUT Ii1) 1167800 1260680 1287276 10,23% 1580
Maia 93151 120111 135306 45,25% 1627,6
Matosinhos 151682 167026 175478 15,69% 2811,3
Porto 302472 263131 237584 -21,45% 5736,1
Pévoa de Varzim 54788 63470 63408 15,73% 7713
Valongo 74172 86005 93858 26,54% 1249,4
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8 Vila Nova de Gaia 248565 288749 302296 21,62% 1794,4
% ENTRE DOURO E VOUGA (NUT li) 252370 276812 274859 8,91% 3191
=

é Santa Maria da Feira 118641 135964 139312 17,42% 645,3
“SJ DOURO (NUT 1) 238695 221853 205902 -13,74% 50,1
-

“é Peso da Régua 21567 18832 17131 -20,57% 180,6
=z

E Vila Real 46300 49957 51850 11,99% 136,9
[%2]

:zz ALTO TRAS-OS-MONTES (NUT I1i) 235241 223333 204381 -13,12% 25
% Braganca 33055 34750 35341 6,92% 30,1
% Macedo de Cavaleiros 182930 17449 15776 -16,66% 22,6
§ Mirandela 25209 25819 23850 -5,39% 36,2
w

o

S

< Tabela 8. Populacéo residente, variagado da densidade populacional

o

nos concelhos do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico.
Fonte: INE, Censos 2011.

Em relag@o aos municipios da Galiza, de acordo com a informagao disponivel no quadro seguinte, os
que apresentaram uma varia¢ao populacional positiva foram Culleredo (100,28%), O Barco de Val-
deorras (33,75%) e O Carballifio (26,67%). Ferrol (-13,67%) e Monforte de Lemos (-4,9%) foram os
municipios que tiveram alguma perda de populagdo residente entre 1991 e 2011. A Coruiia, que teve
uma perda de populagdo insignificante (-0,77%) é o concelho com maior densidade populacional
(6.384 hab/km?), seguido de Vigo (2.714 hab/km?) e Ourense (1.278 hab/km?).
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Unidade Territorial

GALICIA (NUT IT)

A CORUNA (NUT 1)
A Corufia

Carballo

Culleredo

Ferrol

Naron

Ribeira

Santiago de Compostela
LUGO (NUT 11}
Lugo

Monforte de Lemos
Sarria

OURENSE (NUT Ill)
O Barco de Valdeorras
O Carballifio
Ourense
PONTEVEDRA

Lalin

Pontevedra

Vigo

Vilagarcia de Arousa

Populagdo Residente

1991
2731669
1096966
246953
26033
14631
83045
31594
25285
87807
384365
83242
20318
12611
353491
10495
11134
102758
896847
20360
71491
276109

32170

2001
2695880
1096027
236379
28142
22348
77950
32204
26086
90188
357648
88414
19091
12887
338446
12959
12521
107510
903759
19869
74942
280186

33456

2011
2772928
1141286
245053
31292
29382
71690
39074
27742
95397
348067
98001
19486
13436
328697
14037
14103
107314
954877
20326
82346
295623

37493

Variagdo
Populacional

1991-2011
1,51%
4,08%
-0,77%

20,20%
100,82%
-13,67%
23,68%
9,72%
8,64%
-9,44%
17,73%
-4,09%
6,54%
7,01%
33,75%
26,67%
4,43%
6,47%
-0,17%
15,18%
7,07%

16,55%

Densidade
Populacional

2011
93,8
143,6
6384,2
167
470,3
876,1
580,2
407,8
4331
35,3
2973
98,4
73,6
45,2
164,8
260,5
1.278,10
212,4
64,7
697,5
2.714,80

861,9

Tabela 9. Populacéo residente, variacdo e densidade populacional nos municipios da Galiza
pertencentes ao Eixo Atlantico.
Fonte: IGE, Censos 2011.
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b) Estrutura etaria e taxa de dependéncia.

O Norte de Portugal tem cerca de 66% da populacdo em idade ativa (15-64 anos), 19% com mais de

65 anos e 15% da populag@o jovem com menos de 15 anos..

Os concelhos do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico com maior percentagem da popu-
lagdo ativa sdo Guimaraes (70,7%), Braga (70,5%), Vila Nova de Famalicdo e Valongo (70,1%). A
populac@o mais envelhecida de mais de 65 anos estd em Macedo de Cavaleiros (28,1%), em Miran-

dela (25,2%) Porto (23,2%). Os concelhos com maior percentagem de populacdo jovem sdo a Maia

(16,6%), Valongo e Barcelos (16,6%).
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Grafico 6. Estrutura por idades da populacao residente nos municipios do Norte de Portugal
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.
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Entre 2001 e 2011, Maia e Valongo foram os tinicos concelhos com um aumento da populagao jo-
vem, 8,8% ¢ 1,2%, respetivamente. Em contrapartida, Peso da Régua (-27,3%), Mirandela (-26,7%)
e Macedo de Cavaleiros (-26,4%) foram os municipios com maior perda de populagdo jovem. Em
relag@o aos concelhos com maior aumento da populagao idosa, destacam-se Valongo (48,2%), Maia
(43,2%) e Matosinhos (38%).

Na Galiza, entre 1991 e 2011 registou-se um aumento de 41,9% da populagdo maior de 65 anos e um
declinio de 34% da populagdo jovem. Em relagdo as cidades galegas pertencentes ao Eixo Atlantico,
destaca-se Culleredo, que aumentou a sua populagdo total em 100,8% entre 1991 e 2011. Quando
analisados por grandes faixas etarias houve um aumento de cerca de 66% da sua populagio jovem,
100% da sua populagdo em idade ativa e um aumento de 156,8% na populagdo com mais de 65 anos.
Observou-se também um aumento consideravel da populagdo idosa em Narén (95,3%) e Carballo
(91%). Os concelhos com maior perda de populacao jovem foram Ferrol (42,4%), Lalin (37,3%) e
Monforte de Lemos (34,7%).
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Grafico 7. Estrutura por idades da populagao residente nos municipios da Galiza
pertencentes ao Eixo Atlantico.
Fonte: IGE, Censos 2011.
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Analisando o grafico abaixo e semelhante a analise da estrutura etaria dos municipios em 2011, os
concelhos com maior taxa de envelhecimento foram Macedo de Cavaleiros (240), Mirandela (207,7)
e Porto (194,1). Se fizermos uma analise da variagdo entre 2001 e 2011, constatamos que Guimaraes

teve um aumento de 67,2% na taxa de envelhecimento, seguido de Mirandela (58,8%) e Santa Maria
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Grafico 8. Indice de envelhecimento nos municipios do Norte de Portugal
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2001 e 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

Em 2011, os municipios galegos com maior taxa de envelhecimento (definida como a relagdo entre
a populagdo com mais de 64 anos e a populagdo com menos de 20 anos expressa em percentagem,
ou seja, o numero de pessoas com 65 anos ou mais por cada 100 jovens menores de 20 anos) foi
Monforte de Lemos (193,73), Sarria (185,46) e Ferrol (159,68). No entanto, os concelhos com maior
variagdo na taxa de envelhecimento entre 2002 e 2011 foram Santiago de Compostela (28,8%),
Lalin (27,5%) e Vigo (27%).
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Grafico 9. Indice de envelhecimento dos municipios da Galiza
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2002 e 2011.
Fonte: IGE, Censos 2011.

As taxas de dependéncia total sdo mais elevadas na regido do Alto Tras-os-Montes, onde a popu-
lagao dependente total (populacdo idosa e menor de 15 anos) ¢ mais de metade da populacéo total.
Destacam-se entre os concelhos pertencentes ao Eixo Atlantico Macedo de Cavaleiros (66,2), Mi-
randela (59,7) e Braganga (55,3). Estes sdo também os trés concelhos que t€ém os maiores niveis de
dependéncia dos idosos: Macedo de Cavaleiros (46,7), Mirandela (40,3) e Braganca (36,1). No caso
do indice de dependéncia dos jovens, os valores mais elevados encontram-se nos concelhos da Maia
(24,1), Pévoa de Varzim (24) e Barcelos (23,9).
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Grafico 10. Indices de dependéncia nos municipios do Norte de Portugal
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

Nos concelhos galegos pertencentes ao Eixo Atlantico, os que apresentaram em 2011 uma maior
taxa de dependéncia global foram Monforte de Lemos (61,9), O Carballifio (58,02) e Sarria (55,66),
coincidindo, tal como ocorre no norte de Portugal, com os municipios com maior dependéncia dos
idosos. No caso da dependéncia dos jovens, os concelhos com valores mais elevados sdo Culleredo
(22,74), Pontevedra (21,3) e Ribeira (21,29).
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Grafico 11.Indices de dependéncia nos municipios da Galiza pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.

Indice de dependéncia dos jovens:
Relagéo entre a populagao jovem (populagdo com menos de 15 anos) e a populacdo de idade
potencialmente ativa (populacdo entre os 15 e 0s 64 anos).

indice de dependéncia dos idosos:
Relacao entre a populacgao idosa (populagcdo com mais de 64 anos) e a populagéo de idade
potencialmente ativa (populacdo entre 15 e 64 anos).

indice de dependéncia total:
Relagéo entre os grupos de populacao potencialmente dependentes (populacdo com menos de 15 anos
e populagdo com mais de 64 anos) e o grupo de populagao de idade
potencialmente ativa (populagdo entre 15 e 64 anos).
Fonte: IGE, Censos 2011.

7.2.1.2. Dinamicas de emprego e econémica

a) Nivel de formacao da populagao residente.

O nivel de formacdo de uma populagdo ¢ um indicador que correlaciona bem com outros dificeis de

calcular, como a capacidade economica, e sera, portanto, o que iremos utilizar nesta analise.

Da analise dos dados disponiveis depreende-se que 18,6% da populagdo da regido Norte de Portugal
ndo tem qualquer nivel de formagao, mais de metade - 58,6% - tem apenas o ensino basico, cerca de

12% tem ensino secundario ¢ apenas 10% tem ensino superior.
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Entre 2001 e 2011, a populagdo com educagdo superior registou um aumento significativo em prati-

camente todos os concelhos do Eixo Atlantico. As cidades com maiores percentagens de populagao
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com educagio superior sdo o Porto (22,3%), Vila Real (16,2%) e Braga (16,1%) sdo as cidades
com maiores percentagens de populag@o do ensino superior, bem como as cidades com presenga de
universidades. A populacdo sem formagdo também diminuiu significativamente no norte do pais,
sendo Macedo de Cavaleiros (reducdo de 39,6%), Peso da Régua (-36,8%) e Guimaraes (-34%) os

municipios com as redu¢des mais fortes.
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Grafico 12. Formacao académica da populacéo que reside nos municipios do Norte de Portugal,
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

Na Galiza, cerca de 47% da populagdo tem apenas o ensino secundario. Os concelhos com maior
percentagem de populagdo com ensino superior sdo Santiago de Compostela (28,6%), A Corufia
(23,4%) e Pontevedra (23%).
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Grafico 13. Nivel de formacao da populagao residente nos municipios da Galiza
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: IGE, Censos 2011.

b) Atividade laboral.

Da analise do grafico abaixo constata-se que a taxa de atividade diminuiu, em geral, nos municipios
portugueses do Eixo Atlantico entre 2001 e 2011. Porto (-2,83%), Guimaraes (-2,35%) e Povoa de
Varzim (-2,31%) foram os concelhos com maiores descidas, ao contrario dos municipios de Macedo
de Cavaleiros (2,3%), Vila Real (2,04%) e Mirandela (1,74%), que registaram aumentos na sua taxa

de atividade.
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Grafico 14.Taxa de atividade da populagdo residente nos municipios do Norte de Portugal,
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2001 e 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

No caso da Galiza s6 dispomos de dados relativos a 2011, que indicam que Santiago de Compostela
(53,6%), Culleredo (53,6%), Lugo (52,9%), sdo os municipios pertencentes ao Eixo Atlantico com

maior taxa de atividade.
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Grafico 15.Taxa de atividade da populacao residente nos municipios da Galiza
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: IGE, Censos 2011.
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A taxa de desemprego no Norte de Portugal aumentou entre 2001 e 2011 em todas as cidades do
Eixo Atlantico, em média 6,48%. As que registaram um aumento maior foram Santa Maria da Feira
(10,2%), Vila Nova de Gaia (9,82%) e Vila Nova de Famalicdo (9,74%) (Grafico 16).
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Grafico 16.Taxa de desemprego da populagéo residente nos municipios do Norte de Portugal
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2001 e 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

No caso da Galiza, existe uma série de trés anos que permite observar sistematicamente que a taxa
de desemprego diminuiu entre 1991 e 2001 e voltou a aumentar em 2011. Em alguns casos, com

valores significativamente mais elevados do que em 1991.

Em 2011, os concelhos com maior taxa de desemprego foram Carballo (23%), Vilagarcia de Arousa
(21,62%) Ferrol (21,06%).
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Grafico 17.Taxa de desemprego da populagao residente nos municipios da Galiza
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 1991, 2001 e 2011.
Fonte: IGE, Censos 2011.

No grafico abaixo encontramos informagdes sobre a populagdo ocupada por setor de atividade e
constatamos que, em geral, a maioria da populacdo trabalha no setor terciario. O Porto tem 85,4%
da populacdo residente empregada neste setor, seguido de Vila Real (79,1%) Matosinhos (78,8%). O
setor secundério ¢ um setor com um peso consideravel nas cidades de Barcelos (54,3%), Guimaraes
(51,2%) e Vila Nova de Famalic@o (49,8%). No caso do setor primario, sao as cidades do interior do
norte de Portugal as que mantém uma certa populacdo a trabalhar neste setor, nomeadamente Peso
da Régua (16,2%), Macedo de Cavaleiros (13,9%) e Mirandela (10, 7%).

134




/

=R
CARACTERIZACAO E DIAGNOSTICO DA MOBILIDADE NO EIXO ATLANTICO

B

R R

100%
90
80%
70%
60%
50%
40
30%
20%
10%

0%

RN NS ANT AN @\’?’ SRS S PN %\”’ D P P
\565"\36'%0'0'3‘\) Q..\\’D.DE,QQ ¥ SRR G
'b\“} P 0® & z\“\(g‘l)\@k'b\&\ Q\S\ ’5‘0 3 2> < b S ¥ @ Q;?L«"”q \\‘&
A ) o (“ Ls]
,\1‘6.\ g _'3{,)‘\-’ = ﬁb"‘ & - & b‘; 8 <2 S Qo\) & 0& 3 o)
FIe o e N & .
o W0 e L 2
N R Qo‘) 9 Q’a"’ &
& w2
" v
M Setor primario B Setor secundario B Setor Terciario{social) M Setor terciario (economico)

Grafico 18. Populacao ocupada por setor de atividade econémica nos municipios do Norte de Portugal,
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2001 e 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

Na Galiza, a maioria da populagdo trabalha no setor dos Servigos e ha algumas cidades que tém uma
elevada dependéncia deste setor em termos de emprego, como Santiago de Compostela (85,5%), A
Coruiia (82,4%) e Pontevedra (81,8%). Para os municipios de O Barco de Valdeorras e Ribeira, o

setor industrial emprega cerca de 30,8% e 21,1% das pessoas, respetivamente.
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Grafico 19. Populacao ocupada pelo setor de atividade econémica nos municipios da Galiza
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: IGE, Censos 2011.

O setor da agricultura e das pescas tem um peso importante para as populacdes da Ribeira e Lalin,

que empregam cerca de 21,9% e 15,7%, respectivamente, da populag@o.

Relativamente a populagdo sem atividade econdmica no Norte de Portugal, a percentagem mais
elevada corresponde ao grupo dos reformados (55,8%) e o mais baixo para o grupo de pessoas com
incapacidade laboral permanente (3,9%). Os concelhos do Eixo Atlantico com maior percentagem
de populagdo aposentada sdo Braganga (62,5%), Viana do Castelo (59,5%) e Macedo de Cavaleiros
(59,5%).
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Grafico 20. Populagéo sem atividade econémica nos municipios do Norte de Portugal
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2001 e 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

Na Galiza, cerca de 50% da populagdo com mais de 16 anos sem atividade econdmica esta reforma-

da e 24% corresponde a populagdo desempregada que ja trabalhou anteriormente.

Os concelhos com maior percentagem da populagdo aposentada sdo Sarria (55,9%), O Carballifio
(55%) e Monforte de Lemos (52,1%).
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Grafico 21. Populacdo de 16 anos e mais e a sua relagdo com a atividade econémica nos municipios da Galiza
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: IGE, Censos 2011.

7.3. PADROES DE MOBILIDADE

7.3.1. Norte de Portugal

a) Movimentos gerados.

Na tabela abaixo podemos ver os movimentos realizados pela populagio residente nos concelhos do
norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico. A maioria da populagdo residente empregada ou
estudante reside e trabalha ou estuda no municipio de residéncia. No entanto, ha alguns municipios
onde este padrdo ndo ¢ tdo 6bvio. Em Valongo (60,5%) e Maia (52,9%), mais de metade da popu-
lagdo empregada trabalha noutro concelho. Maia (30,8%) e Matosinhos (25,9%) tém também mais

de 25% da sua populagdo estudantil a estudar noutro municipio.




/

Trabalhadores Estudantes g
<
Reside e trabalha Reside e estuda E
Lugar de residéncia no municipio de Haujio no municipio de Hoitio 2
residéncia il residéncia Wiinichuia §
Viana do Castelo 27929 4877 14082 1110 g
Barcelos 36544 8837 20450 3422 g
Braga 62755 13590 35053 2807 é
Guimardes 54429 11090 26250 4477 g
Vila Nova de Famalicdo 40728 13706 21999 4259 %
w
Maia 27093 30481 18373 8161 ‘3
Matosinhos 37394 33091 23550 8214 E
U
Porto 59093 23393 38472 2315 %
Pévoa de Varzim 16317 7548 10633 1959
Valongo 14812 22672 14321 4378
Vila Nova de Gaia 70917 46708 45533 10783
Santa Maria da Feira 37705 17770 21352 5930
Peso da Régua 4463 1217 2687 281
Vila Real 17139 2625 9474 391
Braganca 11533 1003 5579 177
Macedo de Cavaleiros 3924 621 1959 324
Mirandela 6816 800 3502 244

Tabela 10. Populacao residente que mora na sua vivenda durante a maior parte do ano e trabalha
ou estuda nos municipios do norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.
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Viana do Castelo
Barcelos

Vila N. de Famalicdo
Matosinhos

Pévoa de Varzim
Vila Nova de Gai
Santa Maria da Feira
Peso da Régua
Macedo de
Cavaleiros
Mirandela

Tabela 11.Populacgao residente que trabalha ou estuda e movimientos respetivos para o lugar de trabalho
ou estudo nos municipios do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2001.
Fonte: INE, Censos 2001.
Valor violeta: Numero de viagens entre 1000 e 2500.
Valor laranja: Nimero de viagens superior a 2500.
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Peso da Régua
Macedo de Cavaleiros

Viana do Castelo
Guimardes

Vila'N. de Famalicio
Matosinhos

Pdvoa de Varzim
Vila Nova de Gala
Santa Maria da Feira
Vila Real

Mirandela

Tabela 12. Populacao residente que trabalha ou estuda e movimentos respectivos para o lugar de trabalho
ou estudo nos municipios do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: INE, Censos 2001.
Valor violeta: Numero de viagens entre 1000 e 2500.
Valor laranja: Nimero de viagens superior a 2500.
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Tabela 13. Variacao entre 2001 e 2011 dos deslocamentos ao lugar de trabalho ou estudo
da populagéo residente nos municipios do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atl

antico.

Fonte: INE, Censos 2001 e 2011.
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Entre 2001 e 2011 registou-se um declinio generalizado nos movimentos gerados por trabalho ou

estudo entre os municipios do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico. Os unicos que re-
gistaram um aumento foram as deslocagdes de Santa Maria da Feira para a Maia (36%) Porto (13%)

¢ Valongo para Matosinhos (8%).

Mais de 80% da populagdo residente empregada ou estudante dos concelhos do Norte de Portugal

db

realiza movimentos pendulares inferiores a 31 minutos.
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Grafico 22. Proporcao de populagéo residente trabalhadora ou estudante e duragao das deslocagoes
por lugar de residéncia nos municipios do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

Entre 2001 e 2011 verificou-se geralmente um aumento da populagdo residente que estudava ou
trabalhava num concelho que nio o de residéncia. Os concelhos onde este aumento foi maior foram
Macedo de Cavaleiros (10,03%), Santa Maria da Feira (7,01%) e Mirandela (6,69%).
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Grafico 23. Proporcao de populacéo residente que trabalha ou
estuda noutro municipio em 2001 e em 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

Os concelhos com maior percentagem de populagio empregada a trabalhar fora da unidade territo-
rial sdo Valongo (60,18%), Maia (52,51%) e Matosinhos (46,75%). Os que tém mais popula¢do nao
residente empregada na unidade territorial sdo o Porto (65,56%), a Maia (52,48%) e Matosinhos

(43,09%).
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Grafico 24. Proporcdo da populagao empregada fora da unidade territorial (U.T.) e proporcao da populagéo néao
residente empregada na unidade territorial por lugar de residéncia nos municipios do norte de Portugal,
pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.

Fonte: INE, Censos 2011.
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b) Distribui¢do modal.

A escolha do tipo de transporte utilizado para viagens depende, em grande medida, de fatores exter-
nos a viagem em si, desde a atual situacdo econdmica até as condigdes climaticas. No entanto, os re-

sultados dos censos mostram um comportamento regular da populagdo em termos de escolha modal.

De acordo com a informagdo disponivel, em 2011 cerca de 63,8% da populagdo empregada ou
estudante residente utilizava transporte individual para as suas viagens, 19% utilizavam transportes
publicos e 16,9% utilizavam o modo pedonal. Ha cidades com valores mais elevados no que diz
respeito a utilizagdo dos transportes individuais, como ¢ o caso de Santa Maria da Feira (75,6%),
Braganga (72,7%) e Vila Real (71,4%). Os concelhos com maior transporte publico sdo o Porto
(26,1%), Vila Nova de Gaia (22,2%) E Valongo (21,9%). Quanto a preferéncia pelo modo pedonal,
temos Peso da Régua (28,5%), Macedo de Cavaleiros (26,5%) e Mirandela (26,2%).
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Grafico 25. Proporcao da populagao residente empregada ou estudante por modo de mobilidade
nos municipios do Norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.
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No norte de Portugal, mais de 60% da populagdo utiliza o veiculo ligeiro para as suas deslocagdes

diarias. Este comportamento ¢ mais acentuado nas cidades de Santa Maria da Feira (72,4%), Bra-

ganga (72,3%) E Vila Real (70,9%).
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Grafico 26. Proporcéao da populacéo residente e principal meio de transporte utilizado por local
de residéncia nos municipios do norte de Portugal pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: INE, Censos 2011.

A taxa de motorizagdo ¢ a relagdo entre o numero de veiculos e a populagdo, e em geral este valor
aumentou entre 2014 ¢ 2018 em todos os municipios do Eixo Atlantico. Os municipios onde este
crescimento foi mais evidente foram Barcelos, que passou de 551 para 683 veiculos/1000 hab (au-
mento de 23,9%), Santa Maria da Feira, com um aumento de 19,5% (654 veiculos/1000 habitantes)

e Guimardes, com um aumento de 19% (610 veiculos/1000 habitantes).
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Grafico 27. Taxa de motorizagao nos municipios do Norte de Portugal
pertencentes ao Eixo Atlantico, entre 2014 e 2018.
7.3.2. Galiza

A informagao disponivel para a Galiza ndo permite uma analise dos padrdes de mobilidade tdo de-
talhado como foi possivel para o Norte de Portugal. Com base na informagao disponivel, vemos que
houve um aumento da populagio que nao se desloca regularmente entre 2001 e 2011. Os concelhos
onde esta mudancga foi mais evidente foram Vilagarcia de Arousa (8,4%), O Barco de Valdeorras
(7,7%) e A Coruia (7,25%).
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Grafico 28. Percentagem de populacéo que nao se desloca regularmente nos municipios
da Galiza pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2001 e 2011.
Fonte: IGE, Censos 2001 e 2011.

A partir da analise do principal modo de transporte utilizado pela populagdo, podemos dizer que
mais de 45% da populagao utilizou o veiculo a motor particular, e o transporte publico tem um baixo

valor de utilizagdo em praticamente todas as cidades galegas do Eixo Atlantico.
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Grafico 29. Percentagem da populacéo que se desloca regularmente nos transportes
nos municipios da Galiza pertencentes ao Eixo Atlantico, em 2011.
Fonte: IGE, Censos 2011.
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Autocontencao

A autocontengdo laboral ¢ definida como a propor¢do da populagdo que reside e trabalha no mesmo

municipio em relagdo a populagdo total ocupada daquele municipio. Reflete, por exemplo, a depen-

déncia econdmica de um territorio em relagdo a sua area circundante. A sua utilizagdo no planea-

mento da mobilidade ¢ importante, uma vez que reflete as necessidades de deslocag@o para fora do

concelho por razdes de trabalho.
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Santiago de Compostela
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Monforte de Lemos
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Narén
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o

Grafico 30. Autocontencao (%) laboral.
Fonte: INEGA 2016.
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ACOES ESTRATEGICAS EM DIFERENTES HORIZONTES
TEMPORAIS PARA CADA MUNICIPIO
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8.1. A CORUNA

A Coruiia ¢ o municipio do Eixo Atlantico com maior densidade populacional, com 6.452 habitantes
por quiléometro quadrado, seguido de Oleiros e Cambre com dimensdes muito menores, 806 ¢ 598 ha-
bitantes por quilémetro quadrado, respectivamente, revelando que séo nicleos urbanos de carater mais
difuso. Além disso, A Corufia continua a densificar-se cada vez mais, com novos desenvolvimentos
urbanos de grande dimensao, como o Parque Ofimatico que envolvera a construgdo de 2.000 novas

casas.

A Coruna tem um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel desenvolvido em 2013, estabelecendo
uma extensa relagdo de objetivos e propostas de agdo, com um horizonte temporal de longo prazo es-
tabelecido em 2024. Além disso, em outubro de 2019, a Camara Municipal assinou uma “Declara¢do
Institucional para uma Mobilidade Mais Sustentavel” que partilha os principios estratégicos previstos
neste Plano de Mobilidade do Eixo Atlantico. Depois de 2013, foram realizados trabalhos sobre dife-
rentes documentos relacionados, nomeadamente, com a rede de transportes publicos. A cuantificacion
e caracterizacion da mobilidade en dia laborable realizase a partir da Enquisa de mobilidade de 2017.
A quantificagdo e caracterizagdo da mobilidade num dia de trabalho baseia-se no Inquérito a Mobilida-

de de 2017. Podemos distinguir dependendo da origem e destino de cada viagem:

* Deslocagdes internas: deslocagdes urbanas, com origem e destino de deslocagdo dentro do

concelho da Corufia.

* Deslocagdes de ligagdo: deslocacdes entre a Corufia ¢ os 9 municipios restantes da Area Me-

tropolitana.

* Deslocagdes externas: deslocagdes entre os proprios municipios metropolitanos, sem origem

ou destino no concelho de A Coruiia.

Na cidade de A Corufia, de acordo com o ultimo Inquérito de Mobilidade de 2017, os modos de
transporte considerados alternativos (a pé, bicicleta, transportes ptiblicos, servigos ocasionais, etc.) sdo
utilizados em 69,6% do total de deslocacdes internas. Em contrapartida, ao nivel das desloca¢des de
ligagdo metropolitana, esta percentagem ¢ reduzida para 18,1%. A acessibilidade deficitaria aos trans-
portes publicos conduz a uma utilizagdo macica do veiculo privado como meio de transporte, ndo s6
para percursos de média ou longa distancia, mas também para percursos minimos, tanto entre nticleos

proximos como no acesso a equipamentos ou zonas de lazer.
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Até 2024, o PMUS propde que metade da populagdo da cidade faga as seus deslocagdes intramu-
nicipais a pé, passando de 47,4% em 2012 para 50,1% em 2024. A percentagem de utilizagdo dos
transportes publicos vai aumentar de 13,3% para 18,5% nos mesmos periodos, a quota de bicicleta

de 0,4% para 3,7%, e a do veiculo privado sera reduzida de 37,3% para 25,4%.

Em termos relativos, estes objetivos significam uma reducéo de 32% nos veiculos privados em des-
locagdes intramunicipais em 2024 em comparagdo com as viagens em 2012. Num cendrio tendencial
sem aplicagdo do PMUS, a utilizagdo de um veiculo privado seria previsivelmente aumentada. E,
sem duvida, uma das cidades onde sdo fixados objetivos mais ambiciosos em relagao a redugdo da
utilizagdo de veiculos privados, e esta reducdo ¢ guiada por grande parte das medidas estabelecidas
pelo PMUS.

A situagdo em relagdo a mobilidade intermunicipal é diferente. Se continuar com o cenario ten-
dencial sem aplicar as medidas propostas no PMUS, 89,7% das viagens entre A Corufia e os seus
municipios de influéncia serdo feitas em veiculos privados. O objetivo do PMUS para 2024 ¢ reduzir
esta quota para 69,3%, ou seja, reduzir em quase 23% o numero de veiculos em circulagdo para
deslocagdes entre A Coruila e a sua area metropolitana. Para isso, o autocarro devera aumentar a
sua quota de 8,8% que teria se ndo forem tomadas medidas para 25,7% com a implementacdo das

medidas propostas no PMUS.

Por conseguinte, surge como uma linha estratégica muito clara a melhoria do transporte de autoca-
rros na area metropolitana para tornar os transportes publicos uma alternativa competitiva a utili-
zacdo de veiculos privados. Este processo ja foi iniciado pela Camara Municipal de A Corufia e pela

operadora, Compaiiia de Tranvias de A Coruiia S.A.

Vale ainda a pena notar as a¢cdes da Xunta da Galiza em relag@o ao transporte interurbano, entre as

quais se destacam:

* O Plano de Acessibilidade do Transporte Interurbano ao Centro Urbano de A Corufia: consiste
em permitir que as linhas de transporte interurbano que servem a area metropolitana penetrem
no centro urbano ao longo do dia. Isto permitiu o0 acesso a novos pontos no tecido urbano sem
a necessidade de transbordo. Entre as paragens que podem ser utilizadas por estes autocarros
estdo, por exemplo, Entrexardins, Plaza de Ourense, Cuesta de La Palloza e Plaza de Pon-
tevedra. A primeira fase deste plano foi langada em novembro de 2017 ¢ a segunda fase em
fevereiro de 2018.
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* A alteragio das linhas no ambito do novo plano de transportes rodoviarios ptblicos. A nova
rede inclui trés vias perimetrais que permitem ligagdes entre municipios da area metropolitana
sem transferéncia a partir da cidade de A Corufia: linha circular em ambas as margens da Ria
do Burgo (Aeroporto — O Burgo — Fonteculler — Puente de A Pasaxe — Perillo — O Graxal — A
Barcala — O Burgo — Aeroporto); ligagdo entre Cambre e Arteixo através do Campus Univer-
sitario, ligando as zonas industriais de Sabon, A Grela e Pocomaco, e servindo os nucleos de
Arteixo, Pastoriza, Meicende, Elviia, O Portadego, O Burgo, O Temple e A Barcala; e ligacdo
entre Sada e Alvedro (O Burgo, The Styles Outlet, Cambre, Poligonos do Espirito Santo e

Bergondo, Bergondo, Gandario e Sada).

Conforme estabelecido pelo “Diagnéstico e Estratégia Metropolitana da Area Urbana de A Co-
rufia” a Area Metropolitana de A Corufia é constituida por uma grande diversidade de entidades
urbanas. A oeste da cidade central, e paralelamente a costa, foi consolidado o eixo industrial A Co-
rufa - Arteixo; enquanto a leste, e em ambas as margens da ria O Burgo, aparece um espago urbano
multipolar. Na margem esquerda da ria, no municipio de Culleredo, formase um continuum urbano
que liga com a cidade central em Os Castros e estende-se por A Pasaxe e Fonteculler até O Burgo, no
fundo da ria. Na margem direita, no concelho de Oleiros, esta configurado o chamado “rombo me-
tropolitano” que, com extremos nos nucleos de Perillo, Santa Cruz, Oleiros e O Temple (Cambre),

liga os espagos urbanos da ria com outros mais interiores.

Na peninsula de Oleiros-Sada e nos pequenos vales dos rios Mero e Valiflas aparecem zonas de ur-
banizacao difusa com um notavel grau de continuidade, e certos polos de urbanidade (como Cambre
ou Mera). Entre esta tiltima area e a borda da area urbana, definida pela linha imaginaria que liga os
centros urbanos de Arteixo, Carral e Betanzos, mantém-se uma estrutura de localidades dispersas,
de origem rural. O nutcleo de Sada desempenha um papel mais ambiguo entre o que poderia ser
entendido como um desses nucleos de borda ou uma forte polaridade para o espago da peninsula de
Oleiros-Sada.

A Area Metropolitana de A Coruiia é formada pelo municipio de A Corufia e os concelhos que fazem
parte do Consoércio de As Marifias: Oleiros, Arteixo, Culleredo, Cambre, Sada, Bergondo, Abegon-
do, Carral e Betanzos, que juntamente com a area metropolitana de Ferrol, forma uma conurbagao
de 655.251 habitantes. O municipio limitrofe de Arteixo recolhe grande parte da atividade industrial

da zona.




A Area Metropolitana de A Corufia possui um nivel significativo de infraestruturas de transporte
de todos os tipos: rodoviario, ferroviario, portuario e acroportuario. Um aspeto significativo ¢ que,
devido a sua posigdo geografica, ¢ o fim do percurso das viagens e ndo um ponto de passagem. A
nivel rodoviario, existem varias ligagdes extrametropolitanas, principalmente as ligagdes a Santiago,

Ferrol e Madrid, que fazem parte da Rede de Estradas do Estado.

Quanto as perspetivas de futuro, os principais projetos setoriais de infraestruturas rodoviarias (PLAN
MOVE, Plano Setorial da rede rodoviaria metropolitana) vao propor a criagdo de dois anéis metro-
politanos de alta capacidade: um exterior, que com o acabamento da Via Artabra e a sua ligagio com
aAP-9 e a A-6, permitirao a ligagdo da Peninsula de Oleiros-Sada com o centro urbano de A Coruifia
a oeste , através da Terceira Ronda. Por outro lado, aparecera um segundo anel, interior, para cuja
concretizagdo € necessario executar as vias denominadas 18, 17 e 11, que ligardo no futuro a estrada
N-VI (no n6 de San Pedro de Nos), a autoestrada AP-9 (em A Barcala) e a Terceira Ronda (junto do
nd de A Zapateira). Esta via de cintura interna poderia ter continuidade com a execucao da estrada
circular de Santa Cruz, de modo a permitir descarregar uma parte muito importante do transito na
zona mais densamente povoada de Oleiros. A materializagdo destes dois anéis permitiria configurar
um modelo de malha metropolitana que transformaria radicalmente a dindmica de transito em toda

a area urbana de A Corufia.

A rede de autocarros

A morfologia da rede caracteriza-se pela sua pronunciada centralidade, com uma forte concentragao
de linhas nas vias principais do centro e uma insuficiéncia de linhas transversais. A cobertura da rede
de linhas de autocarros nos distritos centrais da cidade ¢ praticamente total, no entanto, nos distritos
periféricos 9 e 10 o nivel de cobertura ¢ significativamente menor, tal como nas zonas industriais do
concelho. Em toda a cidade, 3 em cada 5 dos seus habitantes t€ém pelo menos uma paragem a menos

de 150 m do seu domicilio, e mais de 82,4% tém uma paragem a menos de 300 m.

O principal modo de transporte publico em termos de ligagdes intrametropolitanas ¢ o autocarro.
Neste caso temos de falar de dois sistemas: por um lado, a rede de autocarros urbanos do concelho da
Coruiia e, por outro, as linhas interurbanas que ligam os restantes municipios da area metropolitana
ao centro da cidade. A grande maioria das linhas interurbanas, independentemente da sua origem,

tém como destino Entrexardins ou a Estagdo de Autocarros de A Corufia.
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Por outra parte, ¢ de notar que existe uma auséncia quase total de transportes ptiblicos para viagens
entre centros periféricos, ou os que existem sao de frequéncia muito baixa, embora estejam a ser
implementadas alteracdes para prestar servigos perimetrais entre as zonas de maior populagdo, como
referido acima. Os transportes publicos na area metropolitana enfrentam um problema de solugdo
muito dificil, uma vez que o modelo de urbanizagdo difusa com que a periferia metropolitana de
A CoruNa foi configurada significa que o servigo nio pode abranger efetivamente, e muito menos
uniformemente, todo o territorio urbanizado. Apesar disso, o nivel de frequéncias do sistema ¢ acei-
tavel, especialmente em zonas como a area da ria de O Burgo ou partes do concelho de Oleiros, onde
estas chegam a ser de 15 minutos (comparaveis as dos autocarros urbanos). As ligagdes a nlcleos
como Sada, Oleiros ou Betanzos tém frequéncias razoaveis de 30 min. No entanto, noutras zonas
do territorio, como as zonas mais rurais dos municipios de Arteixo e Culleredo ou os concelhos de

Carral e Abegondo, chegam a diminuir até duas liga¢des diarias.

Quanto ao planeamento dos transportes publicos do ponto de vista metropolitano, pode dizerse que
recentemente a Xunta da Galiza iniciou alteragdes nos transportes metropolitanos, com a intengio
de fazer com que as linhas interurbanos mais metropolitanas possam entrar em fases até ao centro
da cidade (Entrexardins). Além disso, tem um estudo para mudar a estacdo dos autocarros para a
Sardifieira, onde seria anexada a estagdo ferroviaria de San Cristobal, com a intengdo de criar um
verdadeiro nd intermodal que potenciasse a interligacdo entre rotas internas e externas através de

diferentes modos de transporte publico.

A Camara Municipal de A Coruifia considera necessario criar uma unica autoridade de transportes
na Area Metropolitana de A Coruiia, de acordo com as previsdes estabelecidas no artigo 3.° da Lei
16/1987, de 30 de julho, de ordenagédo dos transportes terrestres, as Diretrizes para a Ordenacdo do
Territorio da Galiza (Decreto 19/2011, de 10 de fevereiro) sobre o planeamento e gestdo conjunta
dos servigos publicos municipais, bem como a Lei 6/1996, de 9 de julho, de Coordenagdo dos ser-
vigos de transportes urbanos e interurbanos nas estradas da Galiza. Por isso, a Cadmara Municipal
solicitou que o novo acordo promovido pela Xunta de Galiza de Colaboragdo para o Desenvolvi-
mento Conjunto do Transporte Metropolitano da Galiza na Area Metropolitana de Transportes de A
Coruila, determine a criagao de um grupo de trabalho entre a Xunta de Galiza, a Camara Municipal
de A Corufa e os Municipios Metropolitanos que sdo determinados pela Comissao de Acompan-
hamento, que analisara a viabilidade da implementacio de uma Autoridade Unica de Transportes

Metropolitanos de A Corufa.




Transporte ferroviario

As linhas que atravessam a area metropolitana sdo: A Corufla-Zamora e A Corufia-Palencia. A primeira
liga-se a Santiago, Ourense ¢ a Meseta. Até a cidade Compostelana se sobrepde ao chamado Eixo
Atlantico de Alta Velocidade, que une A Coruila com Vigo, e estende-se até a fronteira portuguesa com
caracteristicas ferroviarias convencionais. A linha A Coruila-Palencia divide-se em Betanzos rumo a
Monforte de Lemos e Palencia, por um lado, e a Ferrol, por outro. Atualmente, a linha do AVE para
Madrid (trogo Olmedo- Zamora-Galiza) encontra-se em fase avangada de execugao, prevendo-se que,
uma vez construida, a viagem A Corufia-Madrid seja reduzida para cerca de trés horas, o que seria
muito competitivo com o transporte aéreo, e consequentemente devera afetar significativamente o

trafego aeroportuario.

A cidade de A Corufia tem uma estagao ferroviaria de passageiros, A Coruiia-San Cristobal, localizada
nos arredores da Ronda de Outeiro, e muito perto da Avenida de Alfonso Molina, os bairros de Os
Mallos e Cuatro Caminos, e da estacdo de autocarros. Atualmente, prevé-se que seja convertida numa
estagdo intermodal, o que iria acentuar extraordinariamente o seu caracter de polo urbano, exigindo ao

mesmo tempo uma profunda reorganizagao das linhas de autocarros urbanos e interurbanos.

De acordo com os dados do Relatorio do Observatorio Ferrovidrio de 2013, no periodo 2008- 2013
o trogo A Corufa-Santiago registou o maior aumento percentual de viajantes de média distdncia em
Espanha, aumentando 90,5%, passando de 486.356 para 921.848 viajantes. Esta rota também se man-
teve como a quinta de meia distancia com maior fluxo de passageiros (apenas superada por Barcelo-
na-Girona, Madrid-Toledo, Madrid-Valladolid e Barcelona-Tarragona). A realidade atual ¢ que foram
alcangados tempos realmente curtos em certas estacoes localizadas nos centros urbanos das cabeceiras
do sistema urbano do Eixo Atlantico Galego (Santiago a 0:27h, Vilagarcia a 0:49h, Pontevedra a 1:04h,
Vigo a 1:20h), e a cidade de Ourense (a 1:06h), de forma que estas infraestruturas estio a tornar-se os

novos nds de maxima conectividade do sistema urbano galego.

Devemos notar também as deficiéncias das linhas de transporte ferroviario suburbano na Galiza que
permitiriam articular com o caminho de ferro os espagos metropolitanos. A verdade é que o papel atual
dos caminhos de ferro nestas areas € praticamente testemunhal. Na cidade de A Corufia existe outra es-
tacdo, a de San Diego, dedicada exclusivamente, por enquanto, ao transito de mercadorias para servigo
portudrio, embora seja considerada como um novo terminal de passageiros para as eventuais linhas de
Cercanias (para Cambre, e talvez para Uxes) a médio e longo prazo. Note-se também a caréncia das
linhas ferroviarias que ligam dois eixos importantes para a cidade: A Corufia-Lugo e A Corufia-Ferrol,

que sdo praticamente inexistentes devido as frequéncias e tempo do percurso.
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Mobilidade ciclista e pedonal

Em relacdo as acdes no dominio da mobilidade ciclista e pedonal, destaca-se o recente alargamento

«

(@]
O
2
e
<C
=
<<
o
x
]
o
a
-
s
=
=z
w
i
(%]
o}
[%2]
<<
=z
<
o
o«
o}
w
[a)
<
&
=
[aa]
o
=
w
a
o
=z
<C
-
a.

da rede de ciclovias pela cidade, a existéncia e os planos futuros da Bicicoruia (esta em licitagao
a renovagao de todas as estacdes do servigo publico de bicicletas, bem como a instalagdo de novas
estagdes ¢ a substitui¢do de pelo menos metade das bicicletas por bicicletas com sistemas de apoio

a pedalagem).
Além disso, tém sido realizadas a¢des em relagdo com o alargamento dos passeios e pedonalizagdo e
em 2020 foi implementada a iniciativa “Corufia Ciudad 30 como potenciador de modos sustentaveis

e nova rede para bicicletas e VMP, como um passo para reduzir a prevaléncia do carro.

Para reforcar o PMUS de A Corufia, propdem-se as seguintes linhas de agao:

1. Considerar a eventual reorganizagcdo em malha das redes de mobilidade - a pé, transpor-

tes publicos, bicicletas e veiculos a motor - como um primeiro passo para a transformagao
do modelo urbano, de modo a reduzir a dependéncia do automoével, reduzir os impactos
decorrentes da deslocagdo motorizada (ruido, polui¢do sonora, acidentes) e aumentar as
oportunidades de meios de transporte alternativos, promocionando os percursos pedonais e
rotas ciclaveis, intermodalidade e prevaléncia do transporte coletivo publico em relagdo ao

veiculo privado.

2. A ligagdo de uma nova rede urbana de ciclovias com a ciclovia metropolitana - que une
a Marina com a ponte de A Pasaxe ao longo de 5,3 quilémetros - valorizando o patriménio
natural, paisagistico e historico-cultural dessa ligagdo, para além da abordagem respeitosa e

da fruig@o do riso.

Para além da utilizag@o da ciclovia orientada para o lazer, deve ser valorizada a possibilidade
de realizar deslocagdes de mobilidade obrigatdria em bicicleta para a zona de a ria de O Burgo,
Meicende e outras zonas proximas da area metropolitana, gerando uma malha de infraestrutura
ciclista integrada com a rede urbana, uma vez que as distancias sdo adequadas para este modo.
Neste sentido, poderia considerar-se estudar a criagdo de algum troco de “autoestrada ciclista”
em dire¢@0 a drea metropolitana para permitir viagens mais rapidas, seguras e convenientes

para este modo.
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3. Avangar numa nova concec¢do do espago publico como espaco de convivéncia, local de
encontro, espago de lazer, espago de intercadmbio, espago de cultura e conhecimento e espago

de participagdo. Estudar a implantagdo de superquarteirdes.

4. Aumentar a autonomia dos grupos sociais sem acesso ao automovel: criangas, jovens, pes-

soas com deficiéncia, idosos, pessoas de baixos rendimentos.

5. Consolidar uma rede de corredores verdes urbanos, integrada na rede de mobilidade pedo-
nal, que estruturam a cidade através do refor¢o da floresta rodoviaria, uma maior dotacdo de
espagos verdes, a criacdo de hortas urbanas e a renaturalizagdo de determinados espagos, entre

outras medidas.

6. Melhorar a distribuigdo de bens e a gestdo do estacionamento na faixa de rodagem. Minimi-

zar o nimero de lugares de estacionamento no espago publico.

8.2. BARCELOS

A cidade de Barcelos esta situada no coragdo do Minho, muito perto da costa atlantica, numa zona de
transicao entre duas realidades territoriais claramente diferenciadas. Concilia as caracteristicas tipicas
do Alto Minho, marcadamente rural e agricola, com a realidade do Baixo Minho, que ¢ fortemente
urbano e industrial. Classificada como um centro urbano regional no marco do PNPOT, a cidade de
Barcelos pertence, juntamente com Braga, Guimaraes e Vila Nova de Famalic@o, ao conjunto de cida-

des que formam o conhecido Quadrilatero Urbano.

A sua proximidade a costa, ao longo da qual se encontram inumeras praias de grande atragao turistica,
e a importantes centros urbanos como Porto, Braga e Viana do Castelo, da a cidade de Barcelos um
enorme potencial. Neste sentido, destaca-se a boa acessibilidade, tanto rodoviaria como ferrovidria,

permitindo um acesso rapido a Galiza e ao resto do territorio portugués.

Em relagdo ao seu posicionamento sub-regional, Barcelos apresenta boas relagdes rodoviarias com as
cidades contiguas. Os principais acessos incluem a A3 (Espanha, Valencga e Porto), a A1l (Guimaraes,
Braga, Barcelos, Esposende), a A28 (Porto, Viana do Castelo, Espanha) e a A7/A24 (Vila do Conde,
Famalic@o, Chaves), sendo estas fundamentais na estruturagdo do sistema urbano territorial de proxi-

midade.
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No contexto do Eixo Atlantico, as cidades de Barcelos, Braga, Guimaries e Vila Nova de Famalicao,
assumem uma posicao de particular relevancia na dindmica do noroeste ibérico, atuando como eixo
umbilical, tanto na ligacdo transversal entre as cidades costeiras e do interior, como na transi¢do

entre as varias cidades da orla costeira, com especial incidéncia no eixo Porto-Viana do Castelo.

Os inicios da cidade de Barcelos ddo-se na margem norte do rio Cavado, estabelecendo-se historica-
mente como um importante ponto de passagem na rota de peregrinagdo a Santiago de Compostela.
Dado ndo ser uma area especialmente favoravel a atividade agricola, o facto de se ter convertido num
nd importante para a ligacdo de caminhos regionais promoveu o seu rapido crescimento urbano. De
facto, nos finais do séc. XII, Barcelos foi um centro de concentragdo da populagdo, com um desen-

volvimento urbano relativo, e rodeado de suburbios como os de Cimo de Vila, Fundo de Vila e Vale.

A edificacdo posterior da ponte medieval de Barcelos, sobre o rio Cavado, converteu-se num marco
importante na estruturacdo da cidade, ndo so pelos novos eixos de ligagdo desde o interior do ni-
cleo urbano, que valorizaram novos espagos, mas também, fundamentalmente, pela consolidagdo da
cidade como centro comercial e prestigioso ponto de transito. Neste sentido, destaca-se o eixo de
ligacdo entre a Porta da Ponte e a Porta do Vale, que constitui o acesso principal a costa, e a Porta do
Cimo de Vila (agora Torre da Porta Nova), que continuou a ser um importante corredor de transito

para a periferia de Cimo de Vila.

Posteriormente, tendo em vista a vitalidade economica vivida nessa altura, houve um aumento das
atividades interculturais, o que levou a especializagdo das ruas pelas varias profissdes (Rua dos
Pelames, Rua dos Mercadores, Rua dos Alanterneiros, etc.), facto reforcado pela existéncia de uma
importante comunidade judia. Também ¢ nesta época que comega o primeiro periodo de renovagao
arquitetonica da cidade, com as primeiras urbanizagdes extramuros, como Cruz, Salvador e Vale.
Mais tarde, no séc. XVII, foi inaugurada a Porta Nova, confirmando a importancia do local como
centro da cidade, com base fundamentalmente na importancia econéomica da feira, promovendo a

expansao urbana para noroeste.

No século seguinte, Barcelos registou um notavel desenvolvimento na area dos servigos (adminis-
trativos, legais e econdmicos), com a atividade economica como um importante impulsionador da

dindmica urbana.




A posterior abertura da linha férrea para Barcelos em 1877, no limite este da cidade, estrutura uma
nova polaridade na urbe. Além do progresso associado as novas vias de comunicagio, promove-se
a construgdo de um novo espago urbano ocupado, desde o segundo quarto do século XX, por estru-

turas ligadas a industria téxtil.

No inicio do século XX, as linhas de desenvolvimento do que ¢é a cidade atual ja estavam concluidas.
Com efeito, a expansdo urbana estrutura-se ao longo das ramificagdes da estrada que ddo acesso a
orla atlantica e a Ponte de Lima, e o centro da cidade é gradualmente transferido para o Largo da

Porta Nova, onde se encontra atualmente.

Na década de 1970 foi elaborado um plano de urbanizacdo de Barcelos, desenhado pelo arquiteto
José Carlos Loureiro, que define as linhas gerais de desenvolvimento urbano em Barcelos nas tl-
timas décadas. Neste sentido, destaca-se a localiza¢do das novas pontes viarias, a defini¢do da via
circular interna de Barcelos, infraestrutura rodoviaria que chegou a introduzir ma grandes descon-
tinuidade no tecido urbano, ou a Avenida de S. José, que chegou a delimitar o limite ocidental do

tecido urbano.

Nas ultimas décadas, o crescimento urbano foi principalmente em dire¢@o ao norte, promovendo, de
alguma forma, a deslocagdo da populag@o para esta parte da cidade, o que leva ao despovoamento
gradual do centro da cidade em beneficio da periferia. Nesse sentido, e como estratégia de mitigacdo
para esta tendéncia, o municipio investiu na reabilitagdo urbana, ou seja, na intervengdo no Centro
Historico para o valorizar, tornando-o mais atrativo, tanto para os residentes como para quem o

visita.

O mapa que se segue mostra os movimentos pendulares diarios entre Barcelos e as outras cidades

pertencentes ao Eixo Atlantico.
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PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DO EIXO ATLANTICO
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Movimentos Pendulares Barcelos f : A
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Mapa 15. Deslocagdes didrias entre Barcelos e o resto dos municipios do Eixo Atlantico.

O Centro Historico de Barcelos compreende uma estrutura urbana consolidada, cujo tecido integra
valores patrimoniais, culturais e ambientais que, no seu conjunto, constituem a memoria coletiva da
cidade e, como tal, devem ser conservados, recuperados e valorizados. A sua morfologia especifica
deve-se a defini¢do de zonas predominantemente pedonais, semelhante ao que se verifica ao lado
da Torre da Porta Nova. Neste sentido, é importante prestar atengdo a necessidade de redefinir os
canais de mobilidade ja que parte dos eixos que o constituem estdo principalmente orientados para a

mobilidade em veiculo privado, e sdo secundarios para a mobilidade pedonal.

Por sua vez, as formagdes urbanas contiguas ao ntcleo medieval e que definem a macroestrutura do
centro historico, apresentam um desenho e uma relagao diferente a dos edificios ¢ do espago publico
do nicleo medieval, com uma estrutura urbana menos densificada, com a existéncia de intersticios

urbanos e espagos verdes, em parte associados as condi¢des orograficas locais.




A sua estrutura com orientagdo norte-sul, acompanha a defini¢do das primeiras artérias que atraves-
sam a cidade com especial dinamismo comercial. Devido a dindmica urbana associada, esta area
constitui um espago prioritario para a formalizagdo de uma area predominantemente pedonal ou
a incorporacdo de zonas pedonais ou zonas de coexisténcia 30, com uma clara priorizagdo para os
utentes mais vulneraveis do sistema de mobilidade. Com efeito, existe a necessidade de beneficiar os
espacos pedonais existentes atualmente, mitigando as friccdes modais que surgem ocasionalmente

em lugares onde convivem modos motorizados e ndo motorizados.

O ultimo periodo de expansao urbana ¢ marcadamente estruturado pela vinda de varias subdivisdes
no segundo anel da cidade, particularmente no extremo norte. Estas areas sdo predominantemente
unifamiliares, embora se possam ver, nos arredores imediatos da Circular de Barcelos e da Estacao

de Caminho de Ferro, unidades residenciais multifamiliares.

Todas estas areas, se bem que considerando as suas especificidades ligadas a maior ou menor pre-
senca de equipamentos, sdo espagos potencialmente amigaveis para uma mobilidade suave, através
da defini¢ao de zonas de coexisténcia ou zonas 30. O objetivo desta medida ¢ promover a humani-
zacdo e a descarbonizag@o do espago publico, através da provisdo de melhores condigdes de segu-
ranca para a circulag@o de pedes e bicicletas, de uma forma mais competitiva em relagdo aos modos

de viagem motorizados.

As formagoes lineares estdo relacionadas com construgdes que se desenvolverao ao longo dos eixos
de acessibilidade principais, a saber: EN204, EN205 e EN306. Em relacéo a cidade de Barcelos,
as formagoes definem-se principalmente pela estrutura viaria, apresentando unidades heterogéneas,

predominantemente do tipo unifamiliar.

Nesse sentido, entende-se que a prioridade da acdo deve ser a reatribuicdo da fungdo de “rua” aos
eixos viarios que tém atualmente a fungdo de “estrada”, e a intervengdo a realizar deve ser dire-
cionada para a democratizacido do espago publico. De facto, o desenho do espago publico deveria
melhorar a continuidade dos percursos pedestres, maximizando as suas condi¢des de comodidade
e acessibilidade e mitigando a possivel friccdo modal. Nesse sentido, deve-se priorizar a melhoria
das vias pedonais, redefinindo e limitando os tipos de transito rodoviério. A cidade de Barcelos tem
duas infraestruturas centrais na gestdo da mobilidade urbana que, embora espacialmente limitrofes,
apresentam algumas debilidades na sua articulagdo. Na realidade, a linha férrea do Minho representa
uma rutura espacial evidente na ligacdo intermodal entre a estagdo de caminho de ferro de Barcelos
e a estagdo de autocarros de Barcelos, e a passagem para pedes da linha férrea existente ndo tem as

condigdes necessarias de conforto e seguranca.
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Como fator agravante, nao ha continuidade urbana na ligacao entre as duas infraestruturas, e o
acesso faz-se através de uma via local, totalmente desprovida de canais de mobilidade adequados e

formalizados.

Perante a impossibilidade de relocaliza¢ao das infraestruturas, existe uma necessidade urgente de re-
formular os arredores da Estacdo Central de Autocarros, integrando boas praticas de desenho urbano
e acessibilidade universal, melhorando a intermodalidade no sistema de mobilidade urbana, reduzin-

do assim as fric¢des associadas a desarticulag@o funcional entre as duas interfaces identificadas.

Por sua vez, a frente da estagdo de comboios tem o potencial de se tornar numa praga. A sua requa-
lificagdo urbana ¢é urgente, garantindo a implantacdo de qualidade dos modos pedestre e ciclista,
e oferecendo estacionamento seguro para bicicletas. As areas de atividades economicas apresen-
tam uma grande dispersdo dentro do tecido urbano de Barcelos. As estruturas espacialmente mais
proximas do centro histérico da cidade estdo relacionadas com superficies comerciais, polaridades

importantes como geradores de fluxos, principalmente por estrada.

Por sua vez, imediatamente a norte da Circular de Barcelos, também ha um polo de atividades
econdmicas ligadas a industria téxtil, cuja localizagdo ndo é coerente com a utilizagdo do solo cir-
cundante. Neste sentido, é essencial proceder corretamente em relacdo aos fluxos associados a lo-
gistica urbana, minimizando o impacto que as operagdes logisticas tém na seguranca dos utentes

vulneraveis da cidade e na qualidade do meio urbano.

Na cidade de Barcelos, os equipamentos locais tém uma boa ligagdo a rede urbana, promovendo
a combinagdo funcional das suas utilizagdes. Neste sentido, o equipamento escolar ¢ evidente na
dindmica da mobilidade urbana, com os momentos pico claramente delimitados na geragio de fluxos
correspondentes aos periodos de entrada e saida da populagdo estudantil. A estrutura verde primaria
da cidade esta associada as margens do Cavado, embora sem continuidade e correlagdo estrutural

com a rede urbana consolidada, o que dificulta a sua utilizagao com fins de sociabilidade e recreagao.

De facto, os espagos verdes na cidade de Barcelos nao correspondem, na sua maioria, a uma rede ur-
bana estruturada, ambiental e paisagisticamente formal, mas sim a espagos intersticiais promovidos
pela dispersdo urbana que fomenta a articulagio entre areas urbanas verdes e urbanizadas. E clara a
necessidade de criar uma verdadeira rede de espacos verdes que permita a continuidade entre eles

e o resto da cidade.
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Mapa 16. As formas urbanas da cidade de Barcelos.
Castanho: O centro historico, Vermelho: A cidade dos bairros, Eixos pretos finos: A cidade linear,
Azul marcado com i: Intermodalidade, Purpura: As areas de atividades econdmicas, Azul: Equipamentos
centrais, Verde: a estrutura verde, contorno preto: o caminho de ferro, azul-claro: o rio Cavado.
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A cidade de Braga, classificada como centro urbano regional dentro do alcance do PNPOT, pertence,
juntamente com Barcelos, Guimaraes e Vila Nova de Famalicao, ao conjunto de cidades que formam
0 Quadrilatero Urbano, um territorio com cerca de 600 mil habitantes, com tempos de deslocagdes
entre as quatro areas urbanas centrais de menos de 30 minutos e com distancias entre elas que vao
desde os 20 km aos 25 km. O mapa que se segue mostra estes movimentos pendulares dirios, assim

como os correspondentes aos mantidos com o resto dos municipios do Eixo Atlantico.

i Movimentos Pendulares Braga ; A

Legenda
——— =50
— 50-100
— 100- 200
= 200 - 400

— > 400

Mapa 17. Deslocacdes didrias entre Braga e o resto dos municipios do Eixo Atlantico.

Braga ocupa uma posi¢do geoestratégica proeminente no norte de Portugal, integrada numa area
transfronteirica de impacto peninsular e forte competitividade, sendo um territério de charneira no

espaco de cooperacdo Norte de Portugal-Galiza.
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No contexto regional policéntrico, caracteristico do noroeste de Portugal, onde os diversos centros
urbanos estabelecem relagdes complementares relevantes, a articulagio com Barcelos, Guimarées e
Vila Nova de Famalicdo permite configurar uma aglomeragao metropolitana com uma base econo-

mica empresarial e com uma infraestrutura densa fisicamente e em termos de servigos.

Relativamente ao seu posicionamento sub-regional, Braga estabelece relagdes de forte complemen-
taridade e interdependéncia com o conjunto de cidades proximas: Barcelos, Guimaraes, Vila Verde e

Vila Nova de Famalicdo, e, em segunda ordem, com Amares, Porto e P6voa de Lanhoso.

O territorio municipal estd organizado desde a cidade de Braga, que coexiste com a urbanizagdo
difusa caracteristica do resto do municipio numa rede capilar continua de construcdo extensa. O
municipio tem uma distribui¢do demografica muito densa, com um claro énfase na cidade de Braga,
onde reside a maioria da sua populag@o. Esta ¢ uma caracteristica distintiva da regido muito marcada

pela dispersao.

E um municipio dotado de uma acessibilidade estratégica, com relagdes historicas dentro da propria
Peninsula Ibérica, que permitiu o seu crescimento e que constituem atualmente o seu principal desa-
fio. E um importante centro gerador e atrator de mobilidade por motivos ligados a compras, turismo
ou acesso a grandes equipamentos supramunicipais. De facto, ¢ uma pendularidade crescente com
base na requalificac@o da linha férrea, associada a concentragdo de um setor empresarial forte, com-
binado com duas universidades de prestigio reconhecido: a Universidade do Minho e a Universidade

Catdlica de Portugal.

A cidade de Braga desenvolveu-se a partir do nicleo medieval que se implanta, em parte, na quadri-
cula romana. Aqui, a Catedral ¢ vista como o edificio-chave, com novas ruas que se desenvolvem
a partir deste centro (Rua Principal, Rua dos Judeus e Rua dos Sapateiros), e ao lado das saidas da
muralha que melhoram alguns nucleos que deram lugar a espacos para uma futura expansdo como

Sao Vitor, Sdo Vicente e Maximinos.

A expansao da cidade acontece no inicio do séc. XVI com intervengdes no espago urbano baseadas
nos principios renascentistas de valorizagdo de grandes espacos publicos e fachadas, abrindo novas
portas, novas pragas € novas ruas no espaco extramuros, ¢ promovendo a organizagdo urbana dos
terrenos proximos das muralhas. Embora o periodo da contrarreforma, entre 1532 e 1725, ndo con-
tribuiu para a expansdo da cidade, criaram-se ou reconstruiram-se conventos e igrejas que deram

como resultado uma leitura diferente da cidade. Também foi desenhada a Pragca do Municipio.
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Em meados do séc. XIX, apareceram importantes constru¢des, como o edificio da Camara Muni-
cipal, o Palacete do Raio, a Rua de Sdo Sebastido e as novas congregagdes religiosas, mas a inter-
vengdo mais importante foi o abastecimento de agua, capturada em Sete Fontes, que serviu para

abastecer a cidade até 1914, através de fontes existentes em todas as pragas.

No século XIX, houve uma alteragdo em termos de organizagdo espacial com a projecdo de novos
espacos habitaveis, diferentes equipamentos e mercados. Na area da Avenida Central, comegou a
surgir um novo centro da cidade. Neste periodo, comega a construgéo de ruas e pragas, como a Ave-
nida 31 de Janeiro, ampliam-se algumas ruas medievais e fortalece-se a industria com a projecdo de

uma zona industrial.

Na segunda metade do séc. XIX houve alteragdes na mobilidade da cidade, com remodelagdes nas
rotas de ligagdo a Guimaries, Porto e Alto Minho, simultaneamente com a chegada do caminho de

ferro, fomentando uma nova centralidade na cidade de Braga.

O séc. XX ficou marcado pelo progresso associado a implantagdo de um novo sistema de transporte
urbano composto por elétricos, autocarros e taxis. Tragam-se e concluem-se novas ruas e avenidas,
mas ¢€ a autoestrada, na década de 1960, que determina a expansao efetiva para as terras da margem

do rio Este.

A expansdo urbana até hoje foi levada a cabo através de instrumentos de planeamento, iniciados pelo
Plano de Goer de 1941, mas também por urbanizagdes de diferentes morfologias, desprovidas de

apoio nos instrumentos formais de gestdo territorial.

O nticleo medieval constitui-se como a malha compacta definida na Idade Média, continua e intra-
muros, com parcelas estreitas e alargadas, fachadas que ddo para a rua e caminhos estreitos. A den-
sidade da construgao e o espaco publico disponivel, assim como as utilizacdes e fungdes presentes,
fazem com que a restrigdo da circulagdo de automodveis nesta area seja quase obrigatoria, e assim

acontece num niimero significativo de ruas.

Partindo desta estrutura, ¢ importante potenciar os espacos pedestres que existem atualmente, mi-
tigando alguns conflitos que ainda surgem nos lugares onde convivem modos motorizados e ndo
motorizados, assim como reforgar todo o niicleo medieval como uma area predominantemente pe-

donal, sendo possivel, inclusive, inserir e melhorar a circulagdo regulada da bicicleta nesses espagos.




A cidade tradicional consolidada define-se pelas formagdes urbanas contiguas ao nicleo medieval,
assumindo uma estrutura de identidade da cidade e apresentando uma centralidade fisica e funcio-
nal. Fruto da expansdo da cidade até finais do séc. XIX, apresenta um desenho ¢ uma relagdo dife-
rente do espaco construido e do publico, com estrutura menos densa e menos marcada, apresentando
espagos mais amplos e verdes. Apesar de algumas diferengas, este espago ¢ uma extensdo natural do
nucleo medieval com uma area pedonal importante. Nao obstante, e sem ter em conta alguns eixos
que podem manter o transito automovel para que seja possivel aceder aos diversos setores da cidade,
esta area constitui um espaco relevante para a realizacdo de uma expansdo de zonas predominante-

mente pedonais ou para a incorporagdo de areas de convivéncia ou zonas 30.

As formagdes urbanas lineares estdo relacionadas com as constru¢des que se desenvolveram ao
longo dos eixos de acessibilidade. No caso da cidade de Braga, as formagdes lineares aparecem
associadas, entre outras, a vias como a EN14, EN101, EN103, EN201 ou EN309, apresentando

unidades prolongadas mal definidas com diferentes morfologias.

As formagdes lineares mais antigas s3o0 as que apresentam a maior restri¢io para a mobilidade, ja
que algumas delas restringem a circulagdo de automoéveis. Para atribuir as caracteristicas “rua” as
estradas existentes, as intervencdes devem passar pela humanizagdo do espago publico, dando-lhe
marcas urbanas como os passeios ¢ a iluminagdo, que as vezes ndo existem. O desenho do espago
publico deveria melhorar a continuidade dos percursos pedestres, maximizando as suas condigdes
de comodidade ¢ acessibilidade e mitigando a possivel fric¢do modal. De facto, em muitos pontos
os passeios devem ser criados ou alargados, e os tipos de transito nas estradas devem ser limitados

e regulados com critérios funcionais.

Os edificios multifamiliares t€ém blocos de formas, alturas e tipologias diferentes. Estas formas po-
dem fechar-se em si mesmas, articulando-se com areas de estacionamento, zonas verdes ou pragas,
ou podem definir blocos em areas consolidadas da cidade, ou inclusive definir unidades sem conti-

nuidade com o resto do espago urbano.

Embora com diferengas, estas areas caracterizam-se por ter uma grande densidade populacional,
estando, em geral, situadas ao longo de toda a circular da cidade de Braga, aproximadamente desde a
area da estacdo de comboios de Braga, passando pelo Regimento de Cavalaria n.° 6 e Braga Parque,
seguindo pela autoestrada na zona das piscinas, passando pelo Minho Center e culminando na inter-
sec¢do desta circular, que aqui tem o nome de Avenida Miguel Torga, com a Variante da Encosta, a

via que define o limite este destas areas de maior densidade habitacional.

171

Q
o
Y
z
S
=
<
[a)
=4
(o]
<
[a=
&
2]
<
o
o
a
=
w
=
wv
w
=
z
o
N
o
o
I
[}
w
=
z
w
o
w
w
a
=
w
(%]
<
Y
Y]
=
<
o
=
1%}
w
w1
w
O
ol
<



TAVEL DO EIXO ATLANTICO

1%l
>
%]
<
z
<
o
oc
=)
w
=)
<
a
=
[2a]
o
=
w
a
o
=z
<
—
a

172

As formas urbanas resultantes das areas maioritariamente do tipo unifamiliar apresentam varios des-
enhos e ndo tém uma hierarquia rodoviaria visivel. Apresentam-se como agrupamentos homogéneos
agregados a uma estrutura rodoviaria com poucos espacos publicos e associados a processos espe-
culativos e com escasso planeamento formal. Dada a falta de continuidade, estas unidades podem

apresentar limitagdes na mobilidade.

Apesar da existéncia de areas de moradores com baixa densidade de ocupagdo nos espagos mais cén-
tricos da cidade, concretamente em Maximinos junto a rotunda Santos da Cunha ou nos arredores a
sul da Avenida Dr. Porfirio da Silva, a maioria destes espacos situam-se em areas fora deste grande
anel que rodeia e/ou atravessa a cidade de Braga, a excecdo da area na margem esquerda do rio
Este, aproximadamente entre a area de atividades econémicas que rodeia a Avenida Cidade do Porto

(ex-Grundig) e o setor oeste da zona de atividades econémicas de Nogueira e arredores da EN101.

Todas estas areas, tendo em conta as suas especificidades e a maior ou menor presenca de equipa-
mentos estruturais, tém a capacidade de converter-se em espacos amigaveis para a circulacdo em
modos suaves, quer através da implementagdo de zonas de convivéncia ou zonas 30, que possibili-
tem um maior usufruto do espago publico e a provisdo de melhores condi¢cdes de seguranca para a
circulagdo de pedes e bicicletas de uma forma mais competitiva em relagdo aos modos de deslocagao

motorizados.

A cidade de Braga apresenta um conjunto de fraturas urbanas que ndo permitem uma circulagido
amigavel e fluida em modos de viagem sustentaveis, devido as limitacdes causadas pela extensa

plataforma rodoviaria e pelas velocidades de circulagao praticadas.

Por um lado, o eixo formado pela Avenida Padre Julio Fragata, a Avenida Frei Bartolomeu dos
Martires, a Avenida Dr. Francisco Salgado Zenha e a Avenida Miguel Torga provoca uma rutura
na ligac@o entre as areas urbanas centrais e periféricas devido a escassez de canais que permitam a

ligagdo de forma intuitiva e rapida.

Por outro lado, o eixo formado pelas avenidas da Imaculada Conceigdo, Jodo XXI e Jodo Paulo I,
geralmente conhecido por Rodovia, provoca uma rutura na ligagdo entre as areas urbanas do centro
e do sul. Esta fratura provoca, simultaneamente com a anterior, uma descontinuidade urbana signi-
ficativa na cidade de Braga, essencialmente para utentes vulneraveis, sendo, portanto, um incentivo

a utilizag@o do automovel nas viagens internas na cidade.




Em ambos os casos, atendendo ao seu carater obsoleto, mas também porque ndo sdo de acesso
universal, as passagens superiores existentes ndo permitem cumprir a sua fungo de ligagdo, sendo
frequentemente potenciadoras de maior perigo nos pontos de passagem porque os pedes tendem a
encurtar caminho e a ignorar a existéncia das mesmas. Estes eixos, agora fraturados, carecem de
uma nova abordagem conceitual que lhes permita humaniza-los e, através de modos de deslocagio

sustentaveis, relacionar partes da cidade que agora estdo sem ligagao.

Em estreita relagdo com as formagdes urbanas, ha areas de equipamentos distribuidas por todo o
territorio e que estabelecem importantes fluxos de mobilidade. Ha muitas instalagdes presentes no
centro, mas no ambito da logica de expansdo da cidade, também estdo no limite da cidade consoli-

dada, com mais espago para a sua implementagao.

O conjunto de equipamentos estruturantes, muitos deles de escala supramunicipal, estende-se por
toda a cidade, alguns com amplas possibilidades de acesso através dos modos de viagem suaves e

ativos, e outros, mais periféricos e, portanto, com maior dificuldade de acesso a estes modos.

Para além das necessidades de ligacdo para aceder ao equipamento para as distincias maiores, ¢
essencial ter um cuidado espacial no tratamento do seu espago publico circundante, o que melhora os
movimentos em formas suaves e ativas de deslocagdo, pelo menos nos tltimos metros, e, também,

promover o acesso privilegiado em transporte publico.

A cidade de Braga tem um conjunto de areas relevantes de atividades econdmicas, com fluxos dia-
rios e intensos de pessoas e bens, que geram impactos negativos na circulacdo rodoviaria e, por con-
seguinte, na paisagem urbana. Em alguns casos, este impacto para a populagdo nota-se com maior
intensidade, visto que algumas areas residenciais acabam por estar situadas entre areas de atividades
econdmicas e, no caso de Sete Fontes, o espago residencial acaba por ser o inico acesso existente a

area de atividade comercial.

Embora algumas destas areas fiquem longe do nucleo central da cidade, esta acaba por sofrer com
o transito de passagem devido a falta de vias circulares que permitam desviar o conjunto de fluxos
ndo desejados. A realizacao de variantes e eixos estruturais, apesar de constituir um investimento em
mais infraestruturas rodovirias, permitira aumentar as possibilidades de intervengdo para a huma-
nizagao do centro da cidade, ampliando os espacos para pedes, bicicletas, a melhoria dos transportes
publicos, reduzindo volumes de transito e as suas consequéncias nocivas para a satide publica e para

a qualidade de vida da populacao.
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E essencial, entre outras iniciativas, mitigar o impacto que a area de atividade em torno da Avenida
Cidade do Porto (anteriormente Grundig) causa no eixo da EN14 em Ferreiros, as restricdes cau-
sadas pela area de Frossos no acesso através da EN201 até a circular ou as restri¢oes causadas pela

area de Nogueira na EN101 e nas aglomeragdes residenciais nas suas imediagdes.

A cidade de Braga tem duas infraestruturas centrais desde o ponto de vista da intermodalidade, em-
bora algo distantes entre si e com deficiéncias na sua articulag@o, a saber: a estacdo de comboios € o

terminal de autocarros, a oeste e a norte do nuicleo historico, respetivamente.

A estagdo de caminho de ferro, ainda sem ligacdo direta ao norte do pais ou a Galiza, permite o
acesso ao quadrante sudoeste do municipio, a outros municipios do Cavado e Ave e também permite
aceder ao Porto e a sua area metropolitana. Constitui um ponto relevante de articulagdo do comboio
com os outros modos de transporte, essencialmente com o Transporte Urbano de Braga, a menos de

1 km do nucleo medieval e da zona pedonal da cidade.

O Terminal de Autocarros ¢ um espago para a articulagdo das linhas de transporte publico interur-
bano, inter-regional, expresso e internacional com a rede urbana, constituindo uma porta de acesso
relevante ao centro da cidade, e onde surge a necessidade de aumentar as condi¢des de conforto e

seguranga para a circulacdo de pedes.

Considerando uma maior dificuldade relocalizar a infraestrutura ferroviaria, é fundamental e perti-
nente criar, nos arredores da estagdo atual uma verdadeira plataforma intermodal que permita reduzir
os impactos negativos causados por esta deslocalizagdo funcional entre as duas interfaces identifi-

cadas.

Embora o novo centro intermodal, onde fica a esta¢do atual, possa estar orientado para relacdes mais
regionais, nacionais e internacionais, o terminal de autocarros, embora precise de requalificacao,
poderia ser um lugar relevante para a articulag@o de servigos municipais e interurbanos, sem ignorar

a necessidade de estabelecer ligagdes frequentes e eficientes entre ambas as intermodais.

A cidade de Braga tem um conjunto de espacos verdes relevantes, como o Parque das Sete Fontes
nas proximidades do hospital, Monte do Picoto, Parque da Ponte ou toda a extensa area ao longo
do rio Este que atravessa a cidade de noroeste a sudoeste, ¢ que culmina em Lomar, uma area mais
ampla e naturalizada. Além disso, a cidade tem outros espagos mais pequenos inseridos em jardins

e pragas ou inclusive em ruas e avenidas arborizadas.




Tendo em conta as pré-existéncias e as possibilidades de melhoria, ¢ essencial criar corredores de
continuidade verde, nas suas diversas formas, que permitam aos cidaddos obter uma maior como-
didade ao viajar em modos de viagem suaves e ativos com maior conforto e que, a0 mesmo tempo,

sejam espacos de permanéncia de grande qualidade.

ACOES ESTRATEGICAS EM DIFERENTES HORIZONTES TEMPORAIS PARA CADA MUNICIPIO

Mapa 18. As formas urbanas da cidade de Braga.

Castanho: o nucleo medieval, Laranja: A cidade tradicional consolidada, Eixos pretos finos: A cidade linear,
Vermelho: A cidade dos bairros, Eixos pretos grossos: Os eixos das estradas como fraturas urbanas,
Azul: Equipamentos, Purpura: As dreas de atividades econémicas, Azul marcado com i: Intermodalidade,
Verde: A estrutura verde, Azul-claro: O rio Este.
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Resumo e propostas

As seguintes reflexdes e propostas foram extraidas das reunides mantidas com os representantes da
Camara Municipal de Braga. O planeamento urbano e a utilizagdo do solo, associados ao planeamento
da mobilidade urbana sustentavel, desempenham um papel decisivo para tornar a cidade de Braga mais

saudavel, neutra em carbono e mais resiliente.

Neste sentido, destaca-se a importante contribui¢@o associada a elaboragdo do Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel da Cidade de Braga, como ferramenta critica de planeamento, fundamental no
equilibrio entre os valores de sustentabilidade econdomica, ambiental e social, na implementagdo de

medidas de mobilidade urbana sustentavel e na qualificacao do espaco publico.

Desta forma, a estratégia definida para a cidade de Braga compreende a articulacdo entre a mobilidade
e 0 espago publico, através da promogao da acessibilidade pedonal em todo o meio urbano, da ido-

neidade das vias para a mobilidade em bicicleta em movimentos cada vez mais longos e complexos.

Tendo em conta a reducdo da utilizagdo do automovel dentro do centro historico, a intengdo ¢ promo-
ver uma maior pedonizagdo nesta area, que deve ser levada a cabo mediante a valorizagdo e expansio
da érea atual de coexisténcia predominantemente pedonal e/ou de coexisténcia. Ao mesmo tempo, é
essencial rever o modelo de acessibilidade em veiculo motorizado, assim como as operagdes comer-

ciais e logisticas ou o acesso dos residentes.

Nos espagos interiores dos grandes blocos da rede urbana consolidada, propde-se criar areas de transito
tranquilo, constituidas, essencialmente, por zonas 30 ou de convivéncia, seja no contexto de espagos

residenciais, seja no contexto de espagos multifuncionais.

Devido a multiplicidade de fungdes existentes e aos seus fluxos pedonais, em areas como o bloco de
Calouste Gulbenkian, o bloco da Escola André Soares e a area restante do bloco da Torre Europa, estdo ja
previstas medidas deste tipo que, no futuro, deveriam ser realizadas nos quarteirdes centrais da cidade de

Braga: Sao Lazaro, Fujacal, Escola D. Maria II, Escola Carlos Amarante, Cancha, Clube de Ténis Braga.

As intervengdes relevantes que serdo levadas a cabo a curto prazo dao prioridade a requalificacdo da
Variante da Encosta - Lamacaes ¢ a sua expansao para a ligacdo efetiva a Universidade do Minho e
também a vias adjacentes como a Avenida Antonio Palha e a Avenida Robert Smith, proporcionando

uma expansao logica da rede.




Paralelamente, esta previsto intervir em eixos indispensaveis, como a Avenida 31 de Janeiro, essen-
cial para a ligacdo norte-sul da rede e para as diversas transversais com liga¢ao a escolas, equipa-
mentos e centro historico, além da existente ciclovia Rio Este, onde é importante separar gradual-

mente os fluxos de pedes dos ciclistas.

Igualmente, a implementagdo de um sistema de comodato ptiblico de bicicletas ¢ considerada rele-
vante, impulsionando o aumento da percentagem de utilizadores de bicicletas como meio de trans-

porte nas deslocagoes.

Tendo em conta o objetivo de reduzir a utilizagdo do transporte motorizado individual nas viagens
urbanas, é essencial associar aos modos suaves uma rede de transportes publicos que permita a
integragdo dos modos de transporte mais sustentaveis, oferecendo uma boa acessibilidade a toda a

cidade.

Um dos principais desafios da gestdo da rede de transportes publicos em Braga esta relacionado
com o aumento da velocidade comercial, aumentando assim a sua competitividade relativamente
ao transporte individual. Portanto, recomenda-se proporcionar a cidade de Braga um conjunto de
corredores dedicados aos transportes publicos, especialmente relevantes nas artérias da cidade em

que ha maior procura desses servigos.

Além disso, tendo em vista os fluxos entre Braga e Guimaraes, propde-se a implementa¢do de um
sistema de transportes publicos a nivel intermunicipal. Esta medida reduzira a dependéncia do au-
tomoével. Do mesmo modo, e tendo em conta a existéncia de fraturas urbanas e varios pontos de
conflito entre os diferentes modos de transporte, existe uma necessidade urgente de definir uma

hierarquia rodoviaria e uma rede estruturante para a cidade.

Com o objetivo da reducdo do transito automovel nas vias interiores do perimetro urbano e da
reorienta¢do do transito para as estradas com maior capacidade, é necessario construir variantes
€ novos acessos estruturais para a requalificacdo dos centros urbanos, para potenciar a fungdo de
“rua” nos eixos viarios que hoje tém a fungdo de “estrada”. A alteragdo do perfil de eixos como a
circular Braga, a implementagdo da Variante do Cévado, a intervencdo no N6 de Infias e a melhoria
da intersecc@o da Variante do Fojo e da Variante da Encosta sdo exemplos de intervengdes priori-
tarias, fundamentais para reduzir o transito de passagem no centro urbano de Braga, aumentando a
qualidade do meio urbano e tornando-o mais adequado para a utilizagdo dos modos de transporte

mais sustentaveis.
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Do mesmo modo, o sistema de estacionamento nio deve ser visto como uma infraestrutura indepen-
dente das redes de mobilidade, visto que o aumento incessante da oferta como uma forma de satis-
fazer a procura provoca um aumento exponencial do transito rodoviario, agravando os problemas de

transito ja complexos relacionados com a gestdo da mobilidade.

De facto, a introdugdo de uma politica de estacionamento coerente e competitiva, com a definigdo de
tarifas e a oferta de estacionamento dissuasivo nas entradas principais da cidade, é um instrumento

importante para evitar que os veiculos a motor entrem no centro.

Por ultimo, ¢ da salientar que para maximizar a utilizagdo do sistema de transportes no municipio
de Braga identifica-se a necessidade de promover uma nova plataforma intermodal nos arredores da
Estacdo de Caminho de Ferro, que permita a futura ligago ferroviaria ao norte, simultaneamente
com a requalificac@o da Central de Camionagem, promovendo uma maior diversificagdo de servigos

e estruturagdo dos diferentes modos de transporte.

No ambito mais regional, considera-se essencial a implementagdo de um sistema de transportes
publicos a nivel intermunicipal, mais concretamente na ligagdo Braga — Guimaraes. Propde-se que a
conexao neste eixo através de transporte publico seja um elemento estrutural para futuros desenvol-
vimentos urbanos que levem a um modelo de ocupac@o denso e compacto do territorio. A conexao
entre os nucleos de Braga e de Guimaraes com o resto das localidades ou poligonos industriais que
se encontrem no eixo que as une deveria estar servida por um transporte publico de qualidade, em

termos de frequéncias e velocidades comerciais.

A conexao por BRT ou porMetroBus, nas suas multiplas variaveis, ¢ uma solug¢do cada vez mais
presente em muitas cidades e area metropolitanas e somam ja mais de 200 implantagdes em todo o

mundo. As principais vantagens sdo:

* E uma solugdo flexivel, que pode estar segregada total ou parcialmente.

* Eficiéncia pelo aumento da sua capacidade.

* Veiculos elétricos com as consequentes melhorias ambientais associadas.
* E uma solugdo integrada com o meio ambiente.

* E mais econdmica relativamente a solu¢des de infraestrutura fixa.




Para o calculo do niimero potencial de usuarios de uma conexao entre Braga e Guimaraes, esta-
beleceu-se um buffer entorno de uma primeira aproximacdo de tragado, meramente orientativo.
Considerou-se inicialmente um dmbito de influéncia de 2 km, distincia acessivel em bicicleta ou a
pé, e em segundo lugar uma influéncia de 3km. Os dados cartograficos demonstram que o nimero
potencial de usuarios a menos de 2 km da rede de BRT ou metro ligeiro é quase de 200.000 habitan-
tes. Se aumentarmos a distancia de influéncia para 3 km este nimero aumenta para mais de 236.000
potenciais usuarios. A estes nimeros haveria que adicionar as areas de grande atividade como sdo

os poligonos industriais e outras.

8.4. BRAGANCA

A localizagdo geoestratégia de Braganca, dada a sua posicdo transfronteiriga, ¢ de extrema importan-
cia, ndo s6 para a regido como para o pais. No PNPOT, ¢ caracterizada como centro regional e inserida

num sistema territorial a consolidar.

Braganca pertence as Terras de Tras-os-Montes, juntamente com Macedo de Cavaleiros e Mirandela,
verificando-se a existéncia de uma elevada sinergia entre as trés cidades, tanto em movimentos pendu-

lares gerados como atraidos.

A regido era servida pela linha ferroviaria do Tua, contudo a ligagao foi desativada aquando da cons-
truc@o da barragem, contribuindo, em parte, para uma tendéncia de isolamento desta area, passando a

depender largamente das ligagdes rodoviarias.

No contexto do Eixo Atlantico, as cidades das Terras das Terras de Tras-os-Montes, na qual se inclui
Braganca, possuem ligagdes a Galiza via estrada nacional, atravessando o Parque Natural de Monte-
sinho, continuando até Puebla de Sanabria e uma ligacdo mais rapida as cidades do Douro Vinhateiro,
nomeadamente Vila Real e Peso da Régua, através da A4, seguindo até ao sistema espanhol formado

pelas cidades de Lalin, O Carballinno e Ourense.
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Mapa 19. Deslocacoes didrias entre Braganca e o resto dos municipios do Eixo Atlantico.

A cidade medieval de Braganga, que apresentava um plano mais geometrizado e cujo controlo foi
claramente marcado pelo rio Fervenga e pelos declives acentuados da vertente da margem direita,
cresceu ao longo da saida para Vinhais e Chaves e para Mirandela e Porto, restando, até ao século
XX, os terrenos atravessados pela saida para o rio Sabor e Miranda do Douro, apesar de nessa di-

recdo as condigdes topograficas ndo apresentarem problemas de maior.

Depois de D. Manuel ter dado Foral Novo em 1514, o desenvolvimento da cidade deveu-se a pre-
senca dos bispos que aqui residiam durante metade do ano, gerindo um episcopado dividido entre
Miranda do Douro e Braganga, e aqui estabelecido definitivamente a partir de 1764. E, portanto,

uma cidade bastante marcada pela vida episcopal, facto que se denota no seu territorio.

Dos séculos XVI a XVIII assiste-se a um maior dinamismo e crescimento urbano, resultantes em
parte da dindmica econdmica ligada a transformacéo da seda. Ja os séculos XIX e XX sdo marcados
pela ruralidade, estagnagdo e crescente interioridade, decorrentes da producdo de matérias-primas

em paises industrializados como a Inglaterra, a Franga e a Italia.




No Anteplano de Urbanizacdo que surge em 1947, coordenado por Januario Godinho, além de serem
estabelecidas zonas de reserva e protegdo da cidade, com o objetivo de controlar a forma de cres-
cimento urbano, ¢ igualmente referenciada a conformagdo de um novo centro civico no vértice dos
dois ramos que formam a cidade e a criagdo de uma grande extensdo residencial econdmica para que

se possa substituir ou aliviar os bairros mais concentrados e pobres da cidade.

A nivel morfolégico e funcional, uma das particularidades de Braganga reside no facto de as areas
urbanas antigas e que correspondem a area considerada como zona histérica desde 1985, constitui-

rem, hoje, uma parte excéntrica e marginal da cidade.

Com orientagao este-oeste, o centro historico tem uma morfologia tipica destas zonas, ortogonalida-

de adaptada a topografia do terreno, com ruas estreitas, densamente edificadas com dois e trés pisos.

Em termos de mobilidade, o centro histérico de Braganca tem pouco de centro e dificilmente tera,
devido ao facto de o seu desenvolvimento ao longo da segunda metade do século XX se ter processa-
do no sentido dos quadrantes norte, sul e poente, refletindo a implantagdo das redes de comunicagao

regionais.

Existem algumas areas tendencialmente pedonais, em eixos como a Praga de Camdes, a Travessa
do Reldgio e a Rua Alexandre Herculano, apenas permitindo a circulagdo a veiculos de cargas e
descargas. O perfil tendencialmente pedonal do Centro Historico, complementado pela existéncia de
espagos de sociabilidades, pelas fungdes comerciais e pela existéncia corredores pedonais em lajea-
do de granito, potenciam a caminhabilidade deste nucleo antigo. A expansio da cidade de Braganca
desenvolveu-se sob uma estrutura classica de bairros, fechados sob si mesmos e definidos por uma

morfologia maioritariamente regular.

Devido as suas caracteristicas morfologicas, a estratégia para estas areas devera ser estabelecida na
constituicdo de zonas 30 ou zonas de coexisténcia, de forma a que as diminui¢des das velocidades
do transito automovel permitam o aumento da seguranga pedonal e, consequentemente, promovam

a fruigdo do espago publico e o aumento da sociabilidade entre os moradores.

Os equipamentos estruturantes da cidade de Braganga encontram-se, tanto no centro da cidade, tais
como o Instituto Politécnico de Braganga, a Unidade Hospitalar de Braganca e o Estadio Municipal
de Braganga, como na proximidade dos eixos definidos pelas estradas municipais, onde se destacam

0 Mercado, a Piscina e o Pavilhao municipais.
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E expectavel que na envolvente dos equipamentos sejam desenvolvidas solugdes de redugio do tran-
sito automovel e das suas velocidades, tendo em consideragdo o tipo de via, por forma a aumentar a

seguranga pedonal nestes polos geradores de viagens.

Do mesmo modo, devera ser integrada uma rede pedonal continua e universal que que possibilite a

circulagdo e fruigdo no espago publico, garantindo igualmente o conforto térmico dos transeuntes.

A cidade de Braganca ¢ envolvida a nordeste e a sudoeste por espagos de uso multiplo agricola. A
estrutura verde, enquanto espago de sociabilidades, encontra-se no interior da cidade e esta larga-
mente associada ao rio Fervenga, que atravessa a area do Centro Historico, existindo espagos como
o Jardim Antonio José D’ Almeida e o Parque Urbano do Fervenga que permitem, ndo so a pratica de

exercicio fisico, como funcionam como espagos de fruigdo e lazer.

Este ultimo beneficiou das obras do Programa Nacional de Requalificagdo Urbana e Valorizagdo
Ambiental das Cidades (POLIS), que contemplou, igualmente, a recuperagdo de alguns edificios,

para além da criagdo dos diferentes espagos de permanéncia e contemplagao.

Para além destes espagos de lazer, destacam-se, igualmente, os existentes em alguns bairros da cida-
de, como por exemplo o Jardim Artur Mirandela, localizado no Bairro Artur Mirandela e o Jardim
da Brasileira localizado no Bairro da Coxa, que permitem a frui¢do intergeracional mais proxima

dos habitantes destes bairros.

Nio obstante estas particularidades e pré-existéncias, ¢ fundamental integrar este conjunto de es-
pacos, por forma a dotar a cidade de uma rede coerente e legivel de espagos verdes que potenciem
a utilizagdo dos modos suaves, ndo somente por motivos de lazer, mas também para a realizagdo de

deslocagoes quotidianas.

As areas de atividades econdmicas de Braganga apresentam um polo de relativa dimenséo na proxi-
midade da estrada nacional EN15, sendo ainda observavel uma area de dimensao mais reduzida na
proximidade do Bairro do Sol. A area mais relevante é constituida por diversas atividades economi-
cas do setor secundario, essencialmente ligadas a transformagio de ferro, bem como diversas ativi-
dades do setor terciario, como supermercados, restauragdo ou stands de automdveis, promovendo

diversos fluxos pedonais e rodoviarios.

Nestas areas, deverdo ser desenvolvidos esforcos para a promocdo de medidas de seguranca rodo-

viaria e de promocao de conforto da mobilidade pedonal.




ACOES ESTRATEGICAS EM DIFERENTES HORIZONTES TEMPORAIS PARA CADA MUNICIPIO

Mapa 20. As formas urbanas da cidade de Braganca.
Castanho: O centro histérico, Vermelho: A cidade dos bairros, Azul: Os equipamentos ancora,
Verde: A estrutura verde, Roxo: As areas de atividades econémicas, Azul Claro: O rio Fervenca.
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Resumo e propostas

Braganga ¢ uma cidade de tamanho médio que tem mantido uma populagao estavel ao longo dos ulti-
mos anos, tendo o Municipio passado de uma populagao de 34.916 habitantes em 2001 para 33.607 em
2019 (dados do INE). Esta diminug@o populacional, aliada ao crescente envelhecimento da populagao,
indica que ndo ¢ previsivel um aumento significativo no niimero de deslocagdes na cidade, e como tal
a estratégia futura debe apostar na qualidade dessas deslocacdes, e ndo na necessidade de aumentar a

sua capacidade.

Relativamente a realidade das deslocagdes pendulares na cidade, observa-se que sdo em geral curtas,
o que facilita a utilizagdo de meios suaves como por exemplo a bicicleta. A duragdo média dos movi-
mentos pendulares na cidade de Braganga em 2011 foi de pouco mais de 14 minutos, o que ¢ um valor
bastante baixo, quando comparada com a média nacional (cerca de 20 minutos) (INE, Censos 2011,
Resultados Definitivos). No entanto, a percentagem de deslocagdes pendulares realizadas com recurso
a modos suaves (a pé ou de bicicleta) tem vindo a diminuir ao longo dos tltimos anos, aumentando o

nimero de deslocagdes realizadas com recurso ao automovel.

A cidade organiza-se em trés polos fundamentais e estruturantes: o Centro Historico; o polo de equipa-
mentos (promontdrio do antigo Forte de S. Jodo de Deus); e o campus académico do Instituto Politécni-
co de Braganga. Este sistema tripolar, concebido segundo uma logica em que cada polo desempenhava
fungdes distintas (modelo de zonamento funcional), levou a uma segregacao das atividades funcionais

com prejuizo para o Centro Histdrico e para o modelo multifuncional que sempre o caracterizou.

Foi a partir destes polos principais e dos principais eixos viarios, que a expansdo urbana mais se fez
sentir, com a construgdo de novos bairros habitacionais. Mais recentemente assistiu-se a um crescimen-
to expressivo da zona industrial de Braganga, situada mais a sul e apoiado na Avenida das Cantarias,

claramente induzido pela melhoria da acessibilidade conferida pelo IP4/A4 e pela circular externa.

Esta organica evolutiva da cidade levou a que este seja hoje bastante polinucleada, sendo que o Centro
Historico cumpre cada vez menos a sua fung@o tradicional de nticleo polarizador e estruturador da
cidade. Nesse sentido, ¢ ao nivel da mobilidade, importa que sejam levados a cabo esforgos para ga-
rantir a integrag@o entre os diferentes polos da cidade, procurando eliminar as barreiras a mobilidade
existentes e criar as condi¢des para fomentar as deslocagdes a pé e de bicicleta entre essas diferentes

zonas da cidade.




O conjunto de investimentos propostos no PAMUS, representam as prioridades estabelecidas para
Braganga no ambito da mobilidade urbana sustentavel, tendo em conta o seu desenvolvimento ur-

bano integrado:

* Melhoria da Mobilidade Multimodal no Nucleo Urbano — Mobilidade Ciclavel, Pedonal e

Transporte Urbano.
* Mobilidade Multimodal — acesso a Zona Industrial das Cantarias ¢ Ntcleo Empresarial.

* Mobilidade Inteligente - + Sustentabilidade no Transporte Publico.

8.5. CARBALLO

Carballo é membro da rede Cidades que caminham e recebeu em 2018 o prémio atribuido por esta rede

para cidades de entre 20.000 e 50.000 habitantes. Em 2021 vai organizar o congresso anual.

O concelho de Carballo tem um Plano de Melhoria da Mobilidade Sustentavel e do Espago Publico
contido no documento “Estratexia de mellora e xestion do espazo publico e da mobilidade no concello
de Carballo”. Este documento apresenta uma lista exaustiva de medidas com diferentes cenarios de
tempo que estdo em consonancia com o previsto neste Plano para todos os municipios do Eixo Atlan-
tico. Essas a¢des deverdo ser consideradas a partir de uma visdo integral do municipio, com o fim de
evitar sobreposicoes ou condicionar a aplicacdo de uma determinada medida por pré-existéncia de me-
didas anteriores. O Plano de Mobilidade foi aprovado pela sessdo plenaria da Corporagdo Municipal

em julho de 2019. O documento assinala o seguinte:

Carballo passou por um importante processo de transformagao do seu espaco publico nos ultimos anos.
Medidas estruturais e ndo estruturais, incluindo as da humanizagao do espago publico através de agdes
de reurbanizagio em varias ruas, pacificacdo do transito, criacao de areas de estacionamento junto aos
principais pontos de atracdo e foco nos héabitos de mobilidade pedonal com iniciativas como o metro-

minuto ou os caminhos escolares.

A implementagdo de uma Estratégia de Melhoria do Espago Publico na Camara Municipal de Carba-
llo permitir-nos-4 continuar a avangar para um ambiente urbano mais habitavel e de maior qualidade
ambiental, criando novas sinergias entre espagos urbanos e rurais que contribuam para a dinamizagio

e assentamento populacional nas freguesias rurais.
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Carballo, como muitas cidades de hoje, sofre de um conflito entre qualidade de vida e mobilidade.
A utilizagdo indiscriminada de veiculos privados para fungdes que poderiam ser mais racionalmente
satisfeitas por outros meios de transporte resulta na deterioragdo ambiental e social, na utilizagdo in-
eficiente da energia e, em Ultima analise, na perda de qualidade de vida. Para isso contribui também
o modelo de uso do terreno, caracterizado pela dispersdo residencial e segregagio espacial de usos
habitacionais em relagdo com as atividades produtivas, sendo caracteristico deste fendmeno a zona

industrial de Bértoa ou as instalagdes da Calvo, na estrada Corufia-Finisterre.

Este modelo tem promovido a primazia do automovel sobre os transportes ptblicos, tanto nos mo-
vimentos dentro da propria cidade de Carballo como nas deslocagdes de e para as freguesias e zonas
industriais, com as importantes disfungdes que ja foram notadas acima: congestionamento rodovia-

rio, aumento de acidentes, aumento das emissdes de gases poluentes, etc.

Neste contexto, o processo de desenvolvimento da Estratégia de Melhoria e Gestdo do Espago Pu-

blico e da mobilidade da Cidade de Carballo, propde duas fases iniciais:

Em primeiro lugar, definir o objetivo no quadro mais geral das politicas setoriais e socioeconémicas

existentes.

Em segundo lugar, formular os objetivos para atingir esta meta. A sua defini¢do correta sera crucial

para:

* Definir as politicas adequadas para os resolver.

* Auvaliar, no futuro, se as politicas e as agdes empreendidas foram adequadas e eficazes.

No quadro geral do planeamento do sistema de mobilidade da cidade de Carballo ¢ definido como
objetivo “Alcancar um modelo de cidade em que os cidadaos fagam as suas viagens de forma sus-

tentavel e segura”. Assim, os principais objetivos do projeto sdo os seguintes:
* Promogao de viagens ndo motorizadas face as efetuadas de carro com o compromisso de sus-
tentabilidade social e econdmica do sistema.

* Maior participagdo dos transportes publicos na distribuicdo modal em comparagdo com as

realizadas de automoével, com uma conce¢ao multimodal do sistema de mobilidade.

¢ Conseguir uma distribui¢@o equitativa do espago publico e melhorar a convivéncia entre todos

os modos de transporte recuperando a proeminéncia da populagdo perante o carro.




* Redugdo de acidentes em todos os modos de transporte com o objetivo de zero vitimas em

todo o concelho.

* Incentivar a utilizag@o de veiculos limpos para reduzir as emissdes de gases poluentes e gases

com efeito de estufa provenientes dos veiculos.

* Introdugdo de medidas de gestdo da mobilidade para promover um modelo de planeamento
¢ gestdo integral da mobilidade que promova a utilizagdo preferencial de modos e utilizagdes

sustentaveis e, portanto, eficientes.

* Integracdo e coordenagdo de politicas de mobilidade e urbanas, com o objetivo de reduzir a
duracdo das viagens, facilitando o acesso aos transportes ptblicos e a mobilidade ndo moto-

rizada.

A Camara Municipal esta a desenvolver outras a¢des em matéria de mobilidade sustentavel, incluindo:

* Acdes para melhorar e transformar espagos urbanos, concebendo as ruas como espagos de

relacionamento e nao apenas para travessia pedonal, introduzindo arvores e apostando na aces-
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sibilidade universal através da implementa¢ao maioritaria da plataforma tnica.

* Melhoria e humanizagio do espaco das escolas e implementagdo de caminhos escolares.

*  Compromisso com a mobilidade pedonal, com a implementagdo do metro-minuto.

* Eliminac8o de lugares de estacionamento nas vias publicas e criagdo de parques de estaciona-
mento perto dos polos de atracdo, como a area comercial e administrativa, centros culturais e

educativos, etc.

* Compromisso com a mobilidade em bicicleta, desenvolvendo o projeto CICL-ANDO que visa
fazer de Carballo uma cidade ciclavel com a implementagdo de vinte quiléometros de ciclovias e

caminhos pedonais que ligam a zona urbana com centros de trabalho e lazer, escolas, etc.

* Desenvolvimento de planos de gestdo em éreas especificas que desenvolvam a Estratégia, tais

como a dos Barios Vellos da Vila de Carballo apresentadas em setembro de 2020.
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Mapa 21. Proposta da Rede de Itinerarios Pedonais em Carballo.
Fonte: Elaboracion da Estratexia de mellora e Xestion do Espazo Publico e da Mobilidade
no concello de Carballo. Concello de Carballo-Tema- iPlan, 2018.
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Mapa 22. Proposta da rede de bicicletas de Carballo.
Fonte: Elaboracion da Estratexia de mellora e Xestion do Espazo Publico e da Mobilidade
no concello de Carballo. Concello de Carballo-Tema- iPlan, 2018
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8.6. CULLEREDO

O municipio de Culleredo tinha, em 2018, 30.221 habitantes. A passagem pelo municipio das au-
toestradas A6 e A9, entre outras vias relevantes, facilita a implementacao de determinadas ativida-
des econdmicas. No concelho encontra-se o aeroporto de A Corufia. Culleredo faz parte da Area
Metropolitana de A Corufla, juntamente com os concelhos que fazem parte do Consorcio de As
Marifas: Oleiros, Arteixo, Cambre, Sada, Bergondo, Abegondo, Carral ¢ Betanzos. Esta realidade
metropolitana deve ser a area do planeamento da mobilidade nos transportes publicos. No ambito
da EDUSI, Estratégia de Desenvolvimento Urbano Sustentavel Integrado, Culleredo desenvolveu a
estratégia “Culleredo Vivo”. Entre os objetivos que surgem estd a melhoria da conectividade interna

do territdrio através da promogdo de meios de transporte seguros e ecoeficientes.

Na altura da elaborag@o do presente documento, Culleredo estava em processo de contratagdo do
Plano de Mobilidade Sustentavel. Este plano sera fundamental para atingir os objetivos estabele-
cidos na EDUSI de Culleredo, tais como tornar a cidade atrativa e dinamizar o municipio social e
economicamente, para o qual serd decisivo o tratamento dado ao espago publico. O Plano de Mobi-

lidade a desenvolver tem os seguintes objetivos:

1. Contribuir para a melhoria do ambiente urbano, da saude e da seguranga dos cidadaos e da eficién-

cia da economia através de uma utilizagdo mais racional dos recursos.

2. Integrar as politicas de desenvolvimento urbano, econémico ¢ de mobilidade de forma a ter im-
pacto na redugdo das deslocag¢des regulares; facilitar a acessibilidade eficaz, eficiente e segura aos
servicos basicos com o minimo impacto ambiental, com o objetivo de diminuir os niveis de poluig¢do

quimica e acustica, bem como de reduzir o impacto paisagistico da mobilidade motorizada.

3. Promover a redugdo do consumo de energia ¢ a melhoria da eficiéncia energética, para a qual

serdo tidas em conta as politicas de gestdo da procura.

4. Promover os meios de transporte de custos econémicos, ambientais e energéticos mais baixos,
tanto para as pessoas como para as mercadorias, bem como a utilizagdo de modos de transporte

coletivos ¢ modos ndo motorizados.

5. Incentivar a intermodalidade dos diferentes meios de transporte, tendo em conta todas as redes e mo-

dos de transporte que facilitem o desenvolvimento de modos alternativos ao veiculo privado motorizado.




O objetivo geral do PMUS de Culleredo ¢ a identificacdo das necessidades e ineficiéncias do modelo
de mobilidade municipal e extramunicipal e, com base neles, planear e agendar as agdes relevantes
em todas as areas que afetem a mobilidade do municipio. Tendo em conta este caracter integral, este
Plano devera incluir o conjunto de estratégias e instrumentos para alcangar uma utilizagdo coorde-
nada e eficiente de diferentes meios de transporte, tendo em conta a mobilidade numa perspetiva

global.

Da mesma forma, de acordo com a metodologia geralmente aceite, propde os seguintes conteudos:
Diagnostico da situagdo inicial, descricdo dos cenarios propostos, concecdo dos planos de agao,

entre outras tarefas. Os elementos estratégicos sdo:

* Gestao de estacionamento com a criagdo de parques de estacionamento dissuasivos.

* A definicdo, a partir da hierarquizacao das vias, de uma rede segura de mobilidade a pé e em
bicicleta, que, juntamente com a melhoria da rede de transportes publicos, contribuirdo para a

redugdo da dependéncia do veiculo privado.

* Analise dos transportes publicos a pedido, para as zonas de urbanizacdo mais difusa e que

estdo agora totalmente dependentes do veiculo privado.

O plano a ser desenvolvido devera produzir iniciativas em que o municipio ja tem trabalhado, como
o corredor verde que ligard a Ria de O Burgo ao Monte Xalo, onde ja estdo a ser feitas algumas

intervengoes.

8.6. FERROL

Ferrol ¢ o terceiro concelho mais populoso da provincia de A Coruiia, depois de A Coruiia e Santiago
de Compostela, e o sétimo da Galiza, com uma populacdo de 71.200 habitantes, dos quais 66.800
residem no nucleo urbano. Este nucleo tem uma area de 11,9 km? (em comparagdo com os 82,2 km2

do concelho), o que representa uma densidade de 56 hab/Ha.

Ferrol desenvolveu em 2009 um Plano de Mobilidade e Espago Publico concebido como um plano
integral e coerente nas diferentes pegas que o compdem e que responde a um modelo de cidade para
o Ferrol, que procura melhorar a qualidade de vida urbana e a qualidade de vida dos ferrolanos,

melhorando ao mesmo tempo a funcionalidade e organizagdo do sistema.
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O Plano respondeu aos objetivos e orientagdes incluidos na Estratégia do Ambiente Urbano e no
Livro Verde do Ambiente Urbano, aprovados pelo Ministério do Ambiente. O Plano estabelece uma
nova reorganizagdo das redes de mobilidade com base no modelo de superquarteirdes. O modelo
procura resolver as disfun¢des de mobilidade e, a0 mesmo tempo, proporcionar um espago publico
mais habitavel. De acordo com as previsdes analisadas, estava previsto que 63% do espago publico
rodoviario fosse reservado aos pedes, em contraste com o que estava disponivel na altura, em que
68% estava reservado para uso das viaturas. No mesmo Plano foi determinada como érea piloto para
a implementacdo do modelo de superquarteirdes, o Bairro de A Magdalena, desenvolvendo uma
proposta de implementagdo tendo em conta a situagdo de partida do bairro e as agdes urbanisticas

previstas ou em desenvolvimento no ambito.

Ferrol encontra-se atualmente em processo de desenvolvimento de um novo Plano de Mobilidade

para o qual se mantém validas as seguintes propostas:

Em relacio a circulagao de veiculos:

* Estabelecimento de uma nova célula urbana para motorizagdo, constituida por um perimetro

de vias principais. A ligagdo destas células resulta numa rede de vias basicas.

* Nas ruas interiores da célula urbana (intervias) a circula¢do dos veiculos de passagem ¢ res-
trita e permite-se a circulagao de outros moveis: veiculos de residentes, cargas e descargas,

emergéncias, servicos, etc.

* Estabelece-se como critério geral que nas vias urbanas as vias para o veiculo tenham 2,5 me-
tros de largura, de forma a reduzir a velocidade, aumentar a capacidade do fluxo e aproveitar
o excesso de espaco para bicicletas, vias reservadas para transportes publicos ou passeios

alargados.
Em relacio aos transportes ptblicos:

Em 2013 foi desenvolvido um estudo para a implementagdo de uma nova rede de autocarros ur-
banos. Com a implementacdo da nova rede ganha-se em eficiéncia e eficacia. As frequéncias de
servigo sdo reduzidas, evitam-se sobreposi¢des excessivas de linhas e as paragens sao redistribuidas,
desde que a velocidade comercial dos autocarros aumente sem afetar negativamente a cobertura da

populagao.




Os critérios considerados para o desenho e posterior analise da nova Rede de Transportes Publicos

Urbanos sdo os seguintes:

* Integracdo em redes: A rede publica de transportes de superficie deve funcionar na rede rodo-
viaria basica e, se a sua frequéncia de passagem for suficiente, deve fazé-lo de forma segre-
gada do veiculo privado. Desta forma, as friccdes com este sdo minimizadas, enquanto que
pode beneficiar da prioridade semaforica nas vias preferentes para o autocarro ¢ aumentar a

sua velocidade comercial.

* Ortogonalidade: Os eixos que compdem a rede sdo definidos da forma mais ortogonalmente
possivel, evitando recuos e desvios, dependendo da topologia do territorio e do tipo de tecido

urbano do ambito.

* Isotropia territorial: Tenta-se proporcionar o mesmo grau de acessibilidade a rede de transpor-

tes publicos, independentemente das centralidades geograficas.

* Cobertura populacional: Um servigo de autocarro ¢ considerado acessivel no maximo num
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raio de 300 m, que ¢ a distancia que um cidaddo a pé a 4 km/h, demora 5 minutos em percorrer.

A grande maioria da populac@o urbana deve ser abrangida por estes termos.

* Ligagdo: O sistema de paragem (a cada 300-400m) ¢ simplificado e os pontos de intercambio
entre eixos sdo priorizados. Isto reduz o nimero de paragens, aumenta a velocidade comercial

e pode alargar a cobertura.

* Conectividade: Tenta-se que o utilizador tenha a sua disposi¢do o maior nimero de possibi-
lidades de intercambio dentro do proprio sistema e com os outros modos de transporte (bici-
cleta publica, autocarro rural, autocarro interurbano, FEVE, RENFE), maximizando a ligagao

intermodal.

* Acessibilidade: A rede de transportes publicos tem de ser acessivel a todos os cidaddos sem

distingdo, e os seus tempos de deslocacdo tém de ser competitivos com os do veiculo privado.

* Integracdo tarifaria: Permite a integrag@o de redes de diferentes modos de transporte e melhora
a conectividade da rede. Propde-se entre as redes de autocarros urbanos, rurais e interurbanos e

dos comboios suburbanos da FEVE (conforme a distribuigao tarifaria comarcal).
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Mapa 23. Proposta de Distribuicéo tarifaria para os Transportes Publicos da Comarca de Ferrol.
Fonte: BCNecologia e Google maps.

Em relacio a bicicleta:

* Completar a atual rede principal de ciclovias, constituindo assim uma rede continua e segura,

que sirva toda a cidade.

* Desenvolver uma rede secundaria de ciclovias que penetrem de forma capilar no conjunto dos

bairros, evitando inclinagdes excessivas.

* Completar os pontos de empréstimo de bicicleta para cobrir toda a area urbana.
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No que diz respeito 2 mobilidade a pé:

* Criar uma rede de caminhos urbanos para pedes, em regime de continuidade e de alta qualida-

de, que se estendam por toda a cidade.

* Fazer com que as ruas no interior do superquarteirdo sejam de sec¢do unica, de modo que a
acessibilidade seja universal para todas as pessoas, € que a velocidade dos veiculos a motor

(residentes, cargas e descargas, emergéncias) seja acomodada a velocidade das pessoas a pé.

* Implementar o modelo de superquarteirdes em fases. Numa primeira fase fecha-se ao transito
de passagem, enquanto as ruas que fazem parte dos caminhos urbanos serdo progressivamente

transformadas em ruas de sec¢@o Uinica.

Mapa 24. Cendrio de implementacdo dos superquarteirdes previstos no
Plano de Mobilidade e Espaco Publico 2009.
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8.8. GUIMARAES

A cidade de Guimaraes, classificada como centro urbano regional no PNPOT, pertence juntamente
com Barcelos, Braga e Vila Nova de Famalicdo, ao conjunto de cidades que formam o Quadrilatero
Urbano. Guimaraes também tem uma posi¢do Unica no sistema urbano nacional porque nao ¢ um te-
rritério no interior, ndo esta situado nos pontos de ligacdo rodovidrios e ferroviarios mais relevantes
com Espanha e ocupa uma posi¢ao tangencial em relagdo a costa portuguesa. No entanto, Guimaraes
¢ uma cidade de dimensdo média que assumiu um papel de lideranca entre as cidades portuguesas,
seja pela valorizagdo das suas singularidades, como o seu centro historico, Patriménio Mundial da
UNESCO, seja pela sua capacidade tematica, atraindo e oferecendo ao espago urbano equipamentos

e servigos relevantes.

No que toca ao seu posicionamento sub-regional, Guimardes estabelece relagdes de forte comple-
mentaridade e interdependéncia com o conjunto de cidades préximas, nomeadamente com Braga e
Vila Nova de Famalicdo, pertencentes simultancamente as associagdes de municipios do Quadrila-

tero Urbano e ao Eixo Atlantico, e, em segundo lugar com Santo Tirso, Vizela e Fafe.

Guimaraes deixou de caracterizar-se por uma monoespecializagdo funcional na industria téxtil,
complementada pela atividade agricola de carater familiar e sobretudo de subsisténcia, e passou
a ter um processo de terciarizagdo e ocupacdo difusa do territorio, manifestando uma autonomia

progressiva em relagdo ao Vale do Ave.

A génese do nucleo urbano a que corresponde a cidade de Guimaraes associa-se inicialmente a cons-
trugdo do castelo. Se no principio so a parte alta da cidade estava amuralhada, no séc. XIV constroi-
se uma segunda muralha, que abarca a parte alta ¢ baixa da cidade, e o tecido urbano desenvolve-se
com o preenchimento do espago disponivel no interior e a expansdo para o exterior baseada no
desenho das vias, definindo trés nucleos: o senhorial ¢ militar no setor mais alto, o religioso e civico

associado aos edificios religiosos, e o niicleo burgués nas proximidades das saidas.

A nova muralha chegou a definir a forma urbana medieval de Guimaraes, ainda reconhecivel na
atualidade. Dentro desta nova muralha, a rede urbana ocupa o espaco disponivel. A bipolaridade
inicial da cidade desapareceu, mas foi definido um eixo que se manifestara durante séculos, corres-
pondente, aproximadamente, ao Centro Historico de Guimaraes, Patriménio Mundial da UNESCO.
O desenvolvimento urbano ocorre principalmente em direcdo ao sul. As novas casas nobres com
grandes areas de propriedade rural articulam-se com a abertura de novos caminhos e com a melhoria

dos antigos, estabelecendo novos centros populacionais.




A expansdo da base industrial de Guimaraes, desde meados do séc. XIX, baseou-se na constru¢do da
rede rodoviaria e ferroviaria, o que conduziu a abertura de novas estradas que ligam Braga, Porto,
Fafe, Povoa de Lanhoso e Lixa (Felgueiras), mantendo a orientagdo geral das estradas medievais e

melhorando as liga¢des das partes superior e inferior.

Em 1884, o aparecimento do caminho de ferro com a construgdo da estagdo ao pé do Monte da
Penha conduziu a urbanizacao nas ruas da Industria e Comércio e a ligagdo ao centro historico pela

Avenida D. Afonso Henriques e Avenida D. Jodo IV.

O periodo entre 1925 e 1974 ¢ definido pelos planos de expansédo para oeste e pelas melhorias na
ligacao ao nticleo historico. O Plano Geral de Alargamento da cidade de Guimaraes, de 1925, desen-
volve-se fundamentalmente na estruturacdo de trés avenidas em forma de “pata de ganso” e na cons-
trucdo de bairros sociais. Neste momento, comegam a surgir implementagdes de baixa densidade,
baseadas em conceitos de cidade jardim, com blocos habitacionais que caracterizam as novas areas
residenciais. A partir da década de 1960, a industria do couro que contribuiu para o desenvolvimento
economico de Guimardes e, também, para o desenvolvimento da industria do calgado, comegou a
declinar, afetando a area de Couros, uma area urbana contigua e morfologicamente semelhante ao

centro historico.

A forma urbana do centro histérico de Guimaraes apresenta-se com uma malha compacta, com par-
celas alargadas e fachadas no lado da rua e com caminhos intramuros estreitos. Esta forma especifica
facilita a defini¢do de areas que sdo predominantemente pedonais. No entanto, é necessario fazer
ajustes no desenho do espaco publico que, apesar de ser pedonal, ainda dispde de espacos para a
utilizagdo do automovel, assim como garantir a acessibilidade universal para todos os cidadaos pe-
rante alguma irregularidade dos pavimentos, e também uma gestao efetiva do acesso do automodvel

ao seu perimetro.

Por outro lado, € essencial diminuir o impacto que as fraturas urbanas causam na unido dos espagos
da cidade e que, nomeadamente no centro historico, reduzem as intimeras capacidades da relacdo
norte-sul, entre o “centro histérico militar” e o “centro historico social”, provocada pelo eixo viario

da Rua Serpa Pinto, de orientagdo este-oeste.

As areas de antigas formagdes, com uma morfologia urbana proxima da existente no centro histori-
co, com vias de perfil estreito, estendem-se um pouco sobre as areas proximas do centro historico,

ao sul, sudoeste e oeste, nas chamadas areas de Couros, Camdes e Santa Luzia, respetivamente.
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De facto, devido a existéncia de uma morfologia semelhante a existente no centro histérico, estas
areas contiguas tém o potencial de serem convertidas predominantemente em zonas pedonais e
areas de convivéncia, o que também possibilita o restabelecimento de ligagdes que desde entdo se
perderam, algumas delas originadas pela destruicdo da muralha a este do Largo do Toural para a
construcdo dos edificios conhecidos como “fachada pombalina” (finais do séc. XVIII) ou a abertura

de estradas desde Toural ao Largo Republica do Brasil (finais do séc. XX).

As formas urbanas lineares estdo associadas a construgdes que se desenvolvem ao longo da rede de
estradas. No caso de Guimaries, esta forma urbana ¢ amplamente identificavel, com unidades que

se definem perpendicular ou paralelamente aos eixos da estrada.

Em Guimaraes, identificam-se alguns eixos onde estes problemas adquirem maior relevancia, prin-
cipalmente devido ao alto volume de trafego que suportam, a saber: a EN101 (Braga-Guimaraes),
a EN105 (Guimaraes-Santo Tirso), a ER206 (Guimardes-Vila Nova de Famalicdo) e também em

caminhos de acesso local construidos ao longo de velhos caminhos rurais.

f':" Movimentos Pendulares Guimardes 5 A
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Mapa 25. Deslocagoes didrias entre Guimaraes e o resto dos municipios do Eixo Atlantico.




Para atribuir as caracteristicas de “rua” ao caminho existente, as intervengdes devem passar pela hu-
manizagdo do espago publico, conferindo-lhe marcas urbanas como os passeios e a iluminagao, que
as vezes ndo existem. O desenho do espaco publico deveria melhorar a continuidade dos percursos
pedestres, maximizando as suas condi¢des de comodidade e acessibilidade e mitigando a possivel
fricgo modal. De facto, em muitos casos ha que criar passeios ou amplia-los e o trafego deve ser

limitado e regulado com critérios funcionais.

E essencial restabelecer a coesdo e a aproximagdo da cidade fragmentada, através das grandes in-
fraestruturas viarias, com a cidade consolidada, e é pertinente que a estratégia se baseie em dois
vetores distintos mas complementares. Por um lado, pretende-se que a ligagdo entre estes bairros
e a cidade de Guimaraes seja possivel através de modos de viagem mais sustentaveis, e por outro,

dar-lhes certa autonomia que lhes permita reduzir o numero de viagens ao centro da cidade.

Numa estreita relacdo com as formagdes urbanas, os equipamentos aparecem como elementos que
geram movimentos e que estruturam tanto o interior da cidade compacta, com as escolas, o centro
cultural e os tribunais, como a periferia urbana, onde esta localizado o estadio, o hospital, o comple-

xo0 desportivo do Vitoria SC ou o campus da Universidade do Minho.

O conjunto de equipamentos de estruturagio, muitos deles de escala supramunicipal, que se encon-
tram em geral nesta coroa que rodeia o “centro historico alargado” (incluidas as zonas de Couros/
Camdes/Santa Luzia), também precisa de um cuidado especial no tratamento do seu espaco publico
exterior circundante, que melhore a mobilidade em modos suaves e ativos e também o acesso privi-

legiado em transporte publico.

A cidade de Guimaraes tem trés infraestruturas centrais do ponto de vista da intermodalidade, em-
bora algo distantes entre si e com deficiéncias na sua articulacdo, localizadas no eixo EstagdoFerro-

viaria - Centro da Cidade —Estacdo Central de Camionagem.

A Estago Central de Camionagem, no lado oeste da cidade, € um terminal rodoviario para o trans-
porte publico, local de paragem obrigatdrio para a intermodalidade das linhas interurbanas e inter-
regionais. A Estacio de Caminho de Ferro situada no sul da cidade, na Avenida D. Jodo IV, constitui
o ponto de articulagdo do comboio com os outros modos de transporte, essencialmente com o trans-
porte urbano de Guimarées, permitindo a sua relacdo com o quadrante sul do municipio, com outros

municipios do Ave e também para aceder ao Porto e a sua area metropolitana.

199

Q
o
Y
z
S
=
<
[a)
=4
(o]
<
[a=
&
2]
<
o
o
a
=
w
=
wv
w
=
z
o
N
o
o
I
[}
w
=
z
w
o
w
w
a
=
w
(%]
<
Y
Y]
=
<
o
=
1%}
w
w1
w
O
ol
<



TAVEL DO EIXO ATLANTICO

1%l
>
%]
<
z
<
o
oc
=)
w
=)
<
a
=
[2a]
o
=
w
a
o
=z
<
—
a

200

No Centro da Cidade e perto do centro historico existe a interface da Alameda Sao Damaso, um
ponto relevante para o servigo de transporte urbano de Guimaraes, com uma pequena infraestrutura
criada para o ano de 2012 em que a cidade foi a capital europeia da cultura. Também o Largo Rept-
blica do Brasil, o Largo Valentim Moreira de Sa e a Avenida de S. Gongalo, dispdem de varios locais

de inicio e fim do servigo rodoviario urbano de transporte de passageiros.

Considerando a dificuldade da relocalizacdo de uma infraestrutura ferroviaria € pertinente criar nos
arredores da estag@o atual, integrando-a, uma verdadeira plataforma intermodal, acrescentando o
conjunto de modos de viagem que melhore a intermodalidade e reduza os impactos negativos cau-

sados por esta deslocagdo funcional entre as trés interfaces identificadas.

Embora a distribuigdo das atividades econdmicas geradoras de maior impacto negativo no trafego
rodoviario e na paisagem urbana tenha sido reorganizada com areas industriais requalificadas ou
unidades pequenas e médias reconvertidas, ainda ha certa dispersdo e abandono de instalagdes.
Também acontece no centro da cidade de Guimaraes, com algumas unidades de tamanho relevante
situadas na area de Creixomil, em Azurém ou nos arredores do teleférico. Nestes casos é essencial
relocalizar as atividades economicas intrusivas na imagem da cidade e na qualidade do espaco publi-

co, reduzindo assim a circulagdo de veiculos de mercadorias no centro de Guimaraes.

A cidade de Guimaraes tem um conjunto de espagos verdes relevantes, como os que circundam o
campus da Universidade do Minho, o Parque da Cidade ou outros espacos mais pequenos inseridos
em jardins e pragas ou mesmo em ruas e avenidas arborizadas. E essencial criar corredores de con-
tinuidade verde, nas suas diversas formas, que permitam aos cidaddos obter uma maior comodidade
ao viajar em modos de viagem suaves e ativos, e que possam assim tornar-se lugares com melhores

indices de habitabilidade.

A cidade de Guimaraes concluiu recentemente a ligacdo em bicicleta desde a estacdo de comboios
atual até ao inicio da ecovia Guimardes-Fafe. Juntamente com esta ligagdo ao este da cidade, a rede
de ciclovias desde a estagdo de caminho de ferro também se expandiu essencialmente para oeste,
permitindo chegar ao Pavilhdo Multiusos e a Horta Pedagdgica, a Veiga de Creixomil e Silvares,

interligando polos relevantes de geragdo de viagens.

Esta ligacao longitudinal, embora no limite sul da cidade, tem a virtude de permitir ligar os lugares
mencionados, distribuindo os fluxos de deslocagdo em bicicleta no setor sul, para ou a partir do
interior da cidade. Também constituird um eixo para a expansao da rede de mobilidade em bicicleta

de Guimaraes, ligando toda a cidade.




ACOES ESTRATEGICAS EM DIFERENTES HORIZONTES TEMPORAIS PARA CADA MUNICIPIO

Mapa 26. As formas urbanas da cidade de Guimaraes.
Castanho: O centro histérico, Laranja: As formagoes antigas, linhas pretas finas: A cidade linear,
Vermelho: A cidade dos bairros, Azul: drea equipamentos, Azul marcado com i: Intermodalidade, Purpura: As areas
de atividades econdmicas, Verde: A estrutura verde, Verde-claro: A ecovia.

Resumo e propostas

A seguir sdo descritas algumas propostas extraidas das reunides mantidas com a Camara Municipal
de Guimarées. O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Guimaraes ¢ formulado a luz de uma
visdo holistica atenta a realidade social e ao modelo de ocupacao do territorio. Neste sentido, o plano
¢ um instrumento de referéncia para apoiar a tomada de decisdes por parte do municipio no ambito

das suas competéncias em matéria de transportes e mobilidade.
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Como documento estratégico, recomenda um conjunto de diretrizes que podem ser integradas nas
regulamenta¢des municipais nas areas de planeamento e gestdo da mobilidade, dos transportes e do

espaco publico.

Na dindmica urbana da cidade vale a pena mencionar o Centro Historico que, apesar da sua re-
cente requalificagdo, precisa de uma remodelagdo formal do perimetro. A Camara Municipal de
Guimaraes esta a promover a ampliacdo da area que é Patrimonio Mundial da UNESCO para sul,
abarcando Couros, pelas continuidades naturais visiveis através da sua rede de estradas e da tipolo-

gia de edificacdo presente.

Tendo em conta a redugdo da utilizagdo do automovel dentro deste “novo Centro Historico Estendi-
do”, recomenda-se uma maior pedonizagdo desta area. O Municipio tem adotado diversas medidas
para a dissuasdo da presenga do automdvel no centro histdrico intramuros, designadamente pelo
condicionamento fisico do seu acesso nos periodos em que as atividades do comércio se encontram
encerradas, privilegiando os residentes. Para estes foram ainda criadas condi¢des especiais para o
estacionamento no Parque de Camodes. Confirma-se contudo a necessidade de “fechar” os acessos ao
centro historico intramuros, cujas “Portas” se encontram de uma forma geral franqueadas ao acesso
automoével. De igual forma, urge regular ordenar o espago reservado ao automovel nos dois princi-

pais locais de estacionamento — Largo Condessa do Juncal e Largo da Misericordia.

Em relacdo a mobilidade em bicicleta a estratégia definida tem como objetivo definir uma rede pelas
vias com maior potencial neste modo de transporte, ligando os centros mais importantes de geragao
de viagens. A rede proposta permitira implementar um conjunto de ciclovias na cidade que garantam
ligacdes aos principais centros que geram viagens e as residéncias, assim como a ligacdo as ciclovias

existentes, dando maior visibilidade a bicicleta num meio urbano.

De igual modo, considera-se relevante implementar um sistema publico de bicicletas, que ¢ fun-
damental para melhorar o carater atrativo deste meio de transporte e aumentar a percentagem de
utilizadores de bicicletas como meio de transporte nas deslocagdes quotidianas. O Municipio prevé
aprovar em 2021 um regulamento municipal que garanta a sua presenca e circulagdo de forma equi-

librada, sem prejuizo do modo pedonal.

A definicdo de uma rede urbana viaria estruturante e a definicdo de uma nova hierarquia viaria que
inclui o conjunto das principais vias de acesso da cidade a estagdo de caminho de ferro. A Rua Paio
Galvao deveria constituir-se como um estrangulamento ao acesso ao centro da Cidade, reduzindo

de duas para uma via de circulagdo, melhorando desta forma o espago publico reservado aos pedes.




No caso da Avenida D. Afonso Henriques, trata-se de uma via de saida do centro da cidade, mas cujo
acesso obriga o seu atravessamento, pratica que se pretende restringir. Para o efeito sera fundamental
o aumento da capacidade associada a circulagdo na Avenida D. Jodo IV e, principalmente, a ligacdo
da mesma, através da rotunda adjacente a estacdo de comboios, & Avenida Rio de Janeiro, permi-
tindo a acessibilidade e distribui¢do automovel pela zona nascente da Cidade, sem atravessamento

do seu centro.

Pretende-se que estes eixos vidrios também contribuam para a protecdo ¢ melhoria das areas de
utiliza¢@o pedonal preferencial definidas no Plano de Mobilidade. Esta medida ¢ fundamental para a
melhoria do espago urbano ja que o liberta da circulag@o excessiva de automoveis, tornao mais ami-
gavel para os utentes vulneraveis, aumenta as possibilidades de socializagdo e, por tltimo, humaniza
0 espago publico. O Plano contempla criar zonas 30, seja no contexto de espagos residenciais, seja

no contexto dos equipamentos circundantes como as escolas.

Do mesmo modo, o sistema de estacionamento ndo deve ser visto como uma infraestrutura inde-
pendente das redes de transporte, visto que o aumento incessante da oferta como uma forma de
satisfazer a procura conduz a um aumento exponencial do trafego rodoviario, agravando os proble-
mas de uma gestao ja de si complexa. A redefinicdo de uma politica de estacionamento com tarifas
diferenciadas segundo as zonas de procura, devidamente complementada por uma oferta de estacio-
namento dissuasivo, assume-se como um elemento importante para evitar que os veiculos entrem no
centro da cidade. Recentemente o Municipio promoveu uma alteracdo aos regulamentos das zonas
de estacionamento de durag@o limitada e dos Parques de Estacionamento, no ambito da abertura ao
publico do Parque de Camdes (429 lugares), incorporando diversas alteracdes ao tarifario praticado

e limites de ocupacdo para assinaturas mensais, entre outras.

Para maximizar a utilizagdo potencial do sistema de transportes publicos no municipio de Gui-
mardes, foi identificada a necessidade de promover uma verdadeira plataforma intermodal nas
proximidades da Estacdo de Caminho de Ferro, simultaneamente com a beneficiagdo da sua acessi-
bilidade, designadamente no movimento de saida para os principais eixos de circulagdo rodoviaria e

estruturacao dos diferentes modos de transporte.

As medidas propostas no Plano de Mobilidade, combinadas com uma politica decidida a introduzir
uma nova cultura da mobilidade, permitirdo reduzir o nimero de veiculos na cidade. Além disso ¢
necessaria a articulagdo de uma rede de transportes publicos, melhorada em termos de frequéncias,
tarifas e bilhetes integrados, e um sistema de bicicletas publicas partilhadas, alterando gradualmente

a atual distribuicao modal.
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8.9. LALIN

Lalin tinha em 2019 uma populagao de 20.218 pessoas, um ligeiro aumento de 0,57% relativamente
ao ano anterior. O municipio sofreu um declinio significativo da populagdo entre 2009 e 2013 e
desde entdo recupera a populagdo lentamente. Do total de habitantes, 55% ¢ populag@o urbana e
45% é rural. Os habitantes das zonas rurais ndo dispdem de transportes piblicos de qualidade e, por
isso, necessitam do seu veiculo privado para aceder ao centro urbano. O nimero de habitagdes em
Lalin tem crescido constantemente desde a década de 1990 e, pelo contrario, a taxa de habita¢des
desocupadas ¢ muito elevada, quase 30%. Embora seja uma caracteristica comum para a maioria dos
municipios galegos, o envelhecimento da populagao condiciona a curto prazo o modelo de espago

publico e de mobilidade.

A taxa de motorizagdo, os veiculos recenseados por cada familia, ¢ elevada e também aumenta ano
apos ano, mostrando uma dependéncia excessiva desta forma de transporte. 61% das deslocagdes
sdo feitas em veiculo privado e 34% a pé. O municipio desenvolveu o seu Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel em 2019. Trata-se de um plano rigoroso e exaustivo, que define as linhas es-
tratégicas do futuro, entre as quais se destaca o aumento da utilizagdo do transporte publico e das
deslocagdes a pé ou em bicicleta, em detrimento da utilizacdo do veiculo privado. Para o efeito,
desenvolve-se um plano de acessibilidade pedonal, projetos de ecovias, implementagao do taxi rural

ou novas medidas de regulagido do estacionamento na zona azul.

Mapa 27. Rede viaria de Lalin, diferenciando as vias principais e secundarias.
Fonte: Plano de Mobilidade Sustentavel de Lalin, 2019.




O Plano inclui varias ruas para a sua pacificacdo. Seria interessante, a este respeito, estudar a viabili-
dade do chamado “urbanismo tatico”, onde com intervengdes pequenas e econémicas conseguem-se
grandes resultados. Estes incluem projetos ambiciosos, como o reordenamento do espago da Praza
da Vila e a Praza da Igrexa, que serdo integrados num tinico espago publico. Um aspeto importante é

a criagdo de uma rede integral pedonal e ciclista, interna e periférica para a zona urbana.

O compromisso com a mobilidade a pé ¢ claro, e o Plano inclui o reforgo deste modo em futuras
acdes, expandindo o espaco urbano em Calzada, Monte Faro, Maruja Gutiérrez, Memorias, Otero

Pedrayo e Avenida Luis Gonzalez Taboada.

O Plano reflete a necessidade de uma nova regulagao municipal de circulacdo, um dos instrumentos
regulamentares disponiveis para os municipios para o desenvolvimento do seu Plano de Mobilidade.
O compromisso com a mobilidade elétrica implicara a instalacdo de pontos de carregamento. A frota
de veiculos publicos pode desempenhar um papel exemplificador no processo de transigdo para a

mobilidade elétrica.
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Em relacio aos transportes publicos, vale a pena comentar:

A ligacdo ferrovidria ¢ muito limitada. As caracteristicas de frequéncia e conectividade atuais nao
tornam este meio atraente. A estagdo fica a 4,4 km do centro da cidade, o que ndo deveria ser um

fator dissuasivo se as deslocacdes ferroviarias fossem competitivas.

O proprio PMUS de Lalin descreve o servigo de autocarros intramunicipal como muito pobre e sem
servigo numa grande parte do municipio. Os transportes publicos cobrem apenas 4% das viagens.
Ligar os nucleos dispersos ao centro da cidade com um servigo de transporte publico eficiente apa-
rece como um dos grandes desafios do futuro para Lalin. Este desafio vai aumentar a medida que
a populagao envelhece e, portanto, ndo possa recorrer ao seu veiculo privado para deslocar-se, por

exemplo, para o centro de satde.

Mobilidade a pé

Lalin tem uma boa dotagdo de espacos verdes, de 24,8 m2/hab, uma relagdo consideravelmente alta,
com notaveis passeios fluviais e parques. Sem divida que este ¢ um elemento muito importante e o
desenho de uma rede de itinerarios, além do anel verde, pode contribuir para o aumento das deslo-

cacdes a pé.
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O Plano de Mobilidade presta especial atengdo aos espacos escolares, onde os problemas de se-
guranca geralmente surgem da confluéncia em poucos minutos de autocarros e carros privados,
juntamente com os alunos que caminham para a sua escola. Nestes casos, ndo basta a instalacdo das
“zonas 30, que na pratica sdo pouco dissuasivas para o carro. O Plano propde ”Zonas 20”, que sao
um passo em frente. Propde-se considerar, nestes casos, medidas mais limitativas do veiculo. As
“zonas 10” sdo geralmente consideradas como claramente ndo prioritarias para os veiculos privados

e podem representar condi¢des de seguranca muito importantes e necessarias em espagos escolares.

A mobilidade em bicicleta

As inclinagdes excessivas em muitos trogos de vias urbanas sdo dissuasivas para o uso de bicicletas
convencionais, mas ndo das bicicletas elétricas. Este meio ¢ atualmente utilizado por menos de 1%

da populagdo.

Acesso a zonas industriais e grandes equipamentos

Lalin possui duas zonas industriais com grande atividade as quais acede-se principalmente com vei-
culos privados. O desenvolvimento de um plano de mobilidade especifico para as zonas industriais

¢ uma necessidade importante que deve ser considerada no desenvolvimento do PMUS de Lalin.

Em termos de equipamentos, vale a pena destacar a transferéncia do centro de satide para a sua nova loca-
lizagdo no Alto de Vales, que ira influenciar decisivamente a mobilidade de toda a area. E uma boa opor-

tunidade para resolver o acesso pedonal ¢ através de transportes publicos com critérios mais sustentaveis.

Estratégia de Desenvolvimento Urbano Sustentavel

Lalin estabeleceu em 2017 a sua estratégia “Lalin Ssuma 21”, um documento ambicioso que da
contetdo a iniciativa de Desenvolvimento Urbano Sustentavel e Integrado, DUSI, promovido pela
Unido Europeia, e que representa uma visao integral de todos os processos estratégicos do munici-

pio, com objetivos politicos e participagdo cidada.

O documento conclui que o unico transporte publico existente ¢ o taxi. Nao ha transporte interur-
bano para além de momentos muito pontuais, nos dias de feira. Na Esta¢do de Autocarros de Lalin
apenas param autocarros de carreiras interprovinciais. Isto explica, em parte, que o racio de veiculos
por habitacdo seja superior a dois, o que demonstra a necessidade de uma nova estratégia de mobi-

lidade dentro do municipio.
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8.10. LUGO 3
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Lugo ¢ o quarto municipio da Galiza em termos de populagdo, com 98.276 hab em 2019, depois E
Q

de Vigo, A Corufa e Ourense. Este valor representa um ligeiro aumento de 0,26% relativamente ao <

ano anterior.

Ha algum tempo que Lugo expressa a sua vontade de abordar a mobilidade de uma forma abran-
gente. Assim, a Camara Municipal desenvolveu em novembro de 2009 o “Documento para o Plano
de Mobilidade e Espaco Publico em Lugo”. O documento propunha a implementagdo de super-
quarteirdes na cidade, bem como os objetivos e propostas para uma mobilidade mais sustentavel,

incluindo:

Em relacio a circulagdo de veiculos

* Criar uma nova célula urbana, indicativamente de 400mx400m, destinada & motorizagao, for-
mada por um perimetro de vias principais. A ligagdo destas células resulta numa rede de vias

basicas.

* Nas ruas interiores da célula urbana (intervias) a circulagao dos veiculos de passagem ¢ res-
trita e permite-se a circulacdo de outros moveis: veiculos de residentes, cargas e descargas,

emergéncias, servigos, etc.

* Estabelece-se como critério geral que nas vias urbanas as vias para o veiculo tenham 2,5 metros
de largura, de forma a reduzir a velocidade, aumentar a capacidade do fluxo e aproveitar o ex-

cesso de espago para bicicletas, vias reservadas para transportes publicos ou passeios alargados.
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* Propde-se estudar a implementagdo de um novo sistema de semaforos de ciclos curtos.

* O espago a volta da Muralha tem atualmente um elevado nivel de transito. Propde-se que a rua
Ronda de la Muralla perca peso enquanto distribuidora de transito, melhorando a qualidade

ambiental de todo o espago.

li. Propuesta de red basica para la circulacion del vehiculo Satimmben 2009 L w.

a
pasa — . ECOLOGIA
concello do Lugo os = = 5

Mapa 28. Proposta de rede de vias bésicas em Lugo.

Em relacio aos transportes piblicos

* Rever a rede de autocarros para aumentar a cobertura, a velocidade comercial e as frequéncias
de passagem, sem aumentar excessivamente a frota atual. Trata-se de uma questdo estratégica
de primeira ordem na mobilidade em Lugo, pendente ha anos e que parece finalmente ter co-

megado com a criagdo da mesa do transporte publico.

¢ Estudar a extensdo da via reservada para transportes publicos para acelerar o funcionamento

da nova rede.

* Impulsionar as estagdes de autocarros e ferroviarias (RENFE/FEVE) para as transformar em
portas de entrada para Lugo. Devem ser verdadeiras estagdes intermodais que liguem as redes

de autocarros urbanos as redes rurais, provinciais e estatais.
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Mapa 29.Proposta da rede de autocarros de Lugo contemplada no PMUS de Lugo.

O concelho de Lugo tem uma grande 4rea e uma baixa densidade demografica na maioria das suas
freguesias. Fora do nucleo urbano esta densidade ¢ de 53 hab/km?. Este niimero destaca o conside-
ravel grau de dispersdo, com um elevado niimero de nucleos habitados e de populagdo escassa, em

declinio e envelhecida.

Nestes nucleos povoados, o transporte urbano poderia ser um elemento importante de coesdo, uma
vez que promove a mobilidade dos seus habitantes e, sobretudo, daqueles que poderiam ser con-

siderados cativos, uma vez que a maioria dos servicos e lojas estdo localizados no nucleo urbano.

Com uma populagdo tdo dispersa, o transporte urbano ¢ um elemento essencial, apesar de ser muito
deficitario pelo baixo niimero de utentes potenciais. E por isso que em éareas de tdo baixa densidade
populacional é necessario propor um sistema alternativo, uma vez que a procura ndo justifica os
custos da criacdo de um servigo regular de transportes publicos. Por este motivo ¢ proposto um novo
servigo a pedido em que o autocarro ira recolher o utente que o solicite, quer seja através de uma

rota fixa quer fora dela.
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Em relacéo a bicicleta

Lugo tem um elevado potencial para a implementagdo da bicicleta. Para deslocagdes inferiores a 5
km, este meio ¢ o mais rapido de porta a porta. No caso de Lugo, as desloca¢des de menos de 5 km
representam 76,7% do total das deslocagdes. Para estas distancias, a bicicleta, como demonstram
varios estudos, ¢ o veiculo mais rapido de porta a porta. Por outra parte, 83% das vias urbanas tém
inclinagdes inferiores a 4% e, por isso, sdo adequadas para a circulagdo de bicicletas. Na concecdo
da rede de bicicletas, devem ser evitadas inclinagdes maiores na expectativa de uma maior imple-

mentacdo da bicicleta elétrica, onde este problema desaparece. Sdo definidos os seguintes objetivos:

* Promover a bicicleta como meio de transporte, para além da sua utilizagdo ligada ao lazer.

* Completar a rede principal de ciclovias, constituindo assim uma rede continua e segura, que

sirva toda a cidade.

* Completar os pontos de empréstimo da bicicleta para cobrir toda a area urbana, tornando este
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modo de transporte acessivel a totalidade da populagao.

* Instalar parques de estacionamento seguros em toda a area urbana, bem como em novos em-

preendimentos urbanos.
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Mapa 30. Rede de bicicletas proposta e cobertura, PMUS Lugo.
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Com a proposta que inclui o Plano de Mobilidade, 86% da populagéo tem acesso a menos de 200

m a rede de bicicletas.

Em relaciio a mobilidade pedonal

* Criar uma nova rede pedonal, continua e de alta qualidade, que se estenda por toda a cidade.

Deve-se garantir a seguranga e o conforto do pedo.

* Aumentar a vegetacao urbana, expandindo o volume verde nas ruas em que seja viavel pela

sua sec¢do. Com a transformagao para uma tinica sec¢do das ruas dentro dos superquarteirdes,
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Mapa 31. Rede pedonal proposta no PMUS de Lugo.
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No que diz respeito ao estacionamento e a carga e descarga

* Estudar a implementacdo de areas de estacionamento para residentes dentro dos superquarteirdes

como uma fase prévia a substitui¢ao destes espagos por parques de estacionamento subterraneos.

* Alargar o sistema ORA as vias basicas de circulagao.

* Analisar as op¢des de construgdo de novos parques de estacionamento subterraneos.

A distribuicdo modal em Lugo apresenta valores muito altos de deslocacdes a pé, 58%, mas pelo
contrario, uma utilizagdo limitada do autocarro, cerca de 5%. O transporte em veiculos privados é de
35% e noutros meios, de 2%. No entanto, em comparagao com outras cidades da area circundante,
pode-se ver uma utilizagdo abaixo da média do veiculo privado e, sobretudo, uma utilizagdo muito

baixa dos transportes publicos.

O Plano contém uma proposta de superquarteirdes de acordo com os critérios estabelecidos neste
documento. A sua aplicagdo no territorio significaria a redugdo de 7% dos veiculos em circulagio,
um nimero em linha com outras cidades espanholas. A rede de vias basicas da Lugo enquadra-se
bem num cenario de superquarteirdes e esta em linha, enquanto se aguarda uma revisao detalhada,

com a rede basica proposta no processo de revisdo do Plano Geral de Ordenagdo Municipal.

Além disso, estdo em curso acgdes estratégicas derivadas do Plano de Mobilidade e de iniciativas
subsequentes, entre as quais se destaca a Estag@o Intermodal, a pedonalizagdo de parte da rua Ronda
de la Muralla, a reconfiguracdo do transito de entrada e saida ao longo da Avenida de A Corufia (o
Plano de Mobilidade contempla o sentido tnico de saida da referida avenida) , ou a reconfiguracao
do bairro de A Residencia. Especialmente importante ¢ a melhoria ferroviaria da ligagdo da nova

estagdo intermodal com Ourense, um nd de acesso a rede de alta velocidade da Peninsula.

O Anel Verde de Lugo

Os sucessivos Planos Gerais de Urbanismo de Lugo tém vindo a reservar um conjunto de areas
verdes com vocagdo para formar um sistema estruturador da cidade, que permitem prefigurar um
primeiro esqueleto verde sobre o qual basear futuras agdes. Deve-se garantir a finalidade operacional
ou estruturadora que permita facilitar a aproximagao dos cidadios aos principais cursos de agua que
atravessam a cidade (Minho, Rato e Fervedoira), transformando-os em auténticos espagos publicos
ou corredores ecologicos, ¢ a sua transformagdo num verdadeiro Anel Verde Ecossistémico que

melhorara substancialmente a qualidade urbana e paisagistica de Lugo.




8.11. MAIA

A Maia enquadra-se num conjunto de polaridades que se destacam no noroeste portugués, traduzin-
do-se num sistema de colaboragdo denso e interativo, com dominio do Porto, seguido de Braga, Ma-

tosinhos e Aveiro, as quais também se une Guimaraes, Vila Nova de Gaia e Vila Nova de Famalicao.

Uma localizacao geoestratégica privilegiada, juntamente com a existéncia de boas infraestruturas
de mobilidade, permite a transagdo de bens e pessoas no contexto da regido peninsular do norte e

noroeste.

Esta importante rede de transportes, com bons niveis de acessibilidade, estabelece um conjunto
de relagdes relevantes a nivel regional, nacional e internacional. O mais destacado centra-se no
aeroporto Francisco Sa Carneiro, principal eixo de ligacdo aérea peninsular no norte do pais. Além
disso, em termos de infraestrutura terrestre, o municipio conta com dois eixos que permitem uma
ligacao direta entre Portugal e Espanha, a saber, entre o Porto e a fronteira em Valenca, que sdo o
eixo da estrada IP1/A3 e a linha férrea do Minho. Além disso, no contexto da Area Metropolitana
do Porto, a Maia beneficia da rede de metro que lhe permite ter um vinculo efetivo com os outros

municipios do sul.

No contexto do Eixo Atlantico, a Maia faz parte da Area Metropolitana do Porto. Ha que destacar
uma coroa urbana densa e povoada que apresenta multiplicidade de atividades econdmicas, equipa-
mentos e servigos, formada pela Maia e pelos municipios pertencentes ao Eixo Atlantico de Mato-
sinhos, Vila Nova de Gaia e Valongo. A localizagdo do municipio no centro da Area Metropolitana
permite que beneficie da passagem de varios eixos viarios de grande importancia regional e nacio-

nal, tanto para o sul como para o norte da peninsula, permitindo também uma boa ligagao a costa.

A cidade da Maia tem um tecido urbano continuo e fortemente consolidado, que constitui um cluster
urbano com identidade propria. Em termos morfologicos, o seu relevo € predominantemente pla-
no, com niveis que variam entre 50 ¢ 100 m. No ambito da mobilidade, a rede de estradas densa e
diversa na sua hierarquia de estrutura regional e nacional, emerge como um elemento fundamental
no desenvolvimento das formas urbanas. O mapa que se segue mostra os movimentos pendulares

diarios entre a Maia e os outros municipios pertencentes ao Eixo Atlantico.
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Mapa 32. Deslocagdes diarias entre a Maia e os restantes municipios do Eixo Atlantico.

A centralidade da cidade da Maia consolidou-se com a passagem da linha do metro, o que potenciou
os servigos e o comércio ali instalados que desempenham um papel importante na dinamica funcio-
nal da cidade. Formada sobretudo por edificios multifamiliares, a cidade tradicional apresenta blo-
cos de diferentes tipologias e diferentes alturas nas quais, regra geral, o rés do chao do edificio tem
fungdes comerciais e, as vezes, os andares superiores correspondem a fungdes mistas de habitacdo
e servigos. Como estratégia de mobilidade a adotar, quando ha comércio no rés do chdo, os passeios
devem ser amplos para permitir o usufruto do espago publico e, sempre que possivel a calgada deve
permitir a coexisténcia de modos suaves e veiculos. E importante a implantag¢io de mecanismos de

mitigacdo de velocidade, assim como de zonas 30.

As formagdes urbanas lineares estdo relacionadas com as construgdes que serdo desenvolvidas ao
longo da antiga EN14, apresentando-se como unidades mal definidas, prolongadas e com diferentes
morfologias. Em areas sem uma estrutura de ocupagdo definida, é importante encontrar centrali-
dades e a respetiva requalificagdo do espago circundante onde se inserem, para que seja possivel
introduzir o conceito de identidade local. Além disso, ¢ essencial implementar medidas para mitigar

a velocidade dos veiculos a motor e a infraestrutura para potenciar a mobilidade em modos suaves.




Os bairros periféricos a zona central da cidade apresentam tipologias muito variadas, de alta e baixa

densidade, com edificios individuais ou multifamiliares.

Relativamente aos equipamentos (a Zona Desportiva, escolas, escolas secundarias, o Complexo
Municipal de Piscinas de Gueifdes), estes tém relevancia no centro da Maia e geram importantes
fluxos de mobilidade. Nestas areas deveria dar-se prioridade a utilizagdo de modos suaves em vez
do transporte individual. Para isso, o desenho urbano deve permitir mitigar totalmente os fluxos de

passagem e gerir, de forma coerente e inclusiva, o estacionamento.

A Maia tem uma estrutura verde escassa, subutilizada e dispersa em todo o territorio da cidade. Com
um tratamento adequado, estas areas sdo um ativo para o territorio e relevantes para a qualidade
de vida da populagdo. Através de uma intervencdo adequada nos espacos verdes existentes, estes
permitiriam a criacdo de parques urbanos, jardins ou até mesmo pragas, capazes de proporcionar
condicdes de frui¢ao sem a interferéncia dos veiculos a motor, exprimindo assim uma relagdo de

continuidade com o meio.

A presenca da Linha C, com a estagdo Forum Maia que permite uma ligacdo direta ao Porto, promo-
ve a utilizag@o do transporte publico porque fica perto de areas com uma grande concentragdo de po-
pulagio, servigos e atividades economicas, o que lhe permite ser uma alternativa viavel a utilizagdo

do automovel nas deslocacdes para o Porto.
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Mapa 33. As formas urbanas da cidade da Maia.
Laranja: a cidade tradicional, Cor-de-rosa: a cidade linear, Vermelho: a cidade dos bairros,
Azul: equipamentos, Verde: a estrutura verde, Contorno preto: o metro.
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8.12. MATOSINHOS

Matosinhos ¢ uma cidade costeira no norte de Portugal construida na confluéncia do rio Lega e da
costa atlantica. Numa das aglomeragdes urbanas mais importantes na costa atlantica de Portugal e
representa um importante polo de desenvolvimento econémico. Assume uma posi¢do central no
contexto da Area Metropolitana do Porto, pelo que atua como uma ligagio transversal entre os mu-

nicipios localizados a sul e os municipios localizados a norte desta unidade supramunicipal.

O mapa que se segue mostra as relagdes em termos de deslocagdes diarias entre Matosinhos e os

restantes municipios do Eixo Atlantico.
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Mapa 34. Deslocagoes diarias entre Matosinhos e os restantes municipios do Eixo Atlantico.

Juntamente com a boa rede de acessibilidade em termos de infraestrutura rodoviaria e ferroviaria,
esta ultima esta fortemente vinculada a rede do metro do Porto, encontramos o porto de Leixdes.
Esta infraestrutura corresponde ao porto artificial maior de Portugal. De salientar que parte do Ae-
roporto Internacional Francisco S& Carneiro encontra-se dentro dos limites municipais e a poucos

minutos do centro de Matosinhos.
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A proximidade territorial a cidade do Porto da como resultado um continuo urbano entre ambas as
cidades, sendo praticamente impercetiveis os limites que distinguem ambas as unidades territoriais.
Matosinhos demonstra, de facto, um elevado volume de relagdes funcionais com a cidade do Porto,
e as dependéncias entre ambos revelam uma naturalidade que corrobora a continuidade urbana e que

faz com que os fluxos de pessoas ndo diminuam por causa das divisdes administrativas existentes.

A histdria de Matosinhos esta fortemente relacionada com as atividades associadas ao mar, estando
bem patente a sobreposi¢ao entre o espaco fisico e o conjunto de atividades comerciais e industriais
que se instalaram ao longo do tempo. O processo de crescente complexidade e densificagdo funcio-

nal do tecido urbano resultou na cidade que ¢ hoje Matosinhos.

O desenvolvimento da estrutura urbana foi moldado pelas caracteristicas do territorio e a sua capa-
cidade para atrair e reter a populacdo, e neste sentido a construgdo do Porto de Leixdes em 1884,
como um refugio para a frota pesqueira, foi um evento determinante. Esta infraestrutura permitiu a
instalagdo da industria conserveira local, aumentando a atividade de salga de peixe que ja se reali-
zava ali, e permitiu uma ligagdo mais estreita entre o espago urbano de Matosinhos e o rio Lega e,
mais tarde, com Leca da Palmeira. As pontes construidas no local contribuiram para a criagdo de um
continuo urbano de ligagdo, tendo sido simultaneamente responsaveis pela densificacdo do centro

urbano de Matosinhos.

Ao mesmo tempo que teve lugar o desenvolvimento para o norte, também para o sul houve uma
expansdo urbana estruturada pela via para a Foz do Douro e a cidade do Porto, seja através da costa

para a cidade do Porto ou através das vias para Sendim, Senhora da Hora e Aldoar.

No inicio do séc. XX surge a obra de urbanizacdo mais marcante da cidade contemporanea, a ex-
pansdo para sul, resultante da transformagdo das dunas da praia do Prado. Como consequéncia, o
primeiro plano de Matosinhos foi elaborado em 1986. O resultado foi a implementagdo de uma
quadricula ortogonal para a area do Areal do Prado, com blocos retangulares estruturados pela rede

de estradas que se estavam a construir.

A expansdo urbana que depois se produziu foi impulsionada pelo aumento da populacdo, que chegou
a cidade em busca das novas oportunidades que o desenvolvimento industrial oferecia. De facto, na
zona sul da cidade nasceram grandes instalagdes industriais, como o edificio Companhia Vinicola
Portuguesa e a Fundagio Lopes Coelho Factory. A zona sul de Matosinhos concentra uma extensao

consideravel de areas de atividades econdmicas.




Ao longo dos anos a atividade comercial continuou a crescer, garantindo a sua presen¢a num niimero
crescente de ruas da cidade e acompanhando a consolidagdo da estrutura urbana e a melhoria do
setor administrativo e dos servigos publicos. Mais recentemente, a cidade beneficiou das vantagens
devidas a proximidade de centros de qualificagdo urbana, como a fronteira com o Parque da Cidade
e o aumento da acessibilidade rodoviaria com a construgdo da IP4, que implicou uma grande quan-
tidade de solo disponivel com alguns espagos para urbanizagdo. Em 1999, o Plano de Urbanizagéo de
Matosinhos Sul criou um programa que pretende qualificar Matosinhos como um importante centro de

servigos, comércio e habitagdo, assim como de pequena industria.

O ntcleo antigo da cidade de Matosinhos deve a sua origem ao assentamento de uma comunidade
pesqueira estabelecida na confluéncia da margem sul do rio Lega e na parte construida a norte da
antiga paroquia de Matosinhos. Embora em alguns eixos ainda haja sinais de que o tecido urbano
cresceu espontaneamente no territorio, visto que mostra um crescimento natural, na maioria das ruas
a sucessdo de agdes de requalificagdo urbana ¢ evidente, com o desenho de vias retilineas. Parece
que os espagos livres representam uma area residual e a situagdo altera no caso do espaco dedica-
do as ruas, o que permite verificar que algumas tenham uma largura excessiva. Esta antiga area é
compacta e densa, e a estratégia de mobilidade deve incluir a crescente pedonizagao dos eixos das
ruas, como uma forma de equilibrio modal e de humanizagdo do espago publico. Para este proposito,
podem ser implementadas zonas predominantemente pedonais, e a mesticagem funcional é essencial

para melhorar as viagens pedonais e ciclistas.

A cidade tradicional de carater ortogonal contrasta com o nucleo antigo, visto que forma uma malha
rigida e, de certo modo, artificial. Embora apoiada pela continuidade do desenho medieval de Mato-
sinhos, a cidade tradicional materializa unidades de vizinhanga localizadas numa malha ortogonal,
com défice de pragas e espagos de convivio. O quarteir@o ¢ o elemento estruturante nesta malha or-
togonal, e a proposta de superquarteirdes que permitam libertar espago para o cidaddo aparece como
uma opcao a estudar. A cidade de Matosinhos expande-se numa vasta extensao de territorio especial-
mente para este. O tipo de ocupagao mais abundante relaciona-se com a habitagdo multifamiliar, e os
espacos com predominio da habitagdo unifamiliar limitam-se a area noroeste da cidade. Exceto em
algumas ocasides o desenho ¢ irregular, mas com uma boa defini¢ao dos bairros, como resultado da
sua delimitacdo por ruas com grande capacidade rodoviaria. No interior, as vias de acesso local sdo
mais frequentes. Como tais, sdo areas suscetiveis de aplicagdo de medidas para acalmar o transito,
como as zonas 30 ou zonas de convivéncia. Cabe assinalar que, contudo, que o desenho destas areas
se baseia no transporte motorizado, e pode apreciar-se uma certa dispersdo urbana, complementada

por uma separagao funcional das utilizagdes do solo.
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Assim, vemos a existéncia de unidades de vizinhan¢a monofuncionais, predominantemente residen-
ciais, nas quais as necessidades quotidianas dos residentes ndo podem satisfazer-se no seu interior,
obrigando a deslocagdo para as grandes areas de equipamentos no municipio, ou mesmo para o ex-
terior do mesmo. Estas viagens sdo muitas vezes levadas a cabo utilizando o transporte motorizado

individual.

O nucleo antigo e a cidade tradicional tém uma maior disponibilidade de espaco publico para lazer e

fruigdo, pelo que a sua qualidade ambiental e paisagistica parece ser bastante aceitavel.

Os equipamentos encontram-se, com maior frequéncia, na area de expansdo nascente da cidade
de Matosinhos. Estas areas estdo muitas vezes dissociadas das areas residenciais, pelo que a sua
inser¢do urbana ¢ deficiente. No entanto, materializam uma 6tima rede de servigos e equipamentos
de saude, educacdo e ensino, desporto, cultura e lazer. Com frequéncia sdo contiguos aos eixos com
maior acessibilidade rodoviaria e a parques com uma grande oferta de estacionamento. Para equi-
librar a distribui¢do modal da cidade, a cobertura de transporte ptiblico nas areas de equipamentos

deve ser revista, assim como aumentar a oferta de infraestruturas para a mobilidade em bicicleta.

A cidade de Matosinhos tem uma quantidade consideravel de areas de atividades econdmicas, rela-
cionadas com a vinda da atividade industrial, principalmente a sul. Atualmente a proporgdo de in-
dustria leve é menor ja que se trata de atividades que ndo tém a conotagao industrial de outrora. Sdo
areas de grande atragdo para a melhoria urbana e novas utilizagdes do solo. A requalificacao destas

areas pode significar um aumento das fungdes residenciais, comerciais e de servigos.

A fragmentacdo das areas de atividade econdmica da cidade, associada a uma mobilidade eminen-
temente baseada no veiculo privado, pode ser contrabalangada com a promocgao do comércio local,

localizando bens essenciais para a unidade de vizinhanga das areas residenciais.

As zonas verdes locais sdo compostas pelo Parque de Real, o Jardim Basilio Teles e o Parque Canino
da Seara, assim como o Parque da cidade do Porto, que esta localizado a sul da Estrada da Circunva-
lagdo. Estas areas, apesar de configurarem uma oferta consideravel, estdo relativamente desarticula-
das e descontinuas, sendo possivel lancar agdes para a criagdo de um corredor verde urbano continuo

e coerente com a malha urbana.

A area oeste da cidade esta desprovida de espagos verdes, o que representa uma brecha na cidade

de Matosinhos, mas também uma oportunidade ja que a procura nesta area aumentou recentemente.




Mapa 35. As formas urbanas da cidade de Matosinhos.
Castanho: O nucleo antigo, Laranja: A cidade tradicional, Vermelho: A cidade dos bairros,
Azul: Os equipamentos, Purpura: As dreas de atividades econdmicas, Verde: A estrutura verde.

Matosinhos dispde de um plano de mobilidade elaborado em 2018 e aprovado em 2019, e com um

cenario de 2050 que pretende criar as condigdes para eliminar a dependéncia do automovel.

Entre os objetivos estratégicos contemplados pode destacar-se o de melhorar as condi¢des de acessi-
bilidade (aproximar as pessoas as atividades, aumentar a facilidade de deslocagdo em modos ativos
ou transporte publico) e a necessidade de reequilibrar as oportunidades para cada modo de transporte
(prioridade aos modos ativos em zonas residenciais, criar uma nova cultura da mobilidade em torno

da bicicleta, aumentar a competitividade do transporte publico e reestruturar o sistema viario).
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Grafico 32. Distribuicdo modal em Matosinhos.

Estes graficos, extraidos do Plano de Mobilidade de Matosinhos mostram a distribuigdo modal em
diferentes periodos. Tal como pode ser observado, o Plano tentara reverter uma situagdo cada vez
mais insustentavel que existia entre 2011 e 2018. Apesar disso, o cenario de 2029 ainda ¢ claramente
dependente do veiculo privado e a implementag¢ao de medidas decididas de promogao do transporte
publico, novas utilizagdes do espaco publico que limitem o transito de passagem, etc., podera mel-

horar a situagéo.

8.13. MONFORTE DE LEMOS

Monforte de Lemos tinha uma populacdo de 18.433 pessoas em 2019, o que representa uma ligeira
perda de 0,89% em relagio ao ano anterior. E uma tendéncia descendente que se tem vindo a re-
gistar nos ultimos dez anos. Monforte de Lemos desenvolveu a sua “Estratégia de Sustentabilidade
Ambiental em 2016 com o objetivo de integrar a adaptagdo as alteragdes climaticas na gestdo e
planeamento publico” no ambito da Estratégia de Desenvolvimento Sustentavel da Unido Europeia.

Uma das suas areas prioritarias ¢ o transporte sustentavel.

Este Documento Estratégico de Monforte considera a necessidade de desenvolver um Plano de
Mobilidade Sustentavel para o qual sdo propostas ideias como o estabelecimento de transportes
publicos para as escolas, renovacao de frotas, parques de estacionamento centralizados, criagdo de
uma rede de controlo de qualidade atmosférica, e muitas outras. O desenvolvimento de um Plano
de Mobilidade que contextualize todas estas iniciativas e muitas mais ¢ uma pega fundamental que

deve ser abordada de forma sistémica e integral e em estreita relagdo com o planeamento urbano.




Monforte ¢ uma cidade plana e, portanto, adequada para a implementagdo da mobilidade em bicicle-
ta de forma generalizada. O tecido urbano permite que as deslocagdes a pé sejam maioritarias, desde

que o espago publico retina as condigdes adequadas para o efeito.

O municipio tem um patriménio natural e de espagos verdes muito importante, concentrado em
torno do rio Cabe e na encosta norte do monte de San Vicente. No entanto, ndo tem uma rede de
espacos verdes articulada como tal. Ter esta rede bem estruturada ¢ um elemento de grande atracdo

ligada ao lazer, ao desporto, a cultura ou ao turismo.
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Mapa 36. Usos do solo em Monforte de Lemos.
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O mapa de usos do solo de Monforte (fonte: Cemat, Xunta de Galicia) mostra a grande riqueza de

habitats do municipio.

Monforte implementou recentemente uma iniciativa interessante, um autocarro urbano gratuito para
todos os vizinhos. Como era previsivel, a sua utilizagdo melhorou significativamente em relagdo ao
sistema anterior, no qual era necessario pagar. Assim, se em todo o ano de 2019 foram transporta-
das pouco mais de 5.000 pessoas, com 0 novo sistema e em apenas um més e meio houve cerca de
6.000 utentes. Esta iniciativa pode também servir para a futura promog¢ao dos transportes publicos,
demonstrando que ¢ uma forma de transporte que tem qualidade suficiente no servigo para a tornar

competitiva face ao automoével privado.

8.14.NARON

Naron esta em processo de desenvolvimento do seu Plano de Mobilidade, um plano que se baseara
na recuperacdo do espago publico para mais utilizacdes, e no so6 a da mobilidade em veiculo priva-
do, e na melhoria da competitividade. Enquanto este plano esta a tomar forma, ja comecaram muitas

obras para melhorar a acessibilidade, com um orgamento importante.

E um dos dez municipios mais populosos da Galiza, com uma populagdo de 39.115 habitantes em
2018. Esta populagao divide-se em oito bairros que compdem o centro urbano e sete freguesias da
zona rural: Xuvia, Pifieiros, Freixeiro, As Lagoas, Alto do Castifieiro, O Couto — Faisca, A Solaina-
Santa Icia e A Gandara. Localizada na Terra de Trasancos de A Corufia, Naron tem uma extensio de
66,2 Km?, e o seu territorio apresenta umas caracteristicas climaticas de tipo oceénico, suave e com

temperaturas pouco extremas.

A localizagdo de Narén no noroeste da Galiza dificultou historicamente o seu acesso a partir do resto
da Peninsula. Atualmente tem ligagdes a AP-9 e a autoestrada A-64 Ferrol-Vilalba. Além disso, a
possibilidade de acesso com o comboio da costa e a proximidade aos aeroportos de A Corufia e
Santiago fazem deste concelho um destino bem conectado. Além do nucleo urbano, Naron tem uma

importante area rural.

De acordo com os ultimos censos disponiveis, a populagdo empregada no Concello de Narén au-
mentou 124% entre 1991 e 2011, enquanto o aumento da populacdo foi de 24%. Ao analisar os
dados por setor de atividade, constatamos que a populagdo empregada nos setores primario e secun-
dario diminuiu em termos relativos (61% no setor primario e 39% no setor secundario para o periodo

designado). Em contrapartida, a populagao empregada no setor terciario aumentou quase 41%.




Em 2001, o grupo de ocupagido com maior numero de trabalhadores era artesdo qualificado e tra-
balhadores das industrias transformadora, da constru¢do e da mineragdo, com 26% da populagao
ocupada, seguido dos trabalhadores da restauragdo, servigos pessoais, protecao e vendedores com
15,9%. O grupo de administradores de empresas ¢ administragdes publicas foi de 8%. O setor da

agricultura e pescas foi de 2,7%.

Nos dez anos seguintes, a situagdo mudou. O setor da restauragdo, servigos pessoais, protecdo e
vendedores dava emprego a 25,6% dos trabalhadores, seguido de artesdos e trabalhadores qualifica-
dos nas industrias transformadora, de construgio e mineragdo com 18%. O grupo de ocupagio com
menos trabalhadores foi o de gestdo empresarial e a administragdo publica, com 1,7%. O grupo de
trabalhadores especializados na agricultura e pescas também diminuiu, até 2% da populacdo com

emprego.

Em Naron, o nivel de formagdo mudou consideravelmente entre 2001 ¢ 2011. A populagdo com mais
de 16 anos sem completar o ensino secundario ou elementar passou de 43,4% em 2001 para 8,2% em
2011. A populagdo com ensino secundario ou FP passou de 49,3% em 2001 para 72,2% em 2011. A

populagdo com com curso superior aumentou de 3,1% para 8%.

Quanto ao parque automovel, cresceu entre 2004 ¢ 2012 em cerca de 30%. A percentagem de moto-
ciclos aumentou em relagao a dos automoéveis. Um aspeto importante a ter em conta no seu impacto

nas emissoes para a atmosfera ¢ o da idade da frota.

Em relagdo a acessibilidade as escolas, 81% da populacao estd a menos de 1 km de uma escola in-
fantil (0-5 anos), uma distdncia maxima que € frequentemente usada como critério de acessibilidade
ideal. Esta percentagem desce para 59% no ensino primario. Para o ensino secundario temos que
72% esta a menos de 1,5 km de distancia, € 30% dos alunos do ensino secundario estdo a menos de 2
km de distancia. Se compararmos os dados da populagio em idade escolar e a que esta efetivamente
matriculado em Naron apreciamos um défice (com dados dos cursos 2013-2014 ¢ 2014-2015) que é

coberto pelas vagas disponiveis no Ferrol.

Em Naron ndo existem equipamentos de satide grandes ou especializados, dependendo de Ferrol a
este respeito, embora esteja a ser construido um novo Centro de Saide com uma area de 4.300 m?
que tera uma ampla oferta de saude e que devera estar totalmente operacional até 2021. Em relacdo
as atuais unidades de satide primarias, 74% da populagao estd a menos de 2 km, a distancia conside-

rada recomendada, um numero que ira melhorar com o novo centro.
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Em Nar6n existem 5 empresas de autocarros, com 14 linhas de ligagdo com os municipios vizinhos
e entre freguesias. Quase 63% da populago esta a menos de 300 m de distdncia de uma paragem
de autocarro. Este valor é baixo e o Plano de Mobilidade a desenvolver por Naron devera aumentar
esta percentagem. Se analisarmos estes dados por freguesia, ¢ Naron que tem o melhor valor, 72%,
Seguem a freguesia de Sedes (33%) e Trasancos (27%). As Freguesias de Doso/Pedroso (13%) e San

Xiao (9%) sao as que t€ém menos acessibilidade da populagdo as paragens de autocarro.

No que diz respeito ao transporte ferroviario, a linha que atravessa Naron ¢ a Ferrol-Pravia, proprie-
dade da ADIF, com 9 apeadeiros em Nardn. A cobertura em termos de acessibilidade é deficiente,
dado que apenas 4% da populagdo de Naron estd a menos de 300 m de uma paragem e 14% a menos
de 500m. As dificuldades de acessibilidade que estas distancias implicam podem ser devidamente
atenuadas por uma ligag¢do adequada ao autocarro, estacionamento para bicicletas e veiculos priva-

dos na estagdo, ou a possibilidade de transportar a propria bicicleta no comboio.

Em Naron 46% das deslocagdes sao feitas a pé. Em veiculo privado, 43%, e a percentagem co-
rrespondente aos transportes publicos ¢ de 9,8. Todos os dias, 1,2% das deslocagdes sdo feitas em

bicicleta. O indice de motorizagdo é de 726 veiculos por 1000 habitantes.

Propostas

A dependéncia excessiva do veiculo privado, entre outras razdes, torna urgente o desenvolvimento
do Plano de Mobilidade de Naron, em estreita colaboragdo com o de Ferrol. Para além de tudo o que

¢ acima referido neste documento, deve ser dada especial atengdo:

* O parque de veiculos de Naron ¢ antigo, com o impacto que tem no consumo de energia, nas
emissdes, no ruido... Para além das medidas estatais que incentivam a mudanga de veiculos,
devem ser consideradas outras medidas equivalentes a criagdo de zonas de baixas emissdes,

precos de estacionamento varidveis, entre outros.

* A dispersdo no territorio requer a utilizagdo do veiculo privado. Narén tem altas taxas de mo-
torizacdo. A melhoria dos transportes publicos deve ser explorada, nomeadamente através do

estabelecimento de sistemas de transporte a pedido.

* A melhoria das frequéncias dos autocarros deve ser estudada em pormenor. As atuais frequén-
cias das linhas de autocarros sdo muito fracas, especialmente no campo, onde muitas vezes s6

ha uma viagem de manha e outra a tarde.




* Arede de mobilidade pedonal deve ser melhorada em coeréncia com as outras redes: transpor-

tes publicos, bicicletas e veiculos privados.

* Naro6n ¢ atravessada pela linha ferroviaria Betanzos Infesta — Ferrol, mas sem parar no munici-

pio. Seria necessario estudar a possibilidade de uma paragem desta linha em Naron.

* Nardén tem uma importante dotagdo de centros educativos, nos quais seria potencialmente
possivel impulsionar o uso da bicicleta, criando estacionamento seguro e uma rede segura para
a sua utilizagdo. Por outro lado, a populagéo de Naron nédo ¢ particularmente envelhecida em

termos relativos, o que pode contribuir para o objetivo de aumentar a quota modal deste meio.

8.15. 0 BARCO DE VALDEORRAS

O municipio de O Barco de Valdeorras tem uma area de cerca de 86,1 km? e é composto por 14
freguesias e 24 nucleos populacionais. Confronta com Rubia (nordeste), Carballeda de Valdeorras
(sudeste), A Veiga (sul), Petin (sudoeste) e Vilamartin de Valdeorras (oeste), pertencentes a provin-
cia de Ourense, e também com o municipio de Oencia (a norte), que pertence a provincia de Ledo,

na comunidade autonoma de Castela e Ledo.

O seu relevo ¢ bastante acidentado, com um perfil claramente condicionado pelo vale do rio Sil. No
fundo do vale, a cerca de 400 m acima do nivel do mar, esta a capital do municipio. Em ambos os
lados do vale, entre 400 m e 800 m, estdo localizados os nticleos populacionais rurais. Entre 800 m
e 1.200 m ndo existe praticamente nenhuma edificagdo, devido a inclinagdo ingreme do terreno, que

varia entre 15% e 30%.

Em termos socioecondmicos, o setor agricola ¢ composto por pequenos campos de cultivo cuja
producdo destina-se principalmente ao autoconsumo, destacando-se o cultivo da videira. No setor
industrial, destaca-se a ardosia. Embora as extragdes deste material estejam localizadas nos conce-
lhos vizinhos de Carballeda, Vilamartin, Ponte Domingo de Florez e Encinedo, algumas das em-
presas para a transformagdo e comercializagdo deste tipo de produtos situam-se no concelho de
Barco de Valdeorras. O setor tercidrio ¢ representado por pequenas atividades localizadas nas areas
residenciais do centro urbano. Fora do niicleo urbano existem atividades terciarias, principalmente
comerciais, hotelaria e restauragdo ao longo das margens da N-120, a principal via de comunica¢do

que atravessa o concelho.
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Em 2011, a populagdo residente no municipio concentrava-se na freguesia de O Barco (82% de
toda a populagdo do municipio). Os dados mostram ainda que as freguesias de O Barco e Viloira
aumentaram o seu nimero de habitantes (13% e 12%, respectivamente). Nas restantes freguesias
verificou-se uma diminuigdo da populagdo relativamente ao censo de 2001 que atingiu 48% nas fre-
guesias de Forcadela e Nogaledo. Os dados do censo de 2011 mostram que 48,2% da populagao de
O Barco trabalha no concelho e 23,6% noutro concelho da provincia de Ourense. Entre os estudan-
tes, 70,6% estudaram em O Barco de Valdeorras, 4,6% noutro municipio da provincia de Ourense e

10,1% noutra provincia galega.

Quanto ao modo de deslocacao, os trabalhadores deslocam-se principalmente de carro como moto-
rista (40,6%) ou como passageiro (11,8%), e 18,1% o fizeram a pé. No caso dos estudantes, o princi-
pal modo de deslocagdo ¢ a pé (44,0%), seguido da deslocagdo de carro como passageiro (14,0%) e
a deslocacgao de autocarro (12,7%). O Plano de Mobilidade de O Barco de Valdeorras comecou a ser
desenvolvido em 2017 e devera ser aprovado em 2020. As areas de intervengdo consideradas como
nucleo urbano foram o ntcleo urbano de O Barco, localizado dentro dos limites da freguesia de O

Barco (San Amaro), e o nticleo urbano de Viloira, localizado na freguesia de Viloira.

A politica de mobilidade considerada para O Barco de Valdeorras visa melhorar a qualidade de vida
da populacdo e aumentar o apelo e acessibilidade do centro urbano. Atualmente, embora existam
constrangimentos financeiros nos or¢amentos da maioria dos municipios, os organismos regionais,
nacionais e europeus responsaveis pela mobilidade e o ordenamento do territorio promovem, através
do apoio financeiro, intervengdes destinadas a uma mobilidade mais sustentavel e a uma alternativa

ao transporte motorizado individual.

Com a construc@o da “Variante de O Barco” e com a esperada reducdo do transito na atual estrada
principal no centro urbano de O Barco de Valdeorras, existe a oportunidade de tornar esta zona
urbana um local mais atraente, acessivel e menos dispendioso em termos de qualidade de vida. Este

plano de mobilidade define trés objetivos estratégicos:

1. Promover os modos de transporte mais sustentaveis e a sua articulag@o integrada com alternativas

viaveis e atraentes para os modos motorizados, contribuindo para uma melhor distribuicdo modal.

2. Promover a humanizagdo do espago publico urbano.

3. Contribuir para a sustentabilidade (ambiental, economica e social) do ambiente urbano.




Rede de transportes coletivos

No que diz respeito ao transporte ferroviario, O Barco de Valdeorras tem uma estagdo ferroviaria
onde param os comboios de longa e média distancia. A estagdo faz parte da linha de bitola ibérica
que liga Ledn com A Coruila. A localizagdo da estag@o permite ligacdes de média distancia a Leon,
Ourense, Vigo ¢ Monforte de Lemos. Os servigos de longa distancia ligam varias cidades da Galiza,
do Pais Basco e da Catalunha. Nesta estagdo para o Comboio Hotel Atlantico, que liga Madrid ao

norte da Galiza.

Os transportes rodoviarios existentes sdo o transporte escolar e o transporte interurbano de média/
longa distancia que liga o concelho as principais cidades galegas. Ha quatro empresas encarregadas

do transporte escolar.

No ano letivo de 2016/2017 foram transportados diariamente 330 alunos entre as diferentes escolas
e as paragens mais proximas das suas casas, representando 16% do total de alunos matriculados. No
que diz respeito aos transportes intermuncipais, operam no concelho quatro empresas de transportes.

Rede rodoviaria

O mapa que se segue mostra a rede rodoviaria do concelho, com cerca de 131 km no total.
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Mapa 37. Rede rodoviéria do concello de O Barco de Valdeorras.
Fonte: Plan de Mobilidade Urbana Sostible do Concello do Barco de Valdeorras.
Eixoecologia — Concello O Barco de Valdeorras.
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O conjunto de viass urbanas pode ser estruturado da seguinte forma:

Eixos principais:

* Aartéria principal que atravessa o centro urbano de oeste a leste, ligando os nucleos de Barco e
Viloira, ¢ composta pela Avenida da Galiza, Avenida de Conde Fenosa, Avenida de Marcelino
Suérez, Avenida Manuel Quiroga e Avenida do Sil (N-536).

* O eixo constituido pela Avenida de Portugal e avenida de Eulogio Fernandez ¢ o principal

acesso ao nucleo urbano através da N-120.
* A Avenida do Bierzo ¢ o principal acesso a N-120 a leste.

* A artéria composta por Ria A Veiguifia, A Carrua, Juan Giral e Rua de Albar liga O Barco

com Entoma.

Eixos secundarios:
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* A Rua de Portela ¢ a principal estrada interior de Viloira.
* A Ruade Rampa e a Rua Caleras sdo vias de distribui¢do na zona urbana a norte da via férrea.

* As estradas transversais ao eixo central do centro urbano sdo: Xirimil, Rua da Estacion e os
eixos Rua Calabagueiros — Rua Regueiral, Santa Rita ¢ Rtia San Mauro — Rtia Eloy Mira —

Avenida da Deputacion.

A estrada N-120 ¢ a via que liga a cidade de O Barco de Valdeorras aos principais centros urbanos
da regido, e passa pelo norte do ntcleo urbano sem entrar nos limites da cidade. A sua ligago ¢ feita
principalmente pela Avenida da Galiza (a leste), Avenida de Portugal (a norte) e Avenida de Bierzo

(a noroeste).
A velocidade maxima permitida no nucleo urbano ¢ de 50 km/h, com areas onde a velocidade per-

mitida ¢ menor, especialmente perto de instalagdes educativas, sanitarias ou desportivas. Na cidade

velha a velocidade ¢ limitada a 30 km/h, pois ¢ uma estrada partilhada com pedes.
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Infraestruturas previstas

O Ministério do Desenvolvimento aprovou o projeto de construgdo da ligacdo entre as vias N-
120 ¢ N-536 no trogo Sobradelo — O Barco de Valdeorras. Esta estrada, com cerca de 5,6 km de
comprimento, servira como uma variante no centro urbano de O Barco, permitindo reduzir o fluxo
de transito que atravessa esta zona, especialmente de veiculos pesados. O projeto aprovado prevé
a construcdo de dez infraestruturas: cinco viadutos, quatro passagens superiores € uma passagem
inferior, onde se destaca a ponte sobre o rio Sil, de 490 metros de comprimento, e um tanel sob o
Monte O Serro. Esta também previsto acondicionar um passeio para pedes e ciclavel segregado ao
longo da N-536.

Mapa 38. Tragado da nova estrada de cintura de O Barco de Valdeorras aprovada pelo Governo Central.
Fonte: Ministério do Desenvolvimento.

Com base no diagnostico feito pela Camara Municipal e pela Eixoecologia, foram definidos os

seguintes objetivos especificos:




1. Impulsionar a mobilidade pedonal.

Para humanizar o espaco publico € essencial oferecer uma infraestrutura pedonal para uso universal,
continua e articulada com os outros modos de transporte. Dar vida ao espago publico organizando
eventos e atividades culturais, criando espagos verdes de proximidade e recuperando outras fungdes

além daquelas estritamente ligadas a mobilidade.

2. Promover a utilizacdo de bicicletas e outros veiculos de mobilidade pessoal (VMP).

Demonstrou-se que a utilizagdo da bicicleta como meio de deslocagéo até 4 km de distancia ¢ mais
rapida em comparagdo com outros meios de transporte. Para melhorar a sua utilizacdo, devem ser
asseguradas as condi¢des maximas de seguranga, velocidade e conforto. Os novos espagos urbanos

devem ser projetados a pensar que sdo espagos para estes meios de transporte.

3. Promover a intermodalidade
Sistemas de park&ride ou bike&ride, ou integracdo na venda de bilhetes (por exemplo, transportes
publicos, estacionamento ou aluguer de bicicletas no mesmo sistema) sdo alguns instrumentos para

melhorar a intermodalidade.

4. Reducdo do uso de veiculos privados.

A adocdo de medidas destinadas a redugdo progressiva dos automoéveis nas zonas urbanas é um ob-
jetivo partilhado em qualquer manual de boas praticas de mobilidade urbana. Estas medidas passam
por técnicas de pacificacdo do transito, implementacdo das zonas 30 e coexisténcia, restricdes ao

transito e estacionamento, desvios de transito de passagem para a periferia da zona urbana.

5. Promover um sistema de estacionamento que contribua para a inversdo do atual modelo de dis-
tribui¢ao modal.

A gestdo do estacionamento ¢ um instrumento muito importante, talvez o mais eficaz, para a gestdo
da mobilidade urbana. Algumas medidas sdo substituir progressivamente o estacionamento nas vias
publicas por estacionamento em garagem, eliminar o estacionamento nas zonas centrais ¢ mové-lo

para os limites das mesmas, adotar taxas dissuasivas e reforcar a rotagdo, entre outros instrumentos.

5. Incentivar a mudanga no comportamento dos residentes através de campanhas de educagio e
formag@o.

A participagdo publica ¢ essencial para a tomada de decisdes no dominio da mobilidade. Isto requer
medidas de sensibilizagdo, informagéo e formagdo que apresentem uma visao geral da cidade que

queremos, dirigida a diferentes atores: cidaddos, empresas, escolas.
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8.16. OURENSE

Ourense tinha uma populagao de 105.233 pessoas em 2019, um ligeiro decréscimo de 0,26% face
ao ano anterior. Trata-se de uma tendéncia descendente que se tem vindo a registar desde 2010.
Ourense aprovou o seu Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel em dezembro de 2019. O processo
de elaboracdo comegou alguns anos antes no ambito da Mesa Municipal da Mobilidade, apostando

desde o inicio de forma clara na participagdo dos cidadaos.

Para além dos habituais desafios de qualquer cidade em relagdo a mobilidade, Ourense enfrentou
a chegada da Alta Velocidade. Além de A Coruiia, Santiago de Compostela, Pontevedra ou Vigo
estarem mais perto do que nunca, Ourense estara a pouco mais de duas horas de Madrid, o que, sem
davida, coloca-a com uma vantagem para o aumento de atividades de todos os tipos relacionados

com a proximidade da capital.

Em Ourense, a rede pedonal é escassa fora do centro historico, e ndo foi formada como uma ver-
dadeira rede, mas sim como um conjunto de espacgos pedestres ou com algum grau de pacificacao.
As dimensdes da cidade (distdncia maxima norte-sul de 5 km, e leste-oeste de 3 km) e sua pequena
inclinag@o fazem do Ourense uma cidade ideal para mobilidade em bicicleta ou a pé. Note-se que,
embora a normativa estabelega uma largura minima de 1,80 metros para os passeios, o Plano de

Mobilidade estende-o a 2 metros ou 2,5 metros, em conformidade com o disposto neste documento.

O desafio lancado pela iniciativa Metrominuto Ourense ¢ importante porque deve ser uma grande
mudanga na utilizagdo do espago publico. O Plano reconhece que para que a bicicleta seja um meio
de transporte alternativo a veiculos privados, transportes ptblicos ou deslocacgdes a pé, ¢ necessario
ter uma rede que ligue toda a cidade e garanta a seguranca na utilizagdo deste meio. E um dos desa-

fios importantes que a cidade enfrenta a curto e médio prazo.

A rede de autocarros tem uma sobreposicao excessiva de linhas, o que a torna mais ineficiente. Em-
bora a avaliagdo dos transportes publicos seja, na sua maioria, aceitavel e significativamente utiliza-
da, apresenta um nivel significativo de possibilidade de melhoria para aumentar significativamente

a sua participagdo na distribui¢do modal.

O Plano assinala que a polui¢éo atmosférica em Ourense devida ao transito é importante, ainda que

dentro dos limites legalmente estabelecidos, tanto para os 6xidos de azoto como para as particulas.




O Plano visa a Cidade 30 em todo o concelho. E um importante primeiro passo pelo seu trabalho
pedagogico, explicando que o veiculo a motor ndo ¢ dono da cidade. Numa segunda fase, poderia
considerar-se a diferenciacio entre estradas basicas e secundarias. As primeiras seriam as vias de
passagem, que os veiculos utilizarfio nas suas deslocagdes habituais e onde 30km/hora pode ser uma
velocidade maxima de referéncia. Nas vias secundarias, as de uso prioritario de outros modos, 30
km/h podem ser uma velocidade excessiva e poderiam ser reduzidas a 20 km/h ou 10 km/h para

torna-las verdadeiramente prioritarias para pedes ou bicicletas.

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Ourense levanta, mas ainda sem desenvolver, a ne-
cessidade de um novo modelo urbano para a cidade. Os critérios e diretrizes estabelecidos neste

documento podem servir de guia para atingir este objetivo.

OBJETIVOS ESPECIFICOS
QRJETIVO 1. CONSEGUIR UM MODELO DE CIDADE A LONGO PRAZO
ORIETIVO 2. CONSEGUIR UMA CIDADE PARA O PERO
ORJETIVO 3. PACIFICAR O TRANSITO. CIDADE 30
OBJETIVO 4. AUMENTAR A MOBILIDADE EM TRANSPORTE PUBLICO
OBJETIVO 5. GARANTIR PARQUES DE ESTACIONAMENTO
OBJETIVO 6. CONSEGUIR UMA DliTRlBUﬂO DE MERCADORIAS AGIL EORGANIZADA
ORJETIVO 7. CONSEGUIR A ACESSIBILIDADE UNIVERSAL E A INCLUSAO SOCIAL
OBJETIVO 8. AUMENTAR A MOBILIDADE EM BICICLETA

OBJETIVO 9. INCORPORAR AGOES AMBIENTAIS

OBJETIVO 10. INTRODUZIR AS NOVAS TECNOLOGIAS NA GESTAO DA
MOBILIDADE

OBJETIVO 11. MELHORAR A SEGURANGA RODOVIARIA

Objetivos do Plano de Mobilidade Ourense.
Fonte: Ourense Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, 2019.
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8.17. PESO DA REGUA

A cidade da Régua pertence ao conjunto de cidades Douro Alliance, constituido pelo eixo Vila Real-
Régua-Lamego. Neste contexto, as sinergias e complementaridades a varios niveis podem fortalecer

o seu papel como cidades num territorio de grande importancia comercial, cultural e ambiental.

A sua posi¢ao geoestratégica ¢ relevante porque ¢ um dos poucos centros urbanos que ndo se en-
contram na costa nem nas proximidades da fronteira. Desempenha um papel importante na coesao

territorial de Portugal e na redugdo das assimetrias costa-interior.

No contexto do Eixo Atlantico, Vila Real e Peso da Régua integram as cidades da regido vinicola do
Douro. A sua relagdo com as regides contiguas ¢ dupla: por um lado, a ligacdo com a Galiza através
da cidade do Porto, onde se encontram os antigos armazéns de vinho do Porto, e a partir daqui a
relagdo com o norte, e por outro lado as ligagdes com Castela pelo curso do rio Douro e pela linha
férrea do Douro. Cabe assinalar que esta a ser preparado um estudo para melhorar a linha férrea ¢ a

sua ligacdo a Salamanca.

O nucleo das cidades Peso da Régua-Vila Real também tem um papel de charneira entre a costa,
¢ em especial a Area Metropolitana do Porto, e as cidades do Eixo de Tras-os-Montes, Braganca,

Macedo de Cavaleiros ¢ Mirandela.

O mapa que se segue mostra os movimentos didrios entre Peso da Régua e os restantes municipios

do Eixo Atlantico.




e Movimentos Pendulares Peso da Régua | 4 A

e | N, 9
wacennpr'tanigmes <
/.
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=100
—— 100- 200
e 200 - 300

- > 300

Mapa 39. Deslocacoes diarias entre Peso da Régua e os restantes municipios do Eixo Atlantico.

O rio Douro marca a forma da cidade contemporanea da Régua. A acentuada curva do rio con-
diciona as possibilidades de crescimento da cidade. Com origem na antiga povoacdo da Régua
desenvolveram-se espacos urbanos onde a dificil orografia impede os fechos urbanos da rede e, por

conseguinte, tem uma estrutura capilar do ponto de vista da mobilidade, que muitas vezes culmina

em becos sem saida.

A este, Godim, uma area de desenvolvimento urbano recente onde se encontram algumas instalagdes
relevantes, apresenta no nivel mais baixo uma estrutura de edificagao estendida e, no nivel mais alto,

de forma isolada ou com pouca relacdo entre si, um conjunto de bairros de forma classica com um

desenho diversificado.

Antes do desenvolvimento da cidade da Régua com a vinda da importancia da comercializagdo do
vinho do Porto e a criagdo em meados do séc. XVIII da Companhia Geral das Vinhas do Alto Dou-

ro, a povoagdo da Régua existia no nivel mais alto do rio, apresentando uma matriz rural definida a

partir dos caminhos rusticos de divisdo da propriedade, de perfis estreitos e irregulares.
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A partir deste nucleo inicial, e até aos dias de hoje, desenvolveram-se estruturas urbanas que, a
partir das estradas que ligam a outros nticleos do municipio, criam ligagdes capilares, muitas delas
acabando num beco sem saida, com os problemas tradicionais de ter s6 um acesso e de nao fazer

parte de uma rede urbana.

Nestas circunstancias propde-se, do ponto de vista da mobilidade, uma menor pressdo urbana nesta
area. Nas unidades capilares, defende-se o conceito de zona 30 e a relagdo entre a zona alta e baixa,
pode ser alcangado através de ligacdes mecanicas depois de um estudo com detalhes especificos,
tendo o Centro de Saude como no central e repensando o transporte publico para que haja paragens

a menos de 400 metros das zonas residenciais.

A cidade classica e tradicional do séc. XVIII, tem dois niveis interligados por eixos transversais. O
primeiro ¢ o marcado pela EN108, o antigo caminho real, e o segundo, a uma altura ligeiramente
mais alta, a Rua dos Camilos. A sua estrutura longitudinal este-oeste segue a forma do rio. Rua
nobre, com uma arquitetura de referéncia e um grande dinamismo comercial, tem um excelente
potencial para converter-se numa area predominantemente pedonal, com um eixo para a circulagdo

segura da bicicleta.

A EN108, hoje com toponimia de Avenida da Galiza e de Avenida Jodo Franco, deve ser uma frente
ribeirinha de grande qualidade urbana, pelo que a sua requalificagdo ¢ fundamental. E necessario
resolver o transito que ainda circula, incluidos os veiculos pesados, para criar um generoso passeio
junto ao rio, com uma frente arborea ou que interrompa uma paisagem urbana de edificios multifa-
miliares recentes. Apresenta um grande potencial para ser um corredor verde, com passeios junto ao
rio ou vias para bicicletas. O estacionamento longitudinal pode ser transferido para o grande parque
multifungdes situado na avenida. O corredor ciclista pode ligar as Caldas de Moledo a Barragem de

Carrapatelo, passando pela margem ribeirinha requalificada

Neste contexto, as ruas transversais da Alegria, Bardo de Forrester, 1.° de Dezembro e Travessa do
Midao devem ter a mesma interven¢do de qualificacdo urbana, com caracteristicas essencialmente
pedonais e ciclistas, dado que com a intervengdo na Rua dos Camilos o transito automovel € signi-

ficativamente reduzido.

No seu ponto elevado define-se uma estrutura classica de bairros, bem delimitados na sua forma
morfoldgica e de construgao homogénea, como por exemplo o Bairro multifamiliar do Centro Esco-
lar das Alagoas, o Bairro unifamiliar nas ruas das Nogueiras, Cerdeiras e Macieiras, ou até mesmo

o Bairro Calouste Gulbenkian.




Devido as suas caracteristicas morfologicas, para manter a circulacdo regular de automoveis nas
ruas que os circundam seria essencial a sua adaptagao as Zonas 30, numa combinag¢@o conceitual de

areas de maxima seguranga pedonal com um espago publico multifuncional.

Desde o centro geografico da cidade, a partir do ponto que separa a cidade tradicional do seu recente
desenvolvimento, a ligagdo extramunicipal na dire¢do norte-sul ¢ feita através da Rua da Lousada,
com caracteristicas de estrada, embora o seu primeiro trogo apresente ocupacao urbana e mais adian-
te um conjunto de armazéns de vinho. Para permitir a requalificacdo tradicional, com a transfor-
magcdo de caminho em rua, seria preciso refletir sobre a importanciada existéncia de uma variante no

caminho para Lousada, na sua parte urbana, que permita libertar o espago para a sua requalificagdo.

Em relagdo a estagdo de caminho de ferro, a fachada tem potencial para se tornar uma praga, favo-
recendo o acesso em modo pedonal e reorganizando o sistema atual para criar estacionamento para
bicicletas. Praticamente no lado oposto da estrada fica a area de espera do autocarro, formando uma

interface sem zonas de espera e conforto.

Como estacionamento dissuasor oeste pode ser alargado aquele que ja existe no inicio da Av. Jodo
Franco, Parque do Multifungdes, ¢ a este a zona que fica ao lado da interface. Desta forma, a cidade
ficaria coberta em termos de estacionamentos dissuasores suficientemente perto do nicleo urbano

principal, a menos de cinco minutos a pé.
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Mapa 40. As formas urbanas da cidade do Peso da Régua.
Castanho: A cidade organica da alta elevacéo, Laranja: A cidade classica, Azul-claro: A margem do rio, Eixos rosados:
As transversais, Cor-de-rosa: A cidade de recente desenvolvimento, Vermelho: A cidade dos bairros, Eixos pretos finos:
A cidade linear, Azul marcado com i: intermodalidade, Azul: equipamento, Purpura: as areas de atividades econdémicas,
Verde: a estrutura verde, Contorno negro: o caminho de ferro.

Resumo e propostas

Da reunido com a Camara Municipal retiram-se as seguintes consideragdes:

O municipio da Régua faz parte da plataforma Douro Alliance, definida pelo eixo Vila Real - Régua

- Lamego, com um conjunto de estudos realizados neste contexto que ¢ importante rever.

De dificil explicagdo, por parte do Programa Operacional do Norte dos fundos estruturais europeus,
notou-se que este municipio ndo era considerado de ordem superior e, por isso, ndo tinha o seu res-
petivo Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano (PEDU). Por conseguinte, ¢ tendo em conta
o exposto, o financiamento atribuido foi menor em comparagdo com os outros membros do eixo

urbano indicados anteriormente.
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Relativamente ao planeamento dos servigos de transporte, ¢ importante mencionar o facto de a
Régua nio ser uma Autoridade de Transportes, pelo que o sistema ¢ administrado na sede da Comu-
nidade Intermunicipal (CIM). Uma das prioridades de acdo da CIM inclui o estudo da ligacdo ferro-

viaria a Espanha, o que representaria, além de outros aspetos, uma importante promogao do turismo.

Infraestruturalmente, a ligagdo ja ¢ uma realidade, embora sem nenhum modelo de operagdo con-
creto. Neste sentido, poderia considerar-se uma ligagdo Salamanca-Porto, aproveitando a cidade da

Régua como centro turistico e ligando o espago entre o transporte fluvial e ferroviario.

A variante IC24, na ligacdo Amarante - Mesdo Frio poderia ser fundamental para a libertagdo do
transito de passagem, particularmente relevante na margem do rio, com claros beneficios para a sua
requalificagdo. As Termas de Moledo podem adicionar uma oferta de qualidade para o turismo na
Régua. O seu atual processo de qualificacdo pode fazer com que se torne um importante polo de

desenvolvimento local.

A estrada interurbana, a Estrada Nacional 222, destaca-se pelo seu potencial panordmico, onde se

poderiam adequar pontos de observacao reforgando, indubitavelmente, a atragdo turistica do meio.

8.18. PONTEVEDRA

Pontevedra tinha em 2019 uma populacdo de 83.029 habitantes, num municipio com a area de 117
km?. Confirma-se uma ligeira tendéncia de crescimento populacional que se continua a manifestar
nos ultimos 20 anos (em 2000 a populagdo era de 75.212 habitantes, no ultimo ano este crescimento
¢ de 0,27% face ao ano anterior). Ocupa uma posi¢do central no eixo que liga A Coruiia e Porto,

sendo equidistante de ambas as cidades.

Pontevedra tem um nucleo urbano compacto, 4,5 km? e 65.000 habitantes. A maioria da populagao
reside e se desloca neste centro urbano central muito compacto, € 0 mesmo tratamento poderia ser
aplicado nos outros bairros exteriores a aquele nucleo, com a aplicagdo da proposta de superquar-
teirdes que se enquadra perfeitamente no modelo urbano de Pontevedra. O nucleo urbano central é

plano, tornando-o ideal para as deslocagdes a pé ou de bicicleta.
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O municipio e a sua periferia ndo escapam ao modelo de ocupagio difusa do territorio, com peque-
nos nucleos isolados distribuidos pelo municipio onde os transportes publicos a pedido sdo uma boa

alternativa para estudar.

Pontevedra é o centro de uma grande area de influéncia em termos de mobilidade, que se estende por
cerca de 700 km2 e uma populagdo de 160.000 habitantes. Marin e Poio sdo os principais centros

geradores de mobilidade, bem como varios equipamentos de ambito supramunicipal.

Pontevedra ¢ uma referéncia internacional no dmbito da mobilidade urbana e um bom exemplo
de como uma cidade repensada para o cidaddo e que aposta num espago publico que ndo prioriza
a mobilidade em veiculo privado, como a maioria das cidades fazem agora, pode definitivamente
contribuir para a implementa¢do de um novo modelo urbano mais sustentavel e com uma maior
qualidade de vida para os seus habitantes. Muitas vezes, mudangas tdo radicais nas cidades sao vis-
tas como pouco menos do que impossiveis pela limitagdo que muitas vezes envolve o planeamento
urbanistico geral vigente. Pontevedra é um bom exemplo de como ultrapassar este obstaculo com
o desenvolvimento de novos instrumentos e medidas para reordenar o transito e o urbanismo sem a

necessidade de realizar grandes mudangas no planeamento vigente.

Naio se trata apenas de pedonalizar o centro historico da cidade, ou outras areas significativas, mas de
escolher de forma determinada uma cidade que priorize as deslocagdes a pé em toda a cidade. Como
qualquer grande mudanca, no inicio houve reacdes contrarias e protestos, mas a grande maioria dos
cidaddos aceitou e promoveu o projeto, e a constatagdo de melhorias em termos de qualidade do ar,

habitabilidade, acidentes, etc., demonstrou que este era o caminho certo.

O modelo de Pontevedra incentiva a transformacao num espaco publico “multifuncional”, em que
a mobilidade pedonal ¢ uma prioridade, mas também sdo possiveis outros usos, com limita¢des e
regulacdo, e apenas se forem estritamente necessarios. O veiculo de passagem ¢ removido. Para
isso, estdao disponiveis estacionamentos dissuasivos na periferia do centro para transferéncia vei-

culos-pedes, de tal forma que os principais centros de atrag@o estdo a 10 minutos a pé no maximo.

O resultado deste processo de transformagdo de usos em espacos publicos é percebido na vitalidade
do nucleo urbano, quando se conjugam multiplas atividades que sdo complementadas pela mobilidade
urbana, que dentro deste perimetro é essencialmente pedonal. Pontevedra recebeu em 2013 o prémio
internacional “Intermodes” pelo seu modelo urbano que optou decididamente pela mobilidade a pé.
Habituados a ver planos para desloca¢des em veiculos, ou mapas de linhas de autocarro, ¢ significativo

elaborar um plano para a mobilidade a pé. A ideia ja foi transferida para muitas outras cidades.
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O sucesso do modelo responde a um processo que reune lideranga refor¢ada. Embora com limi-
tagcdes nas suas competéncias e estruturas administrativas complexas, as cidades tém os seus pro-
prios instrumentos normativos, que devem ser explorados ao maximo. Pontevedra foi pioneira ao
concretizar uma estrutura multivariada de instrumentos que se concentram na concretizagao de uma
mudan¢a do modelo da cidade, em favor dos seus cidaddos; a favor, portanto, do ambiente ¢ da
sustentabilidade. Nos ultimos 20 anos, toda a politica municipal foi reconvertida, focando em dife-
rentes linhas de ac@o para alcangar esta evolucdo, que ao longo do tempo parece mesmo espontanea,
para uma cidade que se reconhece nos seus espagos publicos, repletos de mobilidade pedonal e,
sobretudo, de vida urbana. Estas linhas dizem respeito a todos os programas de a¢do municipal, e
até a propria atividade cultural se concentra em enriquecer com iniciativas diversas 0s novos espagos

recuperados pelos seus cidadaos.
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Talvez se possa destacar, como ponto iniciatico neste processo, o da entdo polémica ordem de 1999,
que proibiu a circulagdo pelas ruas do bairro historico, uma situagéo inicial agora nem imaginavel
(Uma polémica ordem do presidente da camara de 1999 declarou o centro historico como uma area
de preferéncia pedonal. Pela primeira vez, foi limitado o uso do veiculo privado na cidade, um mo-
vimento que gerou uma grande agitagdo politica e entre os residentes. (Foi assim que o “paraiso”

urbano foi criado. Didrio de Pontevedra - 23/SEP/2018). Uma ordem que seria uma bandeira.

Seria dificil compilar todas as agdes que, de forma coordenada, se tém sobreposto ao longo destas
duas décadas neste processo transformador. Na sec¢do normativa foi realizada uma primeira con-
densacgdo destas politicas através de uma instrugdo que sintetiza este eixo orientador, aprovando e
publicando umas Diretrizes para a aprovagdo das Ordens Reguladoras para a utiliza¢do e prote¢ao
dos espagos publicos e instrugées para o tratamento destes espagos, em 2009, uma disposi¢do que
inicia um processo normativo que culmina com a adogdo, em 21 de setembro deste ano, da Ordem
Municipal reguladora da mobilidade amigavel e a utilizagdo de espagos publicos no Concelho de
Pontevedra e, do ponto de vista parcial da mobilidade, a meio caminho em 2011, através da confi-
guragdo de um documento para o Plano de Mobilidade Sustentavel Urbano, tendo atingido de facto,
jé naquela altura, uma grande parte dos objetivos estabelecidos na lei precursora 4/2011, de 4 de

marc¢o, sobre a Economia Sustentavel.

A cidade avangou nos ultimos anos com objetivos ainda mais ambiciosos, contidos em sucessivas
revisdes deste programa, aos que acompanha a utilizagdo cada vez mais refinada de sucessivos
instrumentos, como demonstra, no ambito da mobilidade, a inclusdo de um documento revisto que
define o plano de Mobilidade de Pontevedra e os espagos urbanos no dmbito da Estratégia de Des-
envolvimento Urbano Sustentavel e Integrado (EDUSI Mais Modelo Pontevedra) para desenvolver
os projetos integrados nesta estratégia para a mobilidade sustentavel e a consecugdo de espagos

urbanos de qualidade.

Para dar dois exemplos recentes, com apoio e financiamento europeus através do FEDER, uma parte
da malha urbana do Caminho de Santiago e a historica Ponte burgo acabam de ser reformadas, a¢des
relevantes que complementam projetos municipais ambiciosos, estabelecendo uma nova conectivi-
dade urbana em que os tratamentos urbanos da mais alta qualidade foram prosseguidos no Caminho
de Santiago , combinando as agdes municipais ja iniciadas no eixo de Virgen del Camino, como

investimento através do proprio orgamento municipal.




Neste processo multivariado, o Concelho de Pontevedra lidera todas as iniciativas através da uti-
lizagao mais ampla possivel dos diferentes instrumentos de que dispde, consensuando os projetos
com os diferentes intervenientes e atuando com diferentes linhas de financiamento, desde o nivel
local, até ao autondémico e do Estado, e o europeu, e nesse sentido o planeamento sempre esta em

constante revisao.

Do ponto de vista da mobilidade motorizada, como ocorre em muitas cidades com grande capaci-
dade de atragdo, uma parte importante das viagens em automoével correspondem a nao residentes no

concelho. Em Pontevedra, o peso do veiculo privado na mobilidade total a nivel municipal é de 45%.

A utilizacdo de transportes publicos € baixa, embora semelhante a de outras cidades da suadimensio
e circunstancias. Apenas 6% das viagens sdo feitas neste modo, em grande parte porque a maior par-
te da mobilidade ¢é focada através do transito pedonal intensivo no centro urbano compacto, e porque
as linhas de transporte publico existentes na periferia sdo interurbanas e ndo estdo adaptadas as rotas
e a configuracdo urbana de Pontevedra. Se a reestruturacdo da rede de autocarros for abordada por
acordo interadministrativo, com o objetivo de melhorar a cobertura (embora este parametro especifi-
co ndo seja agora baixo), a frequéncia e a velocidade comercial, algumas das deslocacdes que agora
sao feitas em veiculos privados poderdo ser transferidas para o autocarro. Uma maior colaboragao
entre administragdes e concessionarios é essencial para desenhar uma verdadeira rede de autocarros

e ndo apenas um conjunto de linhas sobrepostas.

Por outro lado, estdo em curso iniciativas inovadoras, adaptadas a realidade crescente dos assenta-
mentos na periferia urbana da cidade, entre as quais se encontra o impulso de um servigo de trans-
porte a pedido, através de servicos otimizados em automoveis de passageiros de baixa capacidade
com uma formula de utilizacao partilhada, que faz parte da estratégia urbana Mais Modelo Ponteve-

dra - e também tem financiamento europeu através do FEDER.

Toda a area extensa de Pontevedra apresenta uma caréncia de infraestruturas de mobilidade, o que
levou ja no inicio de todo este processo transformador a criagdo de uma mesa de trabalho entre as
administragdes envolvidas e na qual foi desenvolvida uma proposta de nova rede vidria através do
chamado “Plano M4”. Grande parte das atuagdes rodoviarias na rede arterial de Pontevedra foram

desenvolvidas com base neste Plano.
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A Alta Velocidade e o reforgo dos servigos ferroviarios de proximidade vao alargar esta interligagdo
da cidade de Pontevedra com as cidades galegas, e através da melhoria do corredor com o Porto,
com todo o sistema urbano atlantico e com as cidades irmas de Portugal. Encurtar distdncias com
os principais nucleos da Galiza, norte de Portugal, e também com o resto da Peninsula, vai obrigar
as cidades a procurar novas estratégias de competitividade face as suas cidades, que serdo agora
vizinhas, um objetivo em que Pontevedra quer e deve expor os seus pontos fortes, pelo seu mode-
lo de cidade amigavel e aberta, por dimenséo, pela sua vinculagdo ao setor dos servigos, pela sua
qualidade de vida e pela sua localizagdo centrada na Eurorregido Galiza-Norte de Portugal, entre

outros fatores.

Neste objetivo estdo a desempenhar um papel fundamental importantes a¢des de infraestrutura ja em
curso, incluindo a criagdo de uma area intermodal, que inclui a modernizagdo funcional da estagao
dos autocarros e a sua integracdo com a renovada estacdo dos caminhos de ferro, no dmbito de um
novo foco intermodal que se organiza em torno de grandes espagos e pragas pedonais, ligado através
de corredores verdes (Caminho de Santiago, e caminho dos Gafos) com o centro urbano consolida-
do. Destaca ainda o papel do novo Hospital Gran Montecelo, que ira aumentar significativamente a
sua oferta (o dobro da sua superficie) e ¢ o hospital de referéncia e de especialidades para uma area
de saude de 300.000 habitantes ¢ 26 municipios. Estdo em curso trabalhos para melhorar o acesso
rodoviario e dos transportes ptblicos a este hospital, potenciando e diversificando a oferta atual de

servigos de transportes publicos.

8.19. POVOA DE VARZIM

A cidade de Povoa de Varzim faz parte de um grupo de cidades na costa norte, que corresponde a
regido costeira portuguesa que se estende da foz do rio Minho, em Caminha, até Esmoriz. Neste
contexto, as sinergias entre eles incluem complementaridades em varios niveis que podem fortalecer
o seu papel como cidades num territorio turistico de particular relevancia econémica, afirmando e

valorizando a sua importancia a nivel nacional.

Devido a sua relevancia na matriz turistica nacional, e em particular ao turismo de sol e praia, ¢ a
cidade balnear mais importante da regido norte. Para além disso, e devido ao enquadramento no
ambito territorial da Area Metropolitana do Porto, insere-se no segundo polo econdmico, social e
cultural do pais, sendo diretamente servida pelas principais infraestruturas de mobilidade e logistica,

ou seja, pela rede nacional de estradas e pela rede do Metro do Porto.




A sua posicdo geoestratégica ¢ extremamente relevante na dindmica do Eixo Atlantico, visto que

apresenta uma posicio central entre a Area Metropolitana do Porto e o Alto Minho.

Em termos de acessibilidade a cidade ¢ servida pela EN13, que atravessa a cidade de norte a sul,
de grande importancia para o seu desenvolvimento econdmico e social. Este eixo permite a ligacdo
por estrada ao Porto, ao norte de Portugal e a Espanha. Atualmente, a A28 realiza estas fungoes,
convertendo-se no eixo principal de circulagdo. As autoestradas A7 e A1l cruzam a A28 e num eixo
Este-Oeste, através do Sul e Norte da cidade, por essa ordem, desempenhando um papel fundamen-
tal nos fluxos entre o litoral e o interior, ligando a cidade a Guimaraes e Braga. Importantes para os
fluxos turisticos, porque asseguram as ligacdes entre o interior e a costa, destacam-se as estradas
nacionais EN205 e EN206, que ligam Povoa de Varzim a Barcelos e a Vila Nova de Famalicao,

respetivamente.

A cidade nasce no lugar onde atualmente se localiza o Bairro da Matriz. Posteriormente o nucleo
piscatorio desloca-se em dire¢ao ao mar (ocupando Norte e Sul), e s6 com o turismo se desloca para

o denominado “Bairro Sul”, dando lugar no Norte aos grandes edificios para 2% habita¢des de férias.

A 1° organizagao da cidade ndo ¢ paralela ao mar, mas antes, perpendicular, ligando o bairro da Ma-
triz ao antigo porto de pesca, passando pela Praca do Almada. A pesar de atualmente ndo se sentir
esta dire¢@o (do ponto de vista estrutural e de organizagdo do centro da cidade), a estrutura urbana

do bairro Sul, ndo foi a primeira.

O eixo estruturante mais marcante no sentido Norte-Sul foi claramente a N13, e s com a pressdo
do turismo e a transformagao da zona Norte, se deu o crescimento associado a Avenida dos Banhos,
Avenida dos Descobrimentos e Rua da Caverneira, que por sua vez sdo uma alternativa na ligagdo

ao concelho de Vila do Conde, que s6 foi completa no fim do século passado.
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Reproducéo digital da «Planta da Povoa de Varzimy, arg. Gongalo Artur Cruz, MMEHPV, 1901.

Posteriormente, a expansdo da cidade foi feita ao longo de eixos (freguesias) com especial incidéni-

ca nas estradas nacionais existentes.

A pressdo demografica e turistica tem expressdo no territério da Pévoa de Varzim ha mais de 5 dé-
cadas. Esta de facto deu origem a um desenho urbano caracterizado por edificios com algum porte,
contrastando com a zona mais antiga da cidade. Ainda assim, o litoral ndo se converteu na principal
centralidade da cidade, apesar de ai se localizarem algumas infraestruturas de apoio turistico. No
entanto, a dindmica de uma centralidade nio se coaduna com a sazonalidade da ocupagdo balnear,
pelo que a centralidade ndo se transferiu, mantendo-se associada a concentragao de servigos patente

na Praga do Almada.

Atualmente, em linha com o previsto e desenhado nos PMOTs, a cidade tem o seu crescimento
associado as areas disponiveis a Norte e a Este, uma vez que estas sdo servidas pelas Estradas Na-
cionais o que promove a densificagdo do territorio associada a critérios classicos de acessibilidade,

mobilidade e disponibilidade de infraestruturas.




Estas areas, estruturadas de acordo com as principais artérias viarias que ligam a cidade, apresentam
as principais densidades populacionais, com uma rede urbana composta principalmente por edificios
multifamiliares predominantemente com fungao residencial, embora com uma presenca significati-
va de rés do chido comercial. O tecido urbano tradicional da cidade da Pévoa de Varzim, como foi
referido associado ao histérico distrito piscatorio, tem uma orientagao norte-sul, com morfologia
ortogonal, com ruas estreitas e densamente construidas, ¢ com uma fungéo predominantemente re-

sidencial.

Estas ruas tendem a ser pedonais, com um desenho urbano que permite a coexisténcia multimodal
e, embora exista uma formalizagdo pontual das vias de acesso com estas caracteristicas, necessitam
ainda de uma defini¢cao mais precisa tendo em vista a utilizacdo dos veiculos dentro desta fina rede

urbana, especialmente no que se refere ao estacionamento.

A sua estrutura longitudinal norte-sul segue a costa, apresentando excelente potencial para a formali-
zacao de uma grande zona de coexisténcia multimodal, que valorize a mobilidade em modos suaves
no ambito da mobilidade local. Além da homogeneizagao das diferentes vias de circulag@o, destaca-
se a importancia de implementar medidas para reduzir o transito e uma politica de estacionamento
integral. Na zona norte situa-se a grande area de compras e servigos da cidade. Compreende o eixo
estruturado pela Praga do Almada, o centro civico e nevralgico da cidade, o Largo do Passeio Alegre,
contornando a zona balnear e com a presen¢a de atividades de restauragdo, ¢ a Rua da Junqueira,
eixo pedonal e centro comercial da cidade, que estabelece a ligagdo entre a zona principal da cidade

€ a zona balnear.

Devido a sua relevancia urbana, entende-se que a ligagao entre a Praga do Almada e a Rua da Jun-
queira apresenta dificuldades e precisa de uma melhoria dos modos suaves. Nesse sentido, pode-se
projetar a reestruturag@o do transito rodovidrio na Dra. Sousa Campos, promovendo a extensdo do

eixo pedonal entre as duas centralidades mencionadas.

Do mesmo modo, ¢ também importante dar atencdo ao problema cronico associado a ligagdo pe-
donal entre a Praga do Almada e a estagdo da rede do Metro do Porto que serve a cidade e que é
essencial para as ligacdes a cidade do Porto. Na realidade, as condi¢des atuais da Rua Almirante
Reis, quer devido ao tamanho pequeno dos espagos pedonais, quer ao elevado transito rodoviario,
ndo apresenta as condi¢des de seguranga ideais para os pedes, pelo que é urgente atuar neste sentido.
No entanto esta questdo esta ja a ser tratada no ambito da reabilitagdo do edificio da antiga garagem
Linhares, para instalagdo do Centro de Atendimento Municipal, que garantira o franco acesso pedo-

nal entre a Praga do Almada e a Estacdo de Metro, em alternativa ao percurso pela EN13.
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A avenida Mouzinho de Albuquerque ¢ a avenida principal de servicos da cidade, embora com uma
certa perda da relevancia na dinamica urbana, e funciona como eixo de charneira e ligagdo entre
a cidade tradicional, a oeste da EN13 e a zona de expansdo. Estabelece a ligacdo entre a Avenida
dos Banhos, o Mercado Municipal e a zona principal de equipamentos da cidade, que inclui, entre

outros, o Centro Hospitalar Povoa de Varzim e o Tribunal Judicial.

Apesar da reestruturagdo urbana realizada pelo municipio em 2006, com a defini¢do de um esta-
cionamento subterraneo, a reducdo das infraestruturas viarias e o aumento das vias de circula¢do
pedonal, destaca-se a auséncia formal de corredores para bicicletas. De facto, devido a sua centrali-
dade no contexto urbano, entende-se que este eixo apresenta excelentes condigdes estruturais para
acolher faixas para bicicletas ou partilhadas com automoveis, para contribuir para os objetivos de

humanizagio e descarbonizagio da cidade.

A Avenida dos Banhos, devido a sua relevancia na dinamica urbana, apresenta potencial particular
para a defini¢do de um eixo exclusivamente pedonal, de forma semelhante ao que acontece, por

iniciativa municipal, em periodos especificos durante a época balnear.

De facto, e tendo em conta o seu papel de centralidade urbana, com uma relevancia comercial e de
restauracdo significativa, é urgente melhorar as excelentes condigdes estruturais que apresenta o

eixo referido, incluindo ma via para bicicletas e generosos canais pedonais.

Por conseguinte, existe a necessidade de restringir o transito de passagem, definindo-o como um
eixo de acesso motorizado condicionado, com um perfil de via de coexisténcia multimodal, limitan-
do os fluxos de entrada aos residentes, ao transporte urbano, as operagdes logisticas e aos veiculos
de emergéncia. O estacionamento longitudinal existente pode ser transferido para o grande parque

subterraneo situado na Avenida Mouzinho de Albuquerque.

As formacdes multifamiliares e unifamiliares acabam por se complementar e coexistirem em algu-
mas unidades da paisagem urbana. As formag¢des multifamiliares nas areas de expansao urbana apre-
sentam-se com diferentes formas de implantagéo, juntamente com areas de estacionamento e areas
verdes. Por sua vez, as formas urbanas de tipologia maioritariamente unifamiliar definem aglome-
rados baseados em processos de subdivisdo ou processos de expansdo de um aglomerado definido
na vizinhanca do eixo de uma estrada. Muitas vezes por falta de relagio espacial com o meio, estes
processos representam uma descontinuidade das formas urbanas, sendo este facto particularmente

visivel no inicio da EN13.




E essencial promover a ligacdo entre estas franjas da cidade e o seu nucleo historico, através de mo-
dos de viagem mais sustentaveis. Para além disso, e com vista a humanizagdo da cidade, existe uma
necessidade urgente nas unidades de vizinhanga, através da definicdo de zonas 30 e da melhoria da

utilizagdo do espago publico, mitigando o impacto nocivo do transito que por ali passa.

O desenvolvimento urbano que caracteriza a expansdo territorial vivida na cidade da Povoa de Var-
zim estd marcadamente estruturado de acordo com os eixos vidrios que irradiam a partir do seu
nucleo urbano. De facto, além da EN13 mencionada anteriormente, destacam-se os eixos principais
da EN205 e da Rua Sacra Familia, que apresentam caracteristicas tipicas da estrada, embora no seu
primeiro trogo tenham ocupag@o urbana, principalmente residencial. Nesse sentido, destaca-se a
importancia da sua reestruturagdo funcional, com vista a melhorar a sua funcdo de rua, através da
definicdo clara dos canais de circulagdo de automovel, a expansdo das zonas pedonais e a definicdo

de uma rota ciclista para ligacao ao centro da cidade.

O mapa que se segue mostra os movimentos pendulares diarios entre Povoa de Varzim e as restantes

cidades do Eixo Atlantico.

g Movimentos Pendulares Pévoa de Varzim
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Mapa 41. Deslocagdes didrias entre Pévoa de Varzim e os restantes municipios do Eixo Atlantico.
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Na Pévoa de Varzim, os equipamentos locais estdo claramente polarizados em duas zonas distintas.
A zona de concentragdo a volta do passeio maritimo corresponde ao principal centro desportivo da
cidade, assumindo certa relevancia na geragdo de fluxos regulares, e compreende o Clube Despor-
tivo Estadio do Varzim, a Praga de Touros, o complexo municipal de piscinas, o Varzim Ocio ¢ o

Clube Desportivo da Povoa.

Por sua vez, o polo central alberga os principais equipamentos e servicos locais, com especial en-
foque no Centro Hospitalar Pévoa de Varzim/Vila do Conde, no Tribunal de Justica, na Escola
Basica Dr. Flavio Gongalves, no Mercado Municipal, na Escola Secundaria Eca de Queiroz e na
Escola Secundaria Rocha Peixoto, com grande peso na dinamica da mobilidade local. Sdo bastante
significativos os fluxos de entradas e saidas dos equipamentos escolares, assim como os associados

a logistica do Mercado Municipal, devido aos fluxos logisticos correspondentes.

Além da necessidade de ligagao para aceder aos equipamentos, em especial para as distancias maio-
res, € essencial ter especial cuidado no tratamento do seu espago publico circundante, o que melho-
raria as deslocagdes em modos suaves e ativos. Também existe uma necessidade urgente de promo-
ver 0 acesso prioritario aos transportes publicos, com o devido tratamento dos locais de tomada e

largada de passageiros, atualmente com lacunas evidentes nas suas condigdes estruturais.

As zonas de atividades economicas na cidade tém um polo relativamente grande junto a uma das
principais vias de entrada na cidade, a Avenida do Mar, com duas pequenas polaridades junto a
EN206. A zona espacialmente mais relevante compreende as principais areas comerciais da cida-
de, convertendo-se em pontos de particular relevancia na geragdo de fluxos rodoviarios. Esta zona
também inclui algum tecido industrial, embora com certa perda de relevancia para a Zona Industrial

Amorim, a norte da cidade, adjacente a A28.

A Ecovia Povoa de Varzim-Famalicdo, resultante da recuperagdo da antiga linha férrea da Povoa
que ligava estas duas cidades, ¢ particularmente relevante para a melhoria dos habitos de utilizagao

da bicicleta.

Devido a sua proximidade a estagdo do Metro do Porto que serve diretamente a cidade, entende-se
como um eixo estratégico de mobilidade nas ligagdes aos varios centros urbanos do municipio. Nes-
se sentido, destaca-se o esfor¢o municipal para implementar um sélido programa de requalificacdo

de infraestruturas.




A estrutura verde primaria da cidade da Povoa de Varzim nao corresponde, na sua maioria, a uma
estrutura urbana ambiental e paisagisticamente formal, mas sim a espagos intersticiais promovidos
pela dispersdo urbana. As grandes zonas observadas na macroestrutura da cidade estio relaciona-
das com espagos de utilizagdo multipla para a produgéo agricola, sobretudo no extremo sudeste do

perimetro urbano.

Embora esteja funcionalmente classificado como equipamento, ¢ importante referir-se ao Parque
da Cidade da Povoa de Varzim, situado junto a Avenida do Mar, como um dos principais eixos de
entrada na cidade. De facto, este parque ¢ o principal “pulmio verde” da cidade, fundamental na
valorizagdo do meio urbano e na promog¢ao da satide publica, embora sem integragdo estrutural na

rede urbana consolidada.

O desafio ¢ a formalizagao de corredores verdes urbanos continuos que integrem os principais eixos
da cidade.

A politica de estacionamento ¢, sem duvida, um dos maiores desafios na gestdo da mobilidade na
cidade da Povoa de Varzim. Neste sentido, enfatiza-se a importancia de formalizar uma rede de
estacionamentos dissuasores periféricos, devidamente alimentados pela rede de transportes urbanos,
com a finalidade de reduzir a pressdo viaria e de estacionamento na rede urbana tradicional, particu-

larmente durante a época balnear.
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Mapa 42. As formas urbanas da cidade da Pévoa de Varzim.

Laranja: A cidade tradicional, Eixo castanho: O eixo do “Boulevard” Avenida Mouzinho de Albuquerque,
Azul-claro: O passeio maritimo, Vermelho: A cidade dos bairros, Eixos pretos finos: A cidade linear,
Azul: equipamentos, Pdrpura: As zonas de atividades econdmicas, Verde-claro: A ecovia,

Verde: A estrutura verde, Contorno preto: O metropolitano.
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Resumo e propostas

Das reunides com os representantes municipais podem retirar-se as seguintes conclusdes:

O objetivo principal da politica municipal de mobilidade e renovagdo urbana é devolver a cidade
as pessoas no ambito do conceito de “cidade dos quinze minutos”. Neste sentido, a mistura de uti-
lizagdes tem uma importancia adicional, devido a proximidade da habitacdo as fungdes diarias que
pode oferecer. Para sensibilizar a populagao para que se desloque a pé ou de bicicleta, o municipio

desenvolveu os mapas de “metro/minuto” e “pedal/minuto”.

Se muitas das intervengdes para potenciar os modos suaves ja foram realizadas, agora parece muito
importante a redugdo do transito na EN13. Se, por um lado, a A28 ja eliminou uma parte signifi-
cativa deste transito, a relagdo entre norte-sul dos municipios vizinhos da Pévoa de Varzim ainda
utiliza esta estrada de forma notéria num meio urbano. Além disso, e apesar da sua desqualificacdo
como Estrada Nacional, o facto de estar sob a tutela da Infraestruturas de Portugal impede a sua

qualificagdo urbana.

Assim que a municipalidade e o governo chegarem a um acordo sobre a transferéncia de competén-
cias de gestdo neste ambito, a Camara Municipal ira desenvolver o seu processo de requalificagao
urbana, permitindo uma melhor relagdo Este-Oeste na cidade. Para eliminar o transito que passa
por esta estrada, como condi¢do para a sua requalificagdo, o municipio prevé o encerramento da
infraestrutura da Avenida 25 de Abril (Via B), situada no sentido longitudinal entre a A28 e na EN13,

funcionando como relagdo norte-sul nas proximidades da cidade.

Neste sentido ¢ importante que o municipio de Vila do Conde possa dar continuidade a esta via. Esta
medida ¢ particularmente relevante no modelo de distribuicio de transito recomendado na relagido

entre a A28 e a rede de estradas do municipio.

Pressupde-se que os transportes publicos sdo um instrumento essencial para a humanizagio da ci-
dade e, embora a gestdo dos transportes esteja a cargo da Area Metropolitana do Porto, Povoa de
Varzim e Vila do Conde, aproveitando a sua continuidade urbana, foram constituidos como lote tni-
co na contratacdo definida no Concurso Publico para a Aquisi¢do do Servigo Publico de Transporte
Rodoviario de Passageiros com o objetivo de promover um sé operador nesta extensa area urbana

que engloba estas duas cidades.
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O Centro Coordenador de Transportes mantera a sua localizagdo e serd requalificado em breve.
Tendo em vista a distancia entre este Centro e a Estagdo Terminal do Metro, a sua relagdo pode con-
seguir-se através de um transporte publico de frequéncia satisfatoria e da melhoria da acessibilidade

em modos suaves. Também se prevé um corredor urbano comercial entre estas duas zonas.

A ecovia tera uma ligagdo a Laundos e o seu corredor, dado o crescimento das areas industriais, pode
ser utilizado para criar uma linha de “Metro-Bus”. Também ha outros canais dedicados a mobilidade
em bicicleta dentro da cidade. Existe a perspetiva de ampliar parte dos estacionamentos existentes e
criar estacionamentos dissuasores a entrada da cidade. Além disso, estdo a ser instalados postos de

carregamento de automoveis elétricos.

Embora seja um tema em aberto, ndo se prevé a criagdo de um servigo de bicicleta publica, embora
se tenha reconhecido o seu papel na multimodalidade das deslocagdes na cidade como um elemento
central no novo paradigma da sustentabilidade. Esta decisdo deveria ser revista, visto que as cidades
que dispdem deste servico publico assistiram ao aumento consideravel da utilizacao de bicicletas
por causa do seu efeito pedagogico. Os trabalhos realizados até agora e a articulagdo das agdes
previstas, assim como novas propostas complementares podem conduzir a elaboragdo do Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS).

8.20. RIBEIRA

Ribeira desenvolveu o seu Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel em 2013. E um dos concelhos
mais densamente povoados da Galiza, com uma populagdo de 26.886 habitantes em 2019 ¢ uma
densidade de 394,58 habitantes/km?. O comportamento demografico é, em linhas gerais, semelhante
ao de outros municipios galegos, com a especificidade de que a populagdo com mais de 64 anos ¢
inferior a 14% enquanto em toda a Galiza é de quase 22%. A atividade econdmica principal esta

relacionada com o porto (20% dos trabalhadores) e com o turismo ¢ a hotelaria (60%).

Seguindo a tendéncia generalizada, o parque de veiculos privados, e consequentemente o indice
de motorizagdo, por estar estagnado o crescimento da populacdo, cresce ano apds ano, de forma
especial em relagdo com os motociclos. Nas cidades com um alto nivel de mobilidade, as motas
tém vantagens, ajudando a tornar o transito mais fluido e reduzindo o congestionamento. Por outro
lado, apresentam alguns problemas além dos imputaveis a qualquer veiculo a motor, como a sinis-
tralidade, a ocupagdo do espacgo destinado aos pedes, ou a dificuldade de controlar a indisciplina

rodoviaria.




Seria, pois, necessario abordar um plano especifico de motocicletas que preveja os problemas que a

utilizagdo em massa deste meio pode colocar nos proximosanos.

O facto de a maioria dos equipamentos estarem concentrados na freguesia de Santa Uxia, que alber-
ga mais de 50% da populagdo total do concelho, vai estabelecer as orienta¢des de mobilidade das

restantes freguesias para aceder a estas instala¢des.

A distribui¢do modal é claramente dominada pelas deslocagdes em veiculos privados, que represen-
tam 60% do total. O Plano de Mobilidade aprovado em 2013 estabeleceu um objetivo de reducao
para 52% até 2021, objetivo que foi alterado pelas consequéncias da pandemia nos padrdes de mo-
bilidade. 37% da populagao desloca-se a pé, enquanto as deslocagdes em autocarro de linha regular

ndo chegam a 3% e a bicicleta ¢ praticamente simbolica, com 0,1% do total.

Analisando a duragdo das deslocagdes, observa-se que 40% do total dura menos de 5 minutos,
nestas deslocagdes, o transporte privado ¢ o mais utilizado. Iniciativas como a Ribeira MOVe sio

ferramentas de primeira categoria para inverter esta situagdo desfavoravel aos transportes publicos.
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Mapa 43. Hierarquia rodovidria da rede local de Santa Uxia.
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Municipio de Ribeira.
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O Plano de Mobilidade enumera 46 agdes de diferentes escalas e areas, tanto ligadas a infraestrutu-
ras com a gestdo e planeamento. A fim de reforgar a visdo global estabelecida pelo Plano, propde-se

atribuir particular importancia, uma vez que sdo consideradas estratégicas, as seguintes acdes:

* Criagdo de uma nova hierarquia rodoviaria. A definicdo de vias basicas e vias secundarias esta
na base do modelo de mobilidade. Desta forma, e num processo temporal de implementacédo a
definir, as vias basicas serdo as que resolverdo a mobilidade em veiculos privados, com faixas
de rodagem e passeios diferenciados e concebidos de acordo com critérios de acessibilidade

universal.

O espago publico representado por estradas secundarias ndo deve ser destinado a facilitar a
mobilidade em veiculos privados. Por vezes sera um espago pedonal e noutras um espago
multifuncional que acomodara outros usos (lazer, estadia, desporto...) facilitando a relacdo
entre os cidadaos. Este espaco podera ser ocupado em caso de emergéncia ou para aceder ao
estacionamento privado se nao houver outra op¢do, mas em qualquer caso, sem que seja um

espago de passagem de veiculos. As estradas basicas definem espagos fechados, ilhas para uso
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dos cidaddos de dimensdes viaveis para serem percorridas a pé — indicativamente 400 metros

por 400 metros, seguindo o modelo de superquarteirdes que foi exposto acima.

O conhecido como urbanismo tatico, ou seja, acdes de baixo custo e de facil implementagao
enquanto se aguarda a consolidagdo do modelo e os recursos necessarios para a sua implemen-

tagdo urbanistica definitiva, pode acelerar este processo de transformagao do espago publico.

* Defini¢do de uma rede de mobilidade a pé que satisfaga os mesmos critérios que qualquer
rede: conectividade, seguranca... A mobilidade a pé aumenta se existirem as condigdes certas.
Ribeira ja tem elevadas taxas de mobilidade pedonal, mas chama a ateng@o o grande nimero

de deslocacdes curtas que ainda sdo feitas em veiculo privado.

A mobilidade pedonal entre freguesias em seguranca também deve ser garantida.

* Defini¢do de uma rede de mobilidade em bicicleta. Seguindo os mesmos critérios anteriores,
a bicicleta precisa da sua propria rede, segregada e segura. E verdade que, em alguns casos, a
inclinagdo da pista vai dificultar a sua utilizagdo. Dada esta circunstancia, s6 se pode esperar
que a utilizagdo da bicicleta elétrica (e de outros meios de mobilidade pessoal) se estenda. O

estacionamento seguro das bicicletas também deve ser garantido.

259



«

(@]
O
2
e
<C
=
<<
o
x
]
o
a
-
s
=
=z
w
i
(%]
o}
[%2]
<<
=z
<
o
o«
o}
w
[a)
<
&
=
[aa]
o
=
w
a
o
=z
<C
-
a.

260

* Redefini¢do da rede de autocarros com o objetivo de melhorar as suas frequéncias. As atuais
sdo dissuasivas da sua utilizagdo face ao veiculo privado. Estudar os transportes a pedido e o
seu potencial ligado as novas tecnologias. As paragens de autocarro também devem ser melho-

radas, uma vez que atualmente existem muitas pouco atraentes ou inacessiveis.

¢ Desenvolvimento de um plano especifico de estacionamento, em relagdo a nova hierarquia ro-
doviaria, com incorporagdo de regulamentacdo tarifaria. As politicas de regulacdo tarifaria do

estacionamento sao as mais eficazes na promo¢ao da mudanca modal para modos sustentaveis.

Sera necessaria uma abordagem integral do modelo de mobilidade e do espago publico, tal como
proposto no Plano, para que tudo isto seja possivel. Isto implica que as 4 redes (veiculo privado,
transportes publicos, bicicleta e a pé) devem ter o mesmo tratamento e ser consideradas em pé de
igualdade. Constituem também a base para a intermodalidade os parques de estacionamento dissua-

sivos ligados a rede de transportes publicos, as paragens de ligacdo autocarro-bicicleta, etc.

8.21. SANTIAGO DE COMPOSTELA

Em 2019, Santiago de Compostela tinha uma populacao de 97.260 hab, com um aumento de 0,89%
relativamente ao ano anterior. E uma tendéncia crescente que tem vindo a ocorrer desde 2004, ano
em que a populacio era de 92.339 hab. E a sede de uma regido metropolitana formada por 37 muni-

cipios e com 350.000 habitantes.

63% da populacao de Santiago de Compostela reside no centro urbano, que atrai por motivos obriga-
torios a populagao restante, muito dispersa em nucleos de diversa importancia. Salientase o esforgo
que, através dos Planos urbanisticos, foi realizado para manter o crescimento urbano na cidade e
limita-lo na periferia e no &mbito rural. No entanto, os municipios limitrofes ndo fizeram o que levou
ao aparecimento de nucleos dispersos muito dependentes de Santiago. Existe também o problema
da diferenca dos pregos da habitacdo relativamente as localidades proximas. Uma grande parte da
populagdo que “utiliza” a cidade de Santiago reside fora do municipio. Também ¢ certo que a confi-
guracdo orografica que limita o crescimento urbano em torno a um eixo Nordeste-sudoeste e a limi-
tacdo de acessos dela decorrente constituem uma dificuldade. Em Santiago de Compostela, 42,5 %
das deslocagdes sdo feitas em veiculo privado. A mobilidade a pé ¢é alta, com 45,1% das deslocagdes,
e 12% em transporte publico. Em bicicleta ¢ apenas 0,5%. Quanto a sua area metropolitana, as cifras
nio mudam muito, como acontece na maioria das cidades com uma area metropolitana importante.
Assim, as deslocagdes em automoével sdo 53,5%, as deslocagdes a pé constituem 35% do total, e

10,9% em transporte publico, enquanto que em bicicleta sdo apenas 0,4%.




Mapa 44. Intensidade de transito na hora de ponta de manha em Santiago de Compostela.
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Santiago de Compostela.
Concello de Santiago de Compostela - Inega

Constata-se uma utilizagdo excessiva do veiculo privado em deslocagdes curtas, que poderiam ser
realizadas nos transportes publicos, em bicicleta ou a pé. De facto, de acordo com o atual Plano de
Mobilidade, 75% das deslocagdes internas no nticleo urbano sao inferiores a 2 km, com 40% para as
deslocagdes inferiores a 1.000 metros. Uma politica de estacionamento dissuasiva da utilizagdo do

veiculo privado face a outros meios € um bom instrumento para a mudanga modal.
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As estagdes de autocarros e ferroviarias estdo bem localizadas, estrategicamente, na cidade para
promover o acesso em veiculo, mas também a pé ou em bicicleta. No entanto, por estarem longe,
ndo representam uma boa escolha para a intermodalidade. Esta impossibilidade de funcionar como
permutador ¢ um problema acentuado pelo facto de a grande capacidade de atragdo de Santiago de
Compostela, dado que concentra dependéncias da administracdo publica, as institui¢cdes, a maior
universidade da Galiza, etc. Espera-se que esta situagdo fique resolvida com a nova estagdo inter-
modal, que ficara localizada mesmo ao lado das estacdes ferroviaria e de autocarros, uma vez que
reunirdo (numa localizagdo central) grande parte da mobilidade da cidade, que sera complementada

por ligagdes a area metropolitana da primeira coroa.

No que diz respeito a mobilidade em bicicleta, a conceg¢do de uma rede que inclua toda a cidade, e,
portanto, alternativa ao veiculo, se depara com a dificuldade da orografia em determinados pontos,
bem como com as condi¢des meteoroldgicas. A bicicleta elétrica pode ser uma alternativa no caso

das inclinagdes excessivas.

A Via Verde, um percurso nas antigas vias férreas, em construcdo entre Santiago de Compostela e
Cerceda, ao longo de 36,5 km e atravessando cinco municipios, terd um papel importante na pro-

mocao da utilizagdo da bicicleta, além do seu interesse turistico e de promogao socioecondomica.

Santiago tem uma boa dotagdo de espagos verdes, com cerca de 15 m*hab, com uma boa distri-
buicao e acessibilidade em toda a area urbana. O facto de estar a aumentar em Santiago a mobilidade
ndo obrigatoria em relagdo a obrigatoria ¢ uma boa oportunidade, porque parece mais simples que
as mudancas de habitos para uma nova modalidade ocorram mais facilmente na mobilidade nio

obrigatoria.

Santiago desenvolveu o seu Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel em 2011 com um horizonte de
2018 e esta neste momento (outubro de 2020) em processo de licitagdo do novo PMUS. O novo Pla-
no ¢ uma oportunidade para desenvolver alguns dos pontos abrangidos pelo anterior. Em especial, a
reestruturagdo da rede de autocarros é necessaria para a tornar mais competitiva face as deslocagdes
em veiculos privados. A atual rede apresenta uma notavel margem de melhoria com a introdugao de
novas tecnologias da informacao, a eliminagdo de linhas repetitivas, etc. A renovacao da concessdo

¢ uma excelente oportunidade para isso.

Para abordar o novo Plano de Mobilidade e Espago Publico de Santiago de Compostela propdese
partir da analise de como o atual modelo de mobilidade condiciona o modelo da cidade, fazendo

com que a sua tendéncia, seja, em muitos casos, para a ineficiéncia.




Ao repensar a mobilidade a partir de uma abordagem sistémica propde-se uma nova forma de reor-
denar através da proposta dos superquarteirdes que permitem a reestruturagao da mobilidade através
da criacdo de uma rede diferenciada para cada tipo de transporte. A partir deste quadro conceptual
¢ possivel propor os objetivos do Plano de Mobilidade de Santiago de Compostela, de acordo com

as seguintes bases:

* Redugdo da dependéncia do automovel, de modo a inverter o crescimento do peso do veiculo
privado na distribuicdo modal e os indicadores associados, tais como passageiros/km ou dis-

tancia percorrida diariamente neste meio.

* Aumento das oportunidades dos meios alternativos e de menor impacto no ambiente, gerando
oportunidades e condigdes de base para que os cidadios e visitantes possam andar a pé e em
bicicleta de forma segura ou utilizar um transporte coletivo confortavel e seguro. Apds a expe-
riéncia falhada na implementag@o da bicicleta publica, sera desenvolvido um plano especifico

para a bicicleta privada para, posteriormente, dar o salto para a bicicleta publica.
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* O facto de a gestao do estacionamento de superficie ser direta através da sociedade municipal
de gestdo dos transportes urbanos e mobilidade permitira, ap6s a conclusdo das PMUS, a im-

plementacéo de politicas destinadas a melhorar a qualidade do espago publico.

* O novo contrato de gestdo da rede de transportes publicos esta prestes a ser licitado (outubro
de 2020). No que diz respeito a rede de transporte urbano, esta resulta de um processo de par-
ticipac@o dos cidaddos e, obviamente, a renovagdo da frota terd como resultado uma melhor

qualidade ambiental.

* Redugdo dos impactos das deslocagdes motorizadas. Um novo modelo de mobilidade exigira
que os veiculos a motor reduzam as fricgdes ambientais e sociais que geram. Serd necessario
continuar a reduzir o consumo e das emissoes locais e globais. Este tipo de deslocacdes deve
ser adaptado a imprescindivel coexisténcia com os restantes utentes da rua, em condi¢des de

seguranga aceitaveis.

* Reavalorizagdo da proximidade como eixo de qualquer politica urbana. Garantir que existem
condigdes adequadas para realizar a vida quotidiana sem necessidade de deslocagdes de longa

distancia.
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* Recuperagio da convivéncia no espaco publico. Além dos locais de passagem e dos espacos
de carga e descarga, as ruas devem ser espagos de permanéncia e convivéncia. Especialmente
numa zona tao particular como a cidade de Santiago de Compostela, que tem uma vocagao de

espago de interesse turistico notavel.

* Aumentar a autonomia dos setores sociais sem acesso real ao automovel. E necessario garantir
a acessibilidade universal de toda a populagdo aos centros de atividade (econdmica, ludica,

social, de satde...) e ndo apenas da parte que possui um veiculo privado.

8.22. SANTA MARIA DA FEIRA

Santa Maria da Feira pertence a um conjunto de polaridades de grande relevancia regional e na-
cional, que se traduzem na macroestrutura urbana da area metropolitana do Porto, juntamente com
os municipios da Maia, Matosinhos, Porto, Valongo, Povoa de Varzim e Vila Nova de Gaia. A sua
localizacao geoestratégica privilegiada, reforgada pela existéncia de uma rede de mobilidade estru-
turante, contribui de forma decisiva para o dinamismo regional. A sua rede de transportes garante

bons niveis de acessibilidade.

Destaca-se a importancia do Aeroporto Francisco Sa Carneiro, que € o eixo principal de ligacdo aé-
rea no norte de Portugal, a historica Linha do Vouga, as ligagdes ferroviarias e a rede de autoestradas
composta pela Al, A29, A32 e A4l.

A cidade de Santa Maria da Feira, como “porta de entrada” para a Area Metropolitana no sentido sul,
tem uma posigdo geografica central num dos eixos principais do desenvolvimento socioecondémico
do pais, perto do Douro e do mar, e confluente com as rotas comerciais mais importantes, sejam estas
fluviais, maritimas ou terrestres. O mapa que se segue mostra as relagdes, em termos de movimentos

pendulares diarios, entre Santa Maria da Feira e os restantes municipios do Eixo Atlantico.
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Mapa 45. Deslocacdes didrias entre Santa Maria da Feira e os restantes municipios do Eixo Atlantico.

A origem do nucleo da cidade de Santa Maria da Feira esta relacionada com a formagdo de um as-
sentamento perto do Castelo. O desenvolvimento deste niicleo aproveitou as construgdes romanas,
assim como as sec¢des de estradas e pontes, com formacdes antigas identificaveis que se desen-
volveram no eixo de ligagdo com o Castelo. A cidade de Santa Maria da Feira esta delimitada pela
Al no sentido oeste e a linha de caminho de ferro no sentido este. Por sua vez, a sua expansio esta

delineada pela EN223, que tem varios eixos secundarios.

Na proximidade das antigas formagoes do castelo e do eixo historico desenvolveu-se a cidade cléssi-
ca, onde se encontram formagoes unifamiliares e multifamiliares complementadas com a existéncia
de comércio e equipamentos. Nos arredores da cidade classica € possivel ver a existéncia de bairros
definidos nos eixos secundarios a EN223, fechados em si mesmos e bem delimitados. Também as-
sociada a EN223 e aos eixos rodoviarios que dela irradiam, a cidade linear surge com as suas tramas
alargadas, mas que ganham maior expressdo as saidas do nucleo mais denso da cidade. Nas proxi-
midades destes eixos os nlcleos de natureza rural ainda sdo observaveis, apresentando uma origem
irregular e capilar que se desenvolve em caminhos abertos entre os campos agricolas e que, apesar

da sua baixa densidade, promove a construcdo de alguns pontos de densificagdo.
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O eixo norte-sul, formado pela Rua Dr. Elisio de Castro - Praga da Reptblica - Rua Dr. Roberto Al-
ves, apresenta antigas formagdes associadas a ligagdo ao Convento dos Lodios e ao Castelo de Santa
Maria da Feira. Dado o seu meio urbano, este eixo tem grande dinamismo comercial e apresenta
uma zona pedonalizada em parte da Rua Dr. Elisio de Castro, entre a Igreja da Misericordia e o Lar-
go Camdes. Até o cruzamento com a Avenida 25 de Abril, a Rua Dr. Elisio de Castro apresenta uma
sec¢do a0 mesmo nivel caracteristica dos eixos historicos. Para a sua continuidade urbana, ¢ neces-
sario intervir ao mesmo nivel no torgo da Rua Dr. Elisio de Castro, que mantém as caracteristicas do

caminho com canais separados e, além disso, reforcar a comodidade e seguranga da mobilidade a pé.

A cidade classica, que se desenvolve para oeste do eixo historico da cidade, apresenta uma diver-
sidade de blocos com um predominio de edificios multifamiliares e unifamiliares. Os quarteirdes
formados por edificios altos permitem a coexisténcia de habitagdo, comércios e servicos. Nesta area
deveriam ser implementadas medidas como o alargamento dos passeios, a redugdo das velocidades

de circulagdo e a implantagdo de faixas para bicicletas.

Na cidade de Santa Maria da Feira, alguns eixos como a EN223 ou as ruas do Ameal e Velha, apre-
sentam formacdes lineares com lotes de edificagio alargada. Para promover o conforto e a seguranca
dos pedes ¢ importante promover a passagem da “estrada” a “rua” com requalificagdo das vias pe-

destres existentes e a sua criagdo nas areas em que ainda ndo existam.

Ao longo de caminhos rurais, além de formagoes lineares, ha nucleos em que se encontra a edifi-
cagdo, promovendo a densificagdo a volta de eixos capilares irregulares. Devido as suas caracteristi-

cas, também ¢ evidente que ¢ necessario requalificar os canais pedonais destes eixos.

Os equipamentos de Santa Maria da Feira estdo distribuidos por toda a cidade articulados com as
diversas formagdes urbanas, com equipamentos mais afastados do centro no nucleo de Cavaco ou a
oeste, como o Europarque. Dada a sua distribuigdo e dado que se apresentam como polos que geram
grande nimero de movimentos, ¢ importante promover a sua acessibilidade em transporte publico

e em modos suaves.

Aproveitando a proximidade a uma rede de transportes estruturada, surgem trés areas de atividades
econodmicas: a Zona Industrial de Corujeira (Cavaco), a Zona Industrial de Roligo e o recente Parque
de Ciéncia e Tecnologia de Santa Maria da Feira - FeiraPark. Dado o seu tamanho, estas areas apre-
sentam fluxos logisticos relevantes que se concentram particularmente na A1, A47 e N223, sendo a

rede urbana local de pouca relevancia para a acessibilidade a estas areas.




Para beneficiar da utilizagdo dos modos de acesso mais sustentaveis nas areas econémicas deve ser
considerada a melhoria da acessibilidade em transporte publico e em bicicleta as areas industriais
e ao FeiraPark, assim como a intervengdo no espacgo publico destas areas para promover trajetos

urbanos comodos e acessiveis.

A cidade de Santa Maria da Feira tem a sua principal zona verde na Quinta do Castelo, principal
espaco verde para descanso e lazer. Para melhorar a qualidade do meio urbano, o anel verde existen-
te a volta da densa rede urbana deve ser preservado e complementado com a criag@o de corredores
verdes internos na cidade, o que permitiria um maior conforto térmico nas deslocagdes em modos
suaves e, simultaneamente, a redug¢ao da contaminag¢do atmosférica e acustica. A linha ferroviaria
do Vouga tem atualmente algumas caracteristicas que ndo incentivam a utilizagdo do transporte
ferroviario como uma alternativa viavel ao transporte motorizado individual. Desta forma, as inter-
vengdes especificas sdo urgentes em alguns trogos da linha para reduzir a sua sinuosidade, a moder-
nizagdo da linha ferroviaria e dos comboios e, também, a constitui¢do de plataformas multimodais

que permitam a complementaridade com modos suaves e outros modos de transporte.

ACOES ESTRATEGICAS EM DIFERENTES HORIZONTES TEMPORAIS PARA CADA MUNICIPIO

Mapa 46. As formas urbanas da cidade de Santa Maria da Feira.
Castanho: o eixo histérico, Cor-de-rosa: a cidade classica, Vermelho: a cidade dos bairros, Eixos pretos finos: a cidade
linear, Azul-escuro: os centros rurais, Azul: os equipamentos, Purpura: As dreas de atividades econémicas,
Verde: A estrutura verde, Contorno preto: O caminho de ferro.
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Resumo e propostas

Ap0s as reunides com representantes da Camara Municipal podem retirar-se as seguintes conclusdes:

O Municipio de Santa Maria da Feira considera que o desenvolvimento de um Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel (PMUS) ¢ de extrema importancia e pretende-se a sua elaboragdo a curto prazo.
Embora o Plano se va centrar no nucleo urbano, devera ter em conta a vasta ¢ complexa realidade

do territério municipal.

O territorio de Santa Maria da Feira ¢ um dos mais extensos da regido costeira do norte e incorpora
realidades multiplas e diversas, que devem ter respostas especificas em termos de mobilidade. Em
suma, sera possivel enunciar trés territorios distintos: o da sede do municipio, o do Eixo Norte, que
compreende Lourosa, Sdo Paio de Oleiros, Santa Maria de Lamas, Mozelos, Argoncilhe e Pagos de
Brandao, que personifica a cintura industrial do norte e do interior, incluindo Canedo, Gido, Vila

Maior e Lob3o.

Uma das grandes preocupagdes do municipio ¢ a transformagao de vias urbanizadas para o concei-
to de “rua”, com a respetiva segurancga pedonal através de passeios e mobiliario urbano. Contudo
constata-se que, dado o tamanho do municipio, ¢ um trabalho que sera realizado de forma extensa

e progressiva.

A reabilitagdo do caminho de ferro, a Linha do Vouga, estd contemplada nos documentos do Go-
verno, pelo que se espera o seu rapido progresso. O seu estudo ja esta na fase final. A perspetiva do
municipio ¢ a de que a linha norte esta atualmente saturada, e o seu trajeto, devido a erosao costeira

na zona de Espinho, esta ameagado.

Portanto, a nova linha Porto - Lisboa, que pode ser de alta velocidade, poderia ter na estagdo de
Santa Maria da Feira a sua grande entrada na Area Metropolitana do Porto, estabelecendo a ligagio
a todo o interior. Estas ligagdes rapidas 4 Area Metropolitana do Porto também podem ser estabe-
lecidas no canal da A1, através do Metrobus, que, segundo o municipio, seria mais rapido e menos

custoso de implementar.

Finalmente, em termos de transporte publico, ¢ importante mencionar o facto de que Santa Maria
da Feira ndo é uma Autoridade de Transportes, pelo que a delegacdo de poderes foi realizada no

contexto da Area Metropolitana do Porto.




8.23.VALONGO

A cidade de Valongo pertence a area metropolitana do Porto, entre a franja costeira de Matosinhos/
Porto e os vales do Tamega e Sousa. Neste contexto espacial, as sinergias entre estas cidades, que
incluem complementaridades a varios niveis, e as do interior da regido norte do pais, proporcionam

um importante valor acrescentado ao territorio.

Em termos de acessibilidade, a cidade ¢ servida pela A4, que materializa a ligacdo transversal en-
tre Porto e Braganga, e pela linha ferroviaria do Douro, que promove a liga¢do entre Ermesinde e
Pocinho. Configuram-se como eixos de comunicagido fundamentais na articulagdo entre a costa e o

interior da regido Norte.

A cidade fica muito perto de varios equipamentos e infraestruturas de importancia supraregional,
com um enfoque particular nas grandes infraestruturas de transporte internacional de passageiros e
mercadorias, a saber: o Aeroporto Internacional Francisco Sa Carneiro e o Porto de Leixdes. Além
disso, destaca a sua integragao na area de influéncia dos hospitais regionais situados na cidade do

Porto, especificamente as unidades hospitalares de Sdo Jodo e Santo Antonio.

No contexto do Eixo Atlantico, a cidade de Valongo ¢ a porta sul de entrada para o conjunto de
cidades constituintes da Area Metropolitana do Porto e destaca-se pelo seu papel central no sis-
tema urbano. Neste contexto territorial, destaca-se a sua proximidade ao grande centro funcional
da regido, a cidade do Porto, que concentra uma grande diversidade de fungdes a nivel regional e
nacional. Com efeito, a cidade valonguense destaca-se pela sua ligacdo aos outros municipios da
area metropolitana do Porto, com os quais tem sinergias aos varios niveis e até mesmo dependéncias
funcionais. Também se destaca a existéncia de uma ligacdo a Vila Real e ao Peso da Régua, através

da ligagdo pela estrada A4 e pela linha ferroviaria do Douro, respetivamente.

O mapa que se segue mostra as deslocacdes diarias entre Valongo e as cidades do Eixo Atlantico.
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Mapa 47. Deslocacgdes didrias entre Valongo e os restantes municipios do Eixo Atlantico.

A ocupagdo de Valongo remonta a tempos imemoriais e tem significativos vestigios da ocupacao
romana, incluindo o proprio toponimo, “Vallis Longus”. Na época romana a sua importancia estava
relacionada com o facto de ter-se tornado um centro mineiro. E nesse momento que comega a ocu-
pagdo populacional da planicie, mais ligada a exploragdo agricola. Depois das invasdes barbaras,
houve uma fixagdo progressiva de populagdo nas terras baixas, nos férteis vales dos rios Ferreira e
Leca. Estes assentamentos comegaram a estar ligados por uma rede cada vez mais densa, unindo os

dois grandes eixos que atravessavam o municipio e ligavam Porto a Guimaraes e Porto a Vila Real.

O crescimento demografico marcado pelo aparecimento de novos assentamentos e pela expansao
dos existentes, ¢ acompanhado pelo desenvolvimento de outros setores econémicos na regido, dos

quais se destaca a industria panificadora tradicional.




Entre finais do séc. XVIII e principios do séc. XX, foram construidas grandes casas de lavoura e a
rede de estradas passou a ser ainda mais importante dentro dos limites do municipio. Em meados
do séc. XIX comecou a exploracdo sistematica de xisto e ramos da inddstria como a metalurgia, o
téxtil, a construgdo civil e as obras publicas, os alimentos, a madeira ou 0os méveis tornaram-se mais

relevantes.

A linha ferroviaria e a ligacdo da A4 marcam a forma da cidade contemporanea de Valongo. Por
ser uma cidade que se destaca pelas suas ligagdes aos municipios vizinhos, ¢ natural que se tenha

desenvolvido em torno das infraestruturas de transporte.

A cidade tem uma estrutura que consiste essencialmente em unidades de vizinhanga, tanto de baixa
como de alta densidade, com um desenho urbano relativamente fechado em si mesmo alimentado
pelos caminhos externos que as servem. As estradas nacionais EN15 ¢ EN209 dividem a zona do
centro historico, com varias instalagdes, atividades econémicas e espagos verdes nas imediagdes.
Com orientagdo este-oeste e posterior extensao norte-sul, o eixo historico da cidade de Valongo
segue a estruturagdo da rede viaria primaria, seguindo o eixo da EN15 e da atual Rua de Sousa

Paupério e Rua Dias Oliveira.

Este tecido urbano esta claramente delimitado com base na construcdo linear ao longo das estradas
tradicionais. A rede assim construida tem um forte componente de mistura funcional, com utili-
zacoes e morfologias muito diversas, assim como as dimensdes e formas das parcelas a ela associa-
das. A sua estrutura tem duas tipologias muito diferentes, sendo a rede urbana que afeta os eixos da
Rua de Sousa Paupério e Rua Dias Oliveira de composi¢ao e formacdo mais antigas, associadas a

edificios de pouca altura organizados em linha continua ao lado da rua.

De formagao mais recente, a rede urbana associada ao eixo EN15 compreende a construgo recuada,
com profundidades relativas do bloco e formas variadas e utilizagdes mistas. Estas ruas tendem a
ser pedonais, o que deveria ter uma defini¢do mais precisa tendo em vista a utilizagdo de veiculos
dentro desta fina rede urbana. As suas fun¢des comerciais e de restauragdo dinamizam esta area,

consolidando a sua vocagé@o pedonal.

Seria conveniente ajustar o desenho do espaco publico em determinadas zonas relativamente as
areas pedonais, visto que apresentam trogos incomodos pelas suas dimensdes, melhorando assim a
sua acessibilidade universal. Além disso, a Praga Machado dos Santos tem o potencial especial para
a formalizacdo de uma praca no centro historico, sendo fundamental a sua requalificacio urbanistica

e a sua valorizagdo como centralidade urbana.
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O resto do desenvolvimento urbano assume a forma de bairros classicos. Cada um com uma morfo-
logia distintiva e relativamente fechado em si mesmo. A relagdo com a cidade faz-se pelos caminhos
circundantes. Estas formagdes tém grande potencial para criar zonas 30 no interior, favorecendo a

seguranga da circulag@o e a melhoria das relagdes no espago publico.

No que diz respeito aos equipamentos publicos destacam-se o Hospital Nossa Senhora da Conceigao
e o Hospital de Sao Martinho, a Camara Municipal, o Tribunal de Valongo, a Biblioteca Municipal,

o Estadio Municipal de Valongo, o Pavilhdo Municipal e a Piscina Municipal.

Nestas areas, € essencial ter especial cuidado no tratamento do espaco exterior publico circundante,
a fim de melhorar as viagens de forma fluida e também de promover o acesso prioritario em trans-
porte publico. As interveng¢des nestes lugares devem destinar-se a mitigar os fluxos de passagem e

gerir, de forma coerente e racional, o estacionamento.

A cidade de Valongo conta com um conjunto de espagos verdes relevantes, como o Parque da Cida-
de, situando-se também nas proximidades da cidade o Parque Paleozodico de Valongo, que permite

conhecer as caracteristicas geoldgicas das Serras de Valongo.

Também ha outros espagos mais pequenos, jardins e praza, ou até mesmo ruas e becos arborizados.
No entanto, ha algumas areas onde ¢ possivel aumentar a estrutura verde, até mesmo em blocos de
edificagdo, o que permite maior comodidade ambiental e contribui para uma cidade mais saudavel.
No ambito da crescente preocupacdo com a estrutura verde das cidades europeias, Valongo faz parte
do projeto BiodiverCities da Unido Europeia, cujo objetivo principal ¢ a criacao de cidades mais

verdes que impliquem a participagdo dos cidaddos nas decisdes relativas ao planeamento urbano.

A cidade de Valongo esta abrangida pela linha do Douro, atualmente operada entre Ermesinde e
Pocinho, numa extensdo de aproximadamente 165 km e que liga a linha do Minho, na estacdo de
Ermesinde, que por sua vez esta em funcionamento entre Porto e Valenga. De salientar que, a linha
do Douro ja tinha uma ligacdo a Barca D’Alva, na fronteira com Espanha, de onde a ligacdo inter-
nacional partia através de La Fregeneda que se cruzava com a ligagao Salamanca-Vilar Formoso na
estacdo de La Fuente de San Esteban. Atualmente, tanto em Portugal como em Espanha, estas li-
gagoes estdo desativadas. De facto, a modernizagdo da sec¢do Pocinho-Barca D’Alva e a reativagao
da ligacdo a cidade de Salamanca estdo atualmente em estudo. Esta ligagdo permitiria reabrir um

canal de comunicagdo entre os dois paises e seria um importante estimulo para o turismo.




Na cidade de Valongo, as areas de atividades econdmicas apresentam uma grande dispersao dentro
da rede urbana, apresentando pouca expressividade na macroestrutura da cidade. A area dominante
das atividades econdmicas nestes espagos pequenos e dispersos é o setor terciario, como lojas de
material de escritorio, lojas de materiais de construgdo, de automoveis, estagdes de servigo e su-
permercados. Estas estruturas predominantemente relacionadas com superficies comerciais geram
grandes fluxos rodoviarios. Portanto, nas imediagdes sdo necessarias medidas para reduzir o transito

e promover a mobilidade pedonal.

Mapa 48. As formas urbanas da cidade de Valongo.
Castanho: o eixo histérico linear, Vermelho: a cidade dos bairros, Azul: equipamentos,
Verde: a estrutura verde, Contorno preto: o caminho de ferro.

Resumo e propostas

Valongo elaborou em 2017 o seu Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel. O Plano constata no seu
diagnoéstico como os movimentos internos em Valongo diminuem 6% entre 2001 ¢ 2011, ao passo
que os movimentos gerados aumentam 12% e as deslocagdes que Valongo atrai baixam ligeiramen-

te, inferiores a 2%.
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Significativo ¢ o aumento das deslocagdes internas em veiculo privado, como condutor ou acom-
panhante, que passa de 35% para 55%, enquanto que as deslocagdes a pé passam de 43% para 31%.
O diagnostico identifica bem as caréncias das vias ptblicas para a utilizagdo pedonal, com passeios
muito estreitos e, inclusivamente, inexistentes em certos casos. O transporte ferroviario abrange
todas as freguesias e o transporte em autocarro tem uma boa cobertura populacional, embora com
algumas deficiéncias (ha trés escolas que ndo estdo abrangidas) que é necessario corrigir. Nao existe

uma rede de bicicletas ¢ a utilizagdo das mesmas ¢ muito residual.

O Plano propde uma extensa série de medidas e a¢des (técnicas, educativas, de participagdo, organi-
zativas...) para reverter esta situacdo claramente insustentavel. Com um horizonte 2027 propdem-se

objetivos quantificados mediante indicadores para o seu seguimento.

A promocdo dos modos suaves e a sua integragdo na mobilidade quotidiana, a promogdo da com-
plementaridade e qualificagdo do transporte coletivo e a integragdo do sistema de transporte e usos
do solo sdo trés dos quatro eixos de atuagdo do PMUS de Valongo. Destes trés eixos destacam-se

os seguintes objetivos:

* Desenvolvimento de infraestruturas e servigos de apoio aos modos suaves.
* Promocao de agdes de sensibilizagdo e divulgacdo dos modos suaves.

* Consolidagdo da rede de interfaces.

* Melhoria das condi¢des de oferta do transporte coletivo rodoviario.

* Adogio de politicas concertadas a nivel intermunicipal.

* Articulag@o do planeamento territorial com o planeamento de transportes.

8.24.VIANA DO CASTELO

A Comunidade Intermunicipal do Alto Minho elaborou em 2016 o “Plano de Agdo para a Mobilida-
de Urbana Sustentavel, Alto Minho 2020”. A Camara Municipal tenciona agora elaborar um Plano

de Mobilidade Urbana uma vez cumprido o horizonte do Plano anterior.

A cidade de Viana do Castelo representa um centro regional proximo do corredor norte-sul definido
pelo cordao costeiro Porto-Lisboa-Faro, estabelecendo-se como um né de ligagdes regionais, nacio-

nais e internacionais.




Este centro regional apresenta relacdes interurbanas com centros urbanos fronteiricos (Caminha,
Vila Nova de Cerveira, Valenca e Mongao) e com os municipios de Ponte de Lima e Arcos de Val-

devez e, também, o Quadrilatero Urbano.

No mapa que se segue sdo apresentadas as relagdes e as deslocagoes diarias entre Viana do Castelo

e os outros municipios do Eixo Atlantico.
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Mapa 49. Deslocagoes diarias entre Viana do Castelo e os restantes municipios do Eixo Atlantico.

Devido ao contexto de litoralidade em que a cidade se insere constata-se a necessidade de valorizar
o0 seu sistema territorial, visto que segundo o PNPOT apresenta altos niveis de polarizagdo e uma
diversidade de morfotipologias urbanas e problemas de sustentabilidade, sendo necessario um pla-
neamento mais integrado e sustentavel num centro urbano muito apelativo e com grande influéncia

na configuragdo do sistema urbano nacional.

Viana do Castelo faz parte da CIM do Alto Minho, ressaltando como o seu unico municipio de nivel
superior que pertence ao Eixo Atlantico. O contexto de complementaridade e dependéncia que existe
entre Viana do Castelo e os municipios fronteiricos do Alto Minho, e por conseguinte com a Galiza,

da grande relevancia as relagdes transfronteirigas.
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O projeto de ligacdo Porto-Vigo por um servico ferroviario de alta velocidade esta atualmente sus-

penso, o que dificulta a integracdo eurorregional deste eixo.

A cidade de Viana do Castelo, situada perto da foz do rio Lima, tornou-se rapidamente um centro de
comérceio por causa do seu potencial fluvial e maritimo. A muralha, iniciada no séc. XIII, melhorou
a organizag¢do do espago, desenvolvendo dentro da mesma uma quadricula ortogonal de edificagdes
alargadas e ruas estreitas. Atendendo a necessidade de expandir o nucleo para além dos muros, fo-
ram construidos blocos de edificios de caracteristicas semelhantes fora da cidade muralhada, com
novas ruas e pragas emergentes, nomeadamente no séc. XVI. Durante os séc. XVII e XVIII a in-
tervengdo urbana implica a consolidagdo do tecido urbano existente, através do preenchimento de

espacos livres e da reabilitagdo dos edificios existentes.

As infraestruturas de transporte marcam a expansdo urbana no séc. XIX com um novo perimetro
urbano definido pelo caminho de ferro, que se apresenta como um eixo de separagdo entre uma
rede densa e outra mais dispersa. No séc. XX, o crescimento da rede urbana fora do anel ferroviario
baseou-se em varios planos urbanisticos com a intengdo de organizar a cidade e, também, na adap-
tacdo da rede de estradas as novas necessidades de circulagdo, tendo sido projetadas duas vias para

atravessar a cidade, uma a norte e outra a sul do caminho de ferro.

Assente na logica de expansdo numa escala mais alargada, propde-se uma nova ligagdo para prote-
ger o centro da cidade do transito de passagem e, dentro da cidade, estdo projetados novos equipa-

mentos e servigos nos restantes espacos.

O crescimento urbano desenvolve-se numa logica de densificagdo da cidade com a construgdo em

altura nas areas da cidade ainda disponiveis e, especialmente, na sua periferia.

O centro historico de Viana do Castelo tem uma orientagdo oeste-este, desenvolvendo-se ao longo
da margem do rio, considerando tanto a quadricula ortogonal medieval como os blocos de edificagdo

que se desenvolveram mais tarde.

Esta area historica da cidade apresenta intervencdes que mostram a sua tendéncia para a pedoni-
zagdo, visto que, além da elevada oferta de comércio, ja tem alguns eixos de transito proibido, eixos
requalificados com pavimento ao mesmo nivel e também espacos com potencial de permanéncia e

relaxe como a Praga da Republica e o Largo do Chafariz.




A possivel intervengdo no centro historico baseia-se na pedonizacdo gradual dos possiveis eixos
viarios, na intervengdo ao mesmo nivel nos que ainda t€ém um perfil rodovidrio e, no que respeita aos
espacos habitaveis, na humanizacao do espago publico através da provisdo de mobiliario e estrutura

verde.

A Rua da Bandeira estende-se desde a Praca da Republica até a EN202 e a sua continuidade urbana
¢ interrompida por infraestruturas pesadas como a Avenida 25 de Abril e a linha ferroviaria que a in-
tegra. As diferentes seccdes tém a mesma origem, pois este trajeto ligava o niicleo medieval a Ponte
de Lima, embora atualmente apresentem caracteristicas diferentes no que se refere a mobilidade.
Embora a secg¢do inicial seja pedonal, o resto ainda tem canais separados para pedes ¢ automoveis,
o que representa um grande incomodo para os pedes, dada a largura reduzida das vias pedonais.

Portanto, existe uma necessidade urgente de promover a continuidade pedonal deste eixo.

A Avenida dos Combatentes da Grande Guerra, iniciada em 1917 e concluida em 1920 com a fina-
lidade de ligar a estacdo de caminho de ferro ao cais para facilitar os movimentos comerciais, tem
caracteristicas como amplos passeios ¢ duas faixas de rodagem. A sua estrutura no centro histori-
co atua como uma rutura da continuidade urbana, cortando-a simetricamente. Desta forma, para
a melhoria da mobilidade pedonal e a humanizagido do espago publico, este eixo deve ser objeto
de requalificagcdo ambiental e considerar a sua arborizagdo, além de favorecer os modos suaves de

mobilidade.

As formas urbanas lineares estdo associadas as construgdes que se desenvolveram ao longo dos
eixos de mobilidade, como estradas nacionais, linhas ferroviarias ou vias de acesso local com ori-
gem em velhos caminhos rurais. Em relag@o a cidade de Viana do Castelo, esta forma urbana esta
associada em grande medida a urbanizacao dos eixos de expansao das estradas do séc. XX e a linha

ferroviaria, apresentando unidades pouco definidas.

Para a atribuigdo das caracteristicas de “rua” a estes eixos, as interveng¢des devem basear-se na
humanizacgio do espaco publico através da defini¢do de uma rede continua e comoda de caminhos
pedonais que promovam a mitigagdo das possiveis friccdes modais ou, também, da provisdo de

iluminacdo publica que gere um ambiente seguro e confortavel.

Ao longo das estradas principais que definiam a expansio urbana da cidade, desenvolveram-se eixos
secundarios que se urbanizavam com a construcdo de bairros separados. No entanto, na periferia
da cidade, ainda ¢ possivel verificar a existéncia de algumas areas rurais irregulares, resultado das

ligacdes capilares em terrenos agricolas.
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Para melhorar a comodidade e a seguranga dos pedes nestas areas, a passagem de estrada para via

urbana torna-se essencial como medida para aumentar o potencial de deslocagdes a pé.

A implantagdo de equipamentos nos espagos livres do centro da cidade ao longo do séc. XX resultou
num anel de equipamentos nos arredores do centro historico, como as escolas, o hospital ou o cemi-
tério. Como sio instalagdes que geram grande quantidade de deslocagdes € necessario melhorar a
comodidade e a seguranca dos pedes, reduzir as velocidades de circulagdo e aumentar as condi¢des

para caminhar.

As areas de atividade econdmica em Viana do Castelo tém um polo relativamente grande no passeio

maritimo, com algumas areas fragmentadas ainda visiveis na cidade.

A area mais relevante sdo os Estaleiros de Viana do Castelo e diversas atividades econdmicas no
setor terciario, como restaurantes ou concessionarios de automoveis. Nestas areas devem ser promo-

vidas medidas de seguranga rodoviaria e de mobilidade para os pedes.

Na cidade de Viana do Castelo destacam-se as areas verdes do Monte de Santa Luzia, o Parque
Ecolégico Urbano e, também, areas de espagos verdes agricolas fragmentadas pela urbanizagio,

identificaveis nos arredores de Abelheira e Fornelos, e também da A28.

Internamente, a cidade conta com jardins e espagos verdes para fruicdo, como o Jardim Publico, o
Jardim de D. Fernando e o Largo 9 de Abril, complementados pelos espagos publicos nos edificios

do Centro Historico que contribuem para a melhoria do meio local.

A melhoria ambiental e o conforto térmico promovidos pela existéncia de uma estrutura verde po-
dem ser ampliados com a arborizagdo das ruas, ou com outras solugdes para os eixos mais estreitos,

o que melhoraria a redugo da contaminacao do ar e do ruido, além da melhoria estética da cidade.




ACOES ESTRATEGICAS EM DIFERENTES HORIZONTES TEMPORAIS PARA CADA MUNICIPIO

Mapa 50. As formas urbanas da cidade de Viana do Castelo.
Castanho: O centro historico, Laranja: O eixo tradicional, Eixo castanho: Avenida dos Combatentes da Grande Guerra,
Vermelho: A cidade dos bairros, Eixos pretos finos: A cidade linear, Azul-escuro: Os nucleos rurais, Azul: Equipamentos,
Purpura: As areas de atividades econdmicas, Verde: A estrutura verde; Traco negro: o caminho de ferro,

Azul-claro: O rio Lima e o oceano Atlantico.
Resumo e propostas
Das reunides com os responsaveis municipais retiram-se as seguintes conclusdes e propostas:
Como foi referido no inicio, a Camara Municipal de Viana do Castelo enfatiza a urgéncia da ela-
borag@o do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) como uma peca essencial do planea-

mento para o desenvolvimento da cidade e para a implementagdo de medidas de mobilidade urbana

sustentavel e a qualificagdo do espago publico.
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Um dos principais problemas facilmente observados na cidade € a intensa pressdo que o estaciona-
mento de veiculos exerce sobre o centro historico. De dimensao significativa, o Centro Historico de
Viana foi reconstruido com ruas pavimentadas ao mesmo nivel, favorecendo a funcdo de mobilidade
pedonal e apresentando, na sua maior parte, boas condi¢des e auséncia de barreiras para a acessi-
bilidade universal. No entanto, todo este trabalho realizado pelo municipio é posto em causa pelo

nimero absolutamente excessivo de veiculos estacionados em toda a sua area.

Este problema néo se deve a falta de estacionamento subterraneo no centro da cidade, cuja oferta ¢
muito significativa. Porém, talvez como forma de evitar o pagamento da tarifa correspondente ao
estacionamento, a zona do centro historico fica sobrecarregada, o que o desfigura urbana e arquiteto-

nicamente. Falta um mecanismo de controlo eficaz de entradas e saidas nesta area.

A cidade de Viana foi uma das primeiras a utilizar um pequeno autocarro elétrico para a circulagido
no Centro Histdrico da cidade através da Linha Azul, que ainda presta servigo de forma regular e
diaria. A Camara Municipal constituiu-se Autoridade de Transportes, sendo responsavel pelo trans-
porte publico em autocarro nas zonas urbanas da cidade. Neste sentido, o0 municipio procurou con-
ciliar a gestdo simultanea de vias publicas e dos transportes publicos, facilitando a integracdo das

medidas a implementar.

A cidade cresceu com base em subdivisdes em lotes, talvez devido a auséncia de um plano de urba-
nizagdo que estruturasse os seus eixos principais. Este crescimento produziu-se, sobretudo, durante
a década de 1980, e o prognodstico de crescimento deste modelo continua a ser significativo, visto

que de todos os atos urbanisticamente autorizados apenas cerca de um tergo foram desenvolvidos.

Do ponto de vista das ecovias, Viana do Castelo encontra-se no territorio intermédio de Esposende
- Caminha e ¢ estrategicamente relevante tendo em conta que uma das principais intervengdes que
permitem fazer regularmente o percurso em bicicleta esta relacionada com a Ponte Eiffel, construida
sobre o Rio Lima. Assim, a intervengdo na ponte torna-se uma prioridade, a fim de garantir a com-

patibilidade da circulag@o entre os diferentes modos.
Quanto a intermodalidade, as infraestruturas encontram-se no centro da cidade e em Darque.
Finalmente, em termos de estacionamento, a oferta atinge os sete mil lugares, metade dos quais sdo

pagos. Os estacionamentos dissuasores existentes estdo situados ao lado do Navio Gil Eanes, no

Campo da Agonia e ao lado da Pousada da Juventude.




8.25.VILA NOVA DE FAMALICAO

A cidade de Vila Nova de Famalicdo ¢ uma das cidades portuguesas mais recentes. A sua localizagao
privilegiada permite-lhe ser um vinculo entre a Area Metropolitana do Porto e as sub-regides do
Minho-Ave, Cavado e Alto Minho, criando, entre estas unidades geograficas um continuo territorial

em termos de demografia, economia, cultura, patrimoénio e paisagem.

O posicionamento articulador de Vila Nova de Famalicao, associado a moderna rede de acessibili-
dade apresentada pelo municipio, faz deste territério um vetor de importantes relagdes funcionais,

traduzidas em fluxos de pessoas e bens de magnitude regional, nacional e internacional.

O mapa que se segue mostra essas relacoes, em termos de deslocagdes diarias, com os municipios

do Eixo Atlantico.
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Mapa 51. Deslocacoes didrias entre Vila Nova de Famalicao e os restantes municipios do Eixo Atlantico.
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A importancia regional de Famalico vem a estabelecer-se através da sua localizacdo e acessibili-
dade, para o que contribui definitivamente o atravessamento da vila pela Estrada Nacional 14 (EN
14), principal ligagdo rodoviaria entre o Porto e Braga, concluida em 1850 e reivindicada pelos

municipes a Rainha D. Maria I1.

Em 1853 ¢ concluida a ligagdo rodoviaria a Viana do Castelo. A ligagao a Guimardes (iniciada em
1857) e a Povoa de Varzim (1862) solidificam o caracter de encruzilhada (entroncamento) de Fama-
licdo. A chegada do Caminho-de-Ferro em 1875 e a respetiva construgdo da Estacdo contribuiram
para um periodo de grande desenvolvimento da Vila, refor¢ando a sua posi¢do no quadro do sistema
de acessibilidades regional. E durante o séc. XIX que Famalicdo assiste a um grande desenvolvi-
mento das infraestruturas e a construgio de equipamentos relevantes, com fungdes centrais, que vao

permitir a consolidagdo do seu nucleo urbano.

Vila Nova de Famalicdo ¢ atualmente, no contexto do sistema urbano nacional, uma cidade de média
dimensao (30.817 residentes segundo os Censos de 2011), situada no Noroeste Peninsular, sede de

um municipio com 133.832 habitantes (Censos 2011).

O Vale do Ave ¢ um territorio densamente povoado, com um padrdo de urbanizagio difuso assente
na rede viaria, de cariz urbano-rural-industrial. De facto, trata-se de um sistema urbano policéntrico,
onde as cidades canonicas limitadas e facilmente identificaveis tém pouco peso, e a grande maioria

da populagdo vive dispersa pela globalidade do territorio.

A regido onde se insere ¢, até hoje, fortemente industrializada, e esta intrinsecamente ligada a im-
plantagdo das primeiras industrias téxteis nacionais, instaladas ao longo do rio Ave e dos seus afluen-
tes, no final do séc. XIX. Além da instalacdo de industrias na cidade (ex.: A Boa Reguladora, a maior
fabrica de relogios da Peninsula Ibérica), a concentragao industrial foi igualmente um fator deter-
minante para o desenvolvimento de algumas freguesias do concelho, como no caso de Riba d’Ave

(polo pioneiro do téxtil), Ribeirdo e Joane.

Desenvolvimento urbano

O desenvolvimento urbano da cidade mantém-se de alguma forma alicercado a vérios fatores tais
como a conjugagdo de acessibilidades de importancia regional (que configuram um importante nod
viario) e a concentracdo de alguns novos equipamentos e fun¢des urbanas, com efeito de centrali-
dade.




A cidade, ao longo da primeira metade do século XX, foi crescendo de forma mais ou menos linear,
densificando-se a ocupag@o no prolongamento dos principais arruamentos existentes, com especial
incidéncia nos eixos de ligagdo entre o nucleo central, da Rua Direita, Rua de Santo Anténio, Rua
Adriano Pinto Basto e atual Praga D. Maria Il e a Estag@o Ferroviaria. Este crescimento esta asso-
ciado, por um lado ao papel que assume o caminho-de-ferro no desenvolvimento urbano e, por outro
lado, na industrializa¢@o crescente do territorio envolvente (regido do Vale do Ave), a qual atrai, para

além de investimento, novos residentes urbanos.

Na cartografia de 1950 observa-se a ja construida Avenida da Republica (atual Avenida 25 de Abril,
concluida em 1936), ligando a Rua Adriano Pinto Basto com a estagdo de caminho-deferro. O pro-
jeto desta avenida foi essencial para articular o centro pré-existente com o edificado crescente junto
a estacdo, criando condigdes para a expansao urbana da entdo vila para oeste e contribuindo para a
consolidagdo de um novo centro urbano. O projeto e desenho de um novo jardim publico, atual Jar-
dim 1° de Maio, no meio da Avenida da Republica, reforgam também a tentativa de criar, dentro da
malha urbana, uma nova centralidade, numa logica Este-Oeste, afastada e contrariando a linearidade
Norte-Sul imposta pela EN14. A abertura desta avenida levou a expropriacéo de alguns edificios na
Rua Direita, necessarios ao corte do novo tragado, e ao redesenho da Praga 9 de Abril (antiga Praga

Conde de S. Cosme do Vale), onde se situa a Igreja Matriz.

Na cartografia de 1953 surge, parcialmente construida, a Avenida Marechal Humberto Delgado,
que se constituiu como alternativa a EN 14, libertando o centro da cidade do trafego intenso. E de
referir que ja na publicagdo em Diario da Republica do Anteplano de Urbanizagao para Vila Nova de
Famalicao (1948), da autoria do Eng.® Miguel Resende, ¢ possivel verificar a proposta de variante a
EN14, tragando o que hoje corresponde as Avenidas Marechal Humberto Delgado e Avenida Carlos
Bacelar. Nao se encontram documentos relativos a este Anteplano devido provavelmente ao incén-

dio ocorrido nos Pagos do Concelho.

Ja na segunda metade do século XX, a evolugdo do centro urbano ¢ marcada, entre outros, pelo
aparecimento de alguns novos edificios emblematicos que reforcam a sua centralidade e, simulta-
neamente, introduzem novas linguagens arquitetonicas na cidade. A década de 70 ¢ marcada por
um importante investimento do Municipio em planeamento urbano, pondo em evidéncia o forte
dinamismo de crescimento a que a cidade de Vila Nova de Famalicdo ¢ sujeita. Torna-se funda-
mental acompanhar esse processo de crescimento, intenso ou acelerado, garantindo uma melhor
consolidagdo da malha urbana existente, conferindo-lhe também maior coeréncia, promovendo uma
hierarquizagio da rede viaria, ditando regras de ocupacdo nas zonas de expansao e refor¢ando a rede

de equipamentos e servigos coletivos a populagéo.
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O processo de crescimento e expansdo da cidade continuara a intensificar-se durante a segunda
metade da década de 70 e a década de 80. Na cartografia de 1983 podemos ja verificar um aumento
significativo da urbanizacgdo, com particular densificagdo ao longo do eixo da EN14 e da Avenida
Marechal Humberto Delgado. Surge também o prolongamento desta avenida para norte (Avenida
Carlos Bacelar). Estas duas avenidas, que comegam por ter um caracter de alternativa a EN14,
constituindo uma variante ao centro urbano, irdo progressivamente estabelecer-se como um eixo

estruturante de um novo modelo de cidade.

Entre 1991 e 2001, a cidade continua a manter um crescimento muito significativo (o crescimento da
populacao residente nesta década é de 25%). Esta dinamica continua a justificar e a traduzir um pro-
cesso de urbanizacao crescente do territorio e um sucessivo investimento em novos equipamentos e

servigos, que tendem igualmente a concentrar-se em determinadas areas de expansdo.

Nesta mesma década, a cidade sofre um impacto significativo com a construgio das autoestradas A3
(Valenga-Lisboa) e A7 (P6voa de Varzim-Guimaraes), que contribuiram para reforcar a sua acessibi-
lidade e atratividade regional e, para além disso, em termos de malha urbana, para aliviar a pressdo
sobre o eixo norte-sul (EN14). Contudo, a nova variante 8 EN14 construida a nascente do eixo das
Avenidas Marechal Humberto Delgado e Carlos Bacelar, ndo foi suficiente para dotar estas avenidas
de um caracter mais urbano (afastado de uma logica urbanistica de estrada de atravessamento) e

aliviar a forte carga rodoviaria que ainda atualmente se sente.

O perfil das avenidas, com duas faixas de rodagem automoével em cada sentido de transito e sepa-
rador central, existéncia de trogos em tlnel e passeios desqualificados, descontinuos e de largura
insuficiente, remete mais rapidamente para a imagem de estrada nacional do que para uma alameda
urbana. Este eixo permanece enquanto barreira fisica entre a nova area de expansdo habitacional
e equipamentos e verde urbano (Parques da Devesa e Singées) a Este e o antigo centro urbano, a
Oeste. A reestruturagio deste eixo sera indispensavel para aproximar as duas partes da cidade, fo-

mentando a melhor articulagdo entre elas.

O centro urbano da cidade tem uma excelente ligacdo a atual Variante Nascente de Famalicdo, que
estabelece as ligagdes pela estrada N14 com Braga e com o Porto e a Trofa, através da Av. Brasil e a
partir da rotunda com Av. Marechal Humberto Delgado, e a partir da rotunda desta mesma avenida
com a Rua Frei Bartolomeu dos Martires. Estas sdo igualmente duas das principais saidas da cidade
que ligam o centro urbano a rede nacional de itinerarios principais (autoestradas), neste caso a A3,
eixo de autoestrada Porto — Valenga e a A7, eixo de ligagao entre o litoral norte (Pévoa de Varzim)
¢ Vila Pouca de Aguiar (n6 da A24).




As ligagdes do centro urbano com os eixos viarios que ligam Guimaraes — Vila Nova de Famalicido
— Povoa do Varzim (antiga EN206) e Vila Nova de Famalicdo — Vila do Conde (antiga EN 309) sdo
também facilitadas. No primeiro caso, trata-se igualmente da Av. Marechal Humberto Delgado, atra-
vés da rotunda com a referida Rua Frei Bartolomeu dos Martires, que faz a ligagdo a EN 204, e no

segundo caso, da Avenida de Franga que liga com a Rua Alberto Sampaio e faz a ligagdo a EN309.

A acessibilidade externa desta zona da cidade por via ferroviaria ¢ também excelente, considerando
que a estagdo de caminho-de-ferro de Vila Nova de Famalicdo fica situada dentro da area, no topo
poente da Av. 25 de Abril. Esta estago esta servida pelas liga¢cdes de comboios do servico Alfa Pendu-
lar entre Braga e Lisboa. Ao nivel dos servi¢os urbanos do Porto, a cidade dispde do servigo da Linha

Porto-Braga, com um bom nivel de frequéncia de liga¢des e tempo de viagem até ao Porto e até Braga.

Dentro do centro urbano a circulagcdo pedonal, que constitui uma parte representativa das deslo-
cagdes pendulares (casa trabalho e casa escola), ¢ facilitada pela qualidade em geral das infraestru-

turas (passeios) e da sinalizagao.

Espacos verdes

A cidade de Vila Nova de Famalicdo, foi construida de forma retalhada ao estilo “Patchwork”, e

nasceu da simbiose entre a indiistria e o campo.

O ntcleo antigo da cidade da Vila Nova de Famalicdo concentra alguns dos espagos publicos com
maior significado e qualificagao urbana no contexto municipal, com capacidade de atragdo a nivel
concelhio para praticas de consumo e de lazer, dos quais se destacam a Praga e Jardim D. Maria II,
que estabelecem uma estreita relagdo com o edificio da Fundagao Cupertino de Miranda, e o Parque
1° de Maio localizado na Avenida 25 de Abril. O Jardim da Camara Municipal de Vila Nova de Fa-
malico entre a Rua Adriano Pinto Basto ¢ a Rua Camilo Castelo Branco e o Parque da Juventude,
localizado na Rua Benjamim Salgado, apresentam também bons niveis de qualificagdo e desenho

urbano.

Além destes espagos ha a Praca 9 de Abril, o Parque da Juventude, o Parque de Singaes com 4,7ha, e
o Parque do Vinhal que se desenvolve ao longo do ribeiro da Boca sendo um jardim de bairro, muito

popular entre os moradores do local.
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O mais recente, contruido em 2012 é o Parque da Devesa situado junto ao centro da cidade com 27
hectares. Este Parque ¢ um espago verde urbano de contacto com a natureza, lazer, convivio e des-
porto, que se configura como um veiculo de exceléncia para a educagdo ambiental e para a sustenta-
bilidade, e como uma mais-valia cultural, civica e ética, propondo-se contribuir para o crescimento

integral dos cidaddos no respeito pelo proximo, pela natureza e pelas geragdes futuras.

E atravessado em toda a sua extensdo pelo Rio Pelhe, que em muito contribui para a beleza e aprazibi-
lidade, nas quais também concorrem a respetiva galeria natural, como por exemplo, os lagos, os carval-

hos centenarios, as sequoias e outras arvores de pequeno e grande porte, bem como penedos graniticos.

O PMUS de Vila Nova de Famalicao

Recentemente, o municipio tem procurado implementar no perimetro alargado da cidade de Vila
Nova de Famalicdo uma estratégia global e efetiva para a mobilidade urbana sustentavel, consagra-
das no Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano de Vila Nova de Famalicdo e desenvolvidas

no Programa de A¢do de Mobilidade Urbana Sustentavel para a cidade.

Neste ambito, dois espagos publicos encontram-se em obras de reabilitagdo na area central da cida-
de: o Jardim D. Maria II e a Praga Mouzinho de Albuquerque. A componente da mobilidade tera uma

grande expressao nestes dois espagos.

Para o Jardim D. Maria Il, a solu¢do adotada teve em conta a proximidade ao Mercado Municipal
¢ a envolvente urbana, assim como a articulagdo a cota baixa pela Rua do Ferrador com a Praca
Mouzinho de Albuquerque. Mediante esta situagao, e para que o projeto integre uma estratégia mais

ampla de mobilidade sustentavel, esta proposto:

1. Requalificagdo da Alameda.

O conjunto de arruamentos que integravam a antiga estrada Porto-Braga com passagem pelo Jardim
D. Maria II constitui na atualidade o principal eixo estruturante do sistema pedonal do centro da
cidade, tendo condicionando, de certa forma, a propria configuragdo do niicleo central da cidade

enquanto eixo rodoviario principal de outrora.

A Alameda D. Maria II, constitui a parte poente do Jardim, é um eixo de ligagdo pedonal com grande
significado no contexto urbano sendo, no projeto que se apresenta, complementado com um canal

ciclavel.




Neste caso, atualmente, estdo em causa a eficacia e a qualidade desse percurso a pé em termos de

pavimentos, arborizagdo, iluminagdo noturna, etc., assim como o conforto para o uso de bicicleta.

Os passeios serdo intervencionados (com pavimento ao mesmo nivel) de forma a proporcionar maior
conforto, prevendo a eliminag@o de barreiras e permitindo a integragdo dos pavimentos no todo que
forma este grande conjunto de espacos do qual a Alameda ¢ apenas uma das partes constituintes.
No seguimento da Alameda D. Maria II, a Rua José Gomes de Matos, tera os passeios tratados em
continuidade com os demais, contara com uma pequena bolsa de estacionamento e passara a integrar
o sistema viario restrito de circulagdo no centro urbano (estes dois ultimos aspetos ndo sio elegiveis

no ambito da presente candidatura).

2. Reforgo da pedonalizag@o e implementagdo modos suaves.

Este reforco faz-se através da libertagdo da atual faixa de rodagem junto as frentes edificadas da
Praga, desde a Rua de Santo Anténio até a Rua Vasconcelos e Castro, passando pela frente do
Mercado Municipal. O refor¢co do espago pedonal favorecera o acesso as atividades dessa frente
urbana, criando condig¢des para a fruicao de pessoas e permitindo o desenvolvimento de uma grande
plataforma de mobilidade suave em didlogo com um conjunto de estabelecimentos de restauragio e
bebidas que na atualidade ja formam um cluster. Este Cluster devera ser dinamizado por nomes da
restauragio ja fortemente conhecidos: Tanoeiro, Sara Barracoa, Dona Maria Pregaria, Z¢é das Fontes,

Dom Brasas, etc.

No topo a norte o reforgo da pedonalizagdo, tal como referido, faz-se notar, através do prolonga-
mento do Jardim D. Maria II até a frente edificada e a sul também se estende um pouco mais do que
o existente até a faixa de rodagem (ndo elegivel) que complementa um conjunto de vias que inte-
gram o sistema viario restrito de circulagdo no centro urbano. Esta area publica compatibiliza uma
diversidade de usos, garantindo simultaneamente a existéncia de um percurso livre de obstaculos,
articulado numa rede coerente, continua e legivel que materializa o conceito de “espaco publico de

desenho universal”.

3. Acesso ao parque de estacionamento.

A Rua Capitdo Manuel Carvalho permitira o acesso ao parque de estacionamento adjacente ao Jar-
dim D. Maria II. Apesar de ser uma agdo néo elegivel, verificou-se necessaria face as condigoes de
gestdo estacionamento atuais e pelo facto de a estratégia, na sua abrangéncia maior, ndo ser tem-
poralmente coincidente com as oportunidades de candidatura. Este acesso integra o sistema viario
restrito de circulagdo no centro urbano, articulando-se com a Rua do Ferrador e com os arruamentos

a norte do Jardim D. Maria II.
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Quanto a intervengdo na Praca Mouzinho de Albuquerque, a solucdo adotada teve em conta a proxi-
midade ao Mercado Municipal e ao Campo da Feira semanal, assim como a articulagdo a cota alta
pela Rua do Ferrador com o centro urbano e a localizagdo a nascente do Parque da Devesa. Mediante
esta situacdo, e para que o projeto integrasse uma estratégia mais ampla de mobilidade sustentavel,

estd proposto:

1. Reforgo da pedonalizagao da Rua do Ferrador.

O reforgo sera feito através do alargamento do passeio existente do lado do Mercado Municipal,
capaz de compatibilizar uma diversidade de usos, garantindo simultaneamente a existéncia de um
percurso livre de obstaculos, articulado numa rede coerente, continua e legivel, por parte do cidadao,
dando resposta aos principios da acessibilidade inclusiva na medida em que constituem percursos

com a sua propria autonomia.

Além desta medida, na Rua do Ferrador em articulagdo com a Avenida José Manuel Marques per-
mite a circulacdo eventual mecanica (ndo elegivel) dado que integra o sistema viario restrito de

circulagdo no centro urbano.

O pavimento quer se trate do passeio ou da via, de acordo com o desenho ¢ estereotomia do projeto,
permite a legibilidade do espaco, através da adoc@o de elementos e texturas que fornecem a indi-

cacdo de diferenciagdo de percursos.

2. Articulagdo entre o recinto do Mercado Municipal e da Feira Semanal.

Esta articulag@o ¢ feita pela Praga Mouzinho de Albuquerque cujo programa propriamente dito,
compreende a confluéncia de diferentes percursos, pedonal e ciclavel, que ligam a zona do Mercado
a zona da Feira. Este percurso acessivel e ciclavel privilegia a legibilidade do espaco, através da
adocao de elementos e texturas de pavimento que fornecem a indicagéo dos principais percursos de
atravessamento, utilizando materiais de cor e textura adequados. Estabelece a norte o tratamento/
alargamento do passeio de enquadramento ao Mercado Municipal, refor¢cando a requalificagdo deste
equipamento e integrando-o neste novo contexto de cidade. Desta forma altera-se a condi¢do de
‘traseiras’ do Mercado, conferindo um destaque a nova entrada coincidente com o abastecimento

logistico necessario ao seu regular funcionamento.

3. Seguranca e transportes publicos.
Nesta alinea interessa referir a reformulacdo da iluminagéo eficiente como meio de promogao de
seguranga e conforto. Uma boa iluminagdo noturna e a seguranga dos atravessamentos permitem a

redugdo de acidentes e de agdes indesejaveis.




O tratamento das paragens de autocarro em cabine, na Avenida Marechal Humberto Delgado e na
Avenida José Manuel Marques (em frente ao recinto da Feira Semanal) assegura o conforto necessa-

rio a espera, sendo também um aspeto apelativo a utilizacdo do transporte ptblico.

Além da iluminacdo e das cabines de espera de autocarro, o atravessamento das avenidas ja referidas
desenvolve-se ao nivel de passeio (sobrelevado relativamente a restante faixa de rodagem) induzin-
do a reducdo de velocidade por parte dos automoéveis e anulando pontos de conflito, assim como
garantindo a liga¢do ao Parque da Devesa e ao Campo da Feira melhor articulada aos percursos

pedonais.

A relocalizacdo da passadeira a sudeste, de atravessamento da Avenida Marechal Humberto Delga-

do, sobreleva-se relativamente a via, integrando uma plataforma de seguranga ao pedo.

Esta obra tera um impacto significativo no centro urbano da cidade, quer quanto a melhoria da qua-
lidade do espago publico e valorizagdo ambiental, quer pela introducdo dos modos suaves que se

articulam com outras medidas, obras e agdes que se encontram em curso, nomeadamente:

* A Camara Municipal deliberou em 29 de julho de 2019 aprovar a decisdo de contratar a em-
preitada designada “Rede urbana pedonal e ciclavel - Etapa 1 (Intraurbana) - Fase 1 -
Eixos 1, 2, 3 e 4 da Rede de Ciclovias de V. N. de Famalicao”. As obras tiveram inicio no
final de agosto de 2020.

Os Eixos 1,2,3 ¢ 4 integram uma rede mais vasta de ciclovias que cobrira a cidade de Vila
Nova de Famalicdo (ligando as escolas, parques da cidade, zona desportiva e estagdo ferro-
viaria), incluindo ramifica¢des de ligagdo as freguesias adjacentes. Esta rede foi estabelecida
no ESTUDO PROSPETIVO PARA A IMPLEMENTACAO DE UMA REDE DE CICLO-
VIAS NA CIDADE DE VILA NOVA DE FAMALICAO concluido em dezembro de 2012, e
posteriormente integrado no PLANO ESTRATEGICO de DESENVOLVIMENTO URBANO
Famalicao (PEDU Ag¢ao Mob. 02) desenvolvido em 2017. Esta intervencéo corresponde a um

total de 3992 m de extensdo que integra as Ciclovias Da Estagao, Das Escolas e Verde.

Esta rede, prevista em sede de PDM na Planta de Mobilidade e Acessibilidades, foi projetada
tendo em conta critérios de otimizagdo de ligagdo e acessibilidade entre pontos ou areas con-
sideradas de maior importancia na cidade, seja pelo nimero de residentes, seja pelo tipo de

equipamento ou de zona a servir.
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Numa politica de planeamento urbano consistente que o municipio de Vila Nova de Famali-
cdo tem vindo a desenvolver, o presente projeto apresenta-se como uma mais-valia em toda
a logica territorial que visa uma cidade mais amiga do ambiente e sustentavel, promovendo a
mobilidade e os modos suaves, pedonal e ciclavel, percorrendo toda a zona central de Famali-

céo e ligando de uma forma segura os diferentes equipamentos entre si.

Complementarmente, o estudo das ciclovias constituiu uma oportunidade de estudo e qualifi-
cacgdo do sistema pedonal, razdo pela qual o plano da rede ciclavel ja identificava uma estrutura
principal para a rede pedonal no centro da cidade (uma vez que a segregagdo de corredores
permite o incremento de ambas por redug@o do espago automovel). Assim, foi elaborado o pro-
jeto de “Reforgo de espacos e canais de circulacio pedonal - Fase 1” e integrado no PLANO
ESTRATEGICO de DESENVOLVIMENTO URBANO Famalicio (PEDU Agao Mob. 03),

desenvolvido no ano de 2017.

Neste projeto definiram-se 5 Blocos de eixos e espacos de articulagdo pedonal que estruturam
a zona mais central da cidade de Vila Nova de Famalicdo. Esses blocos integram espagos cen-
trais ja pedonalizados e relativamente aos quais poderdo ainda definir-se a¢cdes de melhoria e

ajustamento quanto a sua estrutura e funcionamento (gestdo de acessos), assim como eixos de
ligacdo entre setores urbanos: Bloco 1 — Eixo da estagao ferroviaria; Bloco 2 — Sistema radial
centrado na praga D* Maria II; B3 — Eixo norte-sul da praca 9 de Abril; B4 — Eixo sul-norte-
nascente Centro — Singaes | Casa das Artes; BS — Eixos das Trés Avenidas (Carlos Bacelar,
MH Delgado e Franga).

Na fase 1 deste projeto incluem-se os Blocos 1 e 2, tendo-se iniciado a obra do Bloco 2 - in-
tervencio centrada na Praca D. Maria II e Praca Mouzinho de Albuquerque em meados

de outubro de 2020, com um prazo de execug@o de um ano.

Esta intervengdo na area central da cidade pretende melhorar as condi¢des de circulagdo a pé e
de frui¢do dos espagos publicos, criando uma maior atratividade da cidade e promovendo a in-
termodalidade com os transportes publicos. Assim, espera-se que o refor¢o dos modos suaves

traduza uma melhoria ambiental nos espagos bem como promova o comércio tradicional.

O concelho de Vila Nova de Famalicao ira dispor ainda de uma via ciclo-pedonal de ligagdo
ao concelho da Pévoa de Varzim, cujo projeto esta integrado na Etapa 2 - Fase 1 da rede de
ciclovias definidas no PLANO ESTRATEGICO de DESENVOLVIMENTO URBANO Fama-
licdo (PEDU Ag¢édo Mob. 05) desenvolvido em 2017.




Esta via ciclo-pedonal localiza-se no antigo ramal ferroviario de ligagdo entre VNF e Pdvoa
de Varzim e apresenta excelentes condi¢des para a mobilidade sustentavel, bem como para a

pratica desportiva e lazer.

Com uma extensao de 11 km, o percurso tem inicio na Rua Daniel Rodrigues nas imediagdes
da Estac@o Ferroviaria de Famalicdo, ligando-se assim a rede de ciclovias urbanas referida

anteriormente através do Eixo 3 (Ciclovia Verde) e atravessa as freguesias de VNF, Brufe,
Louro, Outiz, Cavaldes e Gondifelos, continuando depois no concelho da Pévoa de Varzim
numa extensdo de 22 kms e perfazendo assim um total de 33 km. O auto de consignacdo da
obra de recuperacao e valorizagdo desta via foi assinado no dia 23 de julho de 2019 e encon-

tra-se em fase de conclusdo.

Encontram-se a decorrer também as obras do Interface 2 - Estacdo Rodoviaria de Passageiros,
cujo projeto esta integrado no PLANO ESTRATEGICO de DESENVOLVIMENTO URBA-
NO Famalicao (PEDU Ag¢ao Mob. 04) desenvolvido em 2017. A intervengao consiste em dotar
a estac@o rodoviaria de passageiros de funcionalidades que potenciem a utilizagdo dos trans-
portes publicos e a intermodalidade, bem como obras de requalificagdo ao nivel da estrutura e

do layout externo para responder a essas exigéncias.

Projetos em estudo e/ou desenvolvimento para futura implementacio

Para implementago futura esta prevista a Rede Urbana Pedonal e Ciclavel - Etapa 1 (rede

intraurbana) - Fase 2 e Etapa 2 (antenas) - Fase 2.

Os projetos referentes as Etapa 1- Fase 2 e Etapa 2 - Fase 2 integram a rede de ciclovias definidas
no PLANO ESTRATEGICO de DESENVOLVIMENTO URBANO Famalicio, respetivamente
PEDU Agao Mob. 06 e Mob. 10, desenvolvido em 2017. A Etapa 1 - Fase 2 corresponde ao pro-
longamento das Ciclovias Verde e Das Escolas e inicio das Ciclovias Central, Das Lameiras e da
Alameda Luis de Camdes, concluindo assim a rede intraurbana. A Etapa 2 - Fase 2 corresponde
ao desenvolvimento de “antenas” que articulam a rede intraurbana as periferias mais proximas,

constituindo assim o prolongamento das seis ciclovias ja consolidadas no centro da cidade.

As seis linhas totalizam cerca de 30 km. A populagdo abrangida devera rondar os 33 460 ha-
bitantes da zona urbana inicialmente estudada (raio de 3,0 km a partir do centro da cidade), a
que acrescem mais 4 890 habitantes do eixo Outiz-Cavaldes-Gondifelos, num total de 38 350

habitantes, o que representa cerca de 30% da populagio do concelho.
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Mapa 52. Plano da Rede de Ciclovias na Cidade de Vila Nova de Famalicao.




Também para futura implementagdo futura esta prevista a Ciclovia Intermunicipal (Santo Tirso-
Trofa-VNF). Esta ciclovia de ligagdo entre os concelhos de VNF, Trofa e Santo Tirso visa promover
a conetividade intermunicipal. A ciclovia Das Lameiras constitui o eixo norte-sul estruturante quer
em termos da cidade como de ligagdo a ciclovia intermunicipal do Ave na direcdo da Trofa e Santo
Tirso, por Lousado. Inicia-se em Gavido, a norte da inser¢do da Variante na antiga N14, e termina no

apeadeiro ferroviario de Barrimau, a sul da estacdo ferroviaria de Famalicao.

O projeto ¢ enquadravel no programa Portugal Ciclavel 2030, que financiara a construgéo de ciclo-
vias em espacos urbanos desde que conectem aglomeracdes de dimensdo relevante e tenham um
perfil e um niimero de quilémetros limitado que permita uma utilizagdo quotidiana e ndo apenas de
lazer. O Portugal Ciclavel 2030 divide-se em trés subprogramas, com financiamento dedicado para
realidades territoriais distintas. O primeiro subprograma a avancar sera dedicado a conexao de redes
ciclaveis municipais em percursos urbanos menos densos, aproximando povoagdes com dimensdo

relevante como Famalicdo e Trofa.

Encontra-se também em desenvolvimento o projeto da Via Ciclo-Pedonal paralela a Variante da
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EN14 para futura implementagao.

Encontra-se em fase de concegdo o projeto para o Interface 1 - Estacdo Ferroviaria de Passageiros,
também integrado no PLANO ESTRATEGICO de DESENVOLVIMENTO URBANO Famalicio
(PEDU Agdo Mob. 01) desenvolvido em 2017. A intervengdo consiste em dotar a estagao rodoviaria
de passageiros de medidas e funcionalidades que potenciem a utilizagdo dos transportes publicos e a

intermodalidade. Paralelamente, serdo criados pontos de ligagao entre o transporte ptiblico e o privado.

No ambito da estratégia integrada de mobilidade sustentavel definida pelo municipio estdo paralela-

mente ainda a ser desenvolvidas as seguintes a¢des, iniciativas e trabalhos:

* Plano de Acdo para a Mobilidade Ativa. O Plano pretende analisar toda a area urbana e
definir estratégias de alteragdo de habitos de Mobilidade da populacdo, de modo a aumentar a

reparti¢do modal a favor dos designados modos suaves.

* Plano de Reformulagdo da Sinalética na Cidade de Vila Nova de Famalicdo. Este Plano
tem como objetivo a revisdo de toda a sinalética no perimetro urbano de Vila Nova de Fama-
licao de forma a retirar a poluico visual atualmente existente, no que as deslocagdes automo-
veis dizem respeito, mas também a inclusdo de sinalética para o pedo e ciclista, numa dtica de
promoc¢ao dos modos suaves, incluindo para o efeito as distancias, em quilémetros e tempo,

que as mesmas vao durar. .
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Transportes Piblicos de Passageiros. Estratégia adotada pelo Municipio com o objetivo de
criar uma Associagdo de Fins Especificos, que ira posteriormente langar um concurso publico
para os transportes ptblicos rodoviarias de passageiros para a area total do Municipio de Vila
Nova de Famalicao e para parte dos municipios de Santo Tirso e da Trofa. Pretende-se uma
gestdo mais eficaz e otimizar a oferta dos transportes publicos para que se possa contrariar a
utilizagdo excessiva da viatura privada. Também esto a ser desenvolvidos trabalhos de reajus-
te das linhas existentes de transporte publico coletivo rodoviario a nivel local de acordo com
a legislacdo em vigor, tendo em vista a prossecug@o de uma oferta de transportes que permita
uma cobertura territorial mais ampla e eficaz, nomeadamente para o transporte escolar, com

niveis de servigo adequados as necessidades da populagio.

Mobilidade elétrica. Esta estratégia adotada pelo Municipio, tem como objetivo a capacitacdo
no concelho de carregadores de veiculos elétricos, respondendo assim as necessidades da po-
pulagdo. Na cidade de Vila Nova de Famalicao, que ja dispunha de dois carregadores normais
de veiculos elétricos e um carregador rapido, foram colocados mais dois carregadores rapidos
no terceiro trimestre de 2020 ¢ equaciona-se a colocagdo de mais carregadores noutros pontos

do concelho. Pretende-se fomentar a mobilidade elétrica e, por conseguinte, sustentavel.

Informacdo em Tempo Real - Parques Estratégicos, cujo projeto encontra-se em implemen-
tacdo e consiste na colocagdo a curto prazo de painéis nas principais entradas vidrias da cidade,
encaminhando os condutores para os parques de estacionamento gratuitos que se encontram
nas imedia¢des do nucleo urbano. Estes painéis vdo, em tempo real, dar informag@o sobre o
numero de lugares disponiveis. O objetivo € reduzir o nimero de veiculos que diariamente se
deslocam para o centro da cidade e, assim, promover igualmente os modos suaves, na medida

em que o restante percurso até ao centro da cidade pode ser feito a caminhar ou de bicicleta.

Informacdo em Tempo Real - Transportes Publicos, cujo projeto encontra-se em fase de
concegdo e consiste na colocagdo de painéis com a informagao em tempo real sobre os trans-
portes publicos em algumas paragens do centro da cidade. O objetivo ¢ facilitar o acesso a
informacgdo e promover a utilizagao dos transportes publicos coletivos e a intermodalidade, em

detrimento do uso da viatura privada.

Bilhética Integrada. Este projeto da Associa¢do Quadrilatero tem como objetivo implemen-
tar um sistema de bilhética integrada nos transportes publicos que abranja, para além dos mu-
nicipios que a compde, toda a Comunidade Intermunicipal do Ave e do Cavado. Esta medida,

em fase de concecdo, pretende promover a intermodalidade supramunicipal.




Numa componente mais pedagdgica, o Municipio implementou a Escola de Educacio Rodoviaria,
cujo projeto tem como objetivo a capacitagdo dos alunos do pré-escolar, 1° e 2° ciclo para a circu-
lagao na via publica, seja como pedo, ciclista ou condutor. Dependendo do ano que frequentam as
sessoes podem ser dadas na Escola de Educagdo Rodovidria ou nas Instituigdes Educativas, e existe
a componente tedrica onde € ensinado as regras de circulagdo na via ptblica, promovendo sempre
os modos suaves de deslocagdo e, posteriormente, a parte pratica onde os alunos podem ser pedes,
ciclista e automobilistas, cumprindo as regras de transito, num percurso montado que recria uma
cidade.

Salienta-se ainda o projeto “Toca a Andar”, o qual encontra-se em fase de implementagdo e tem
como objetivo a criagdo de rotas pedonais para as desloca¢des dos alunos até a escola. O objetivo
prende-se com a definicéo de pontos estratégicos de largada e tomada de alunos, que permita baixar
o grande fluxo de veiculos que diariamente se deslocam para a zona das escolas, fazendo os alunos

o0 restante percurso a pé até as respetivas escolas.

8.26.VILA REAL

A cidade de Vila Real pertence ao conjunto de cidades da Douro Alliance, constituido pelo eixo
Vila Real-Régua-Lamego. Neste contexto, as sinergias entre elas, que incluem complementaridades
a varios niveis, podem fortalecer o seu papel como cidades num territoério de grande importancia

comercial, cultural e ambiental.

A sua posi¢do geoestratégica € relevante porque ¢ um centro urbano que ndo se encontra na costa
nem nas proximidades da fronteira. Sdo cidades de grande relevancia para a coesdo territorial de

Portugal e para a redug@o das assimetrias litoral-interior.

Com um bom acesso por estrada, através da A4 e da A24, a cidade de Vila Real ¢ um centrochave
na regido. Esta cidade depende muito do desenvolvimento das cidades circundantes e ¢ a principal

no eixo da Douro Alliance.

Conta com excelentes infraestruturas de servigos, visto que ¢ a capital do distrito com o mesmo
nome: a Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro, areas industriais altamente dinamicas, li-
gacdo aérea pela presenca do aerodromo, o Hospital Distrital e o Quartel-General do Regimento de

Infantaria militar n.° 13.
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No contexto do Eixo Atlantico, Vila Real e Peso da Régua fazem parte das cidades da regido vinicola
do Douro. A sua relagdo com as regides contiguas a Portugal é dupla, por um lado, a ligagdo com
a Galiza através da cidade do Porto, onde se encontram os antigos armazéns de vinho do Porto, e a
partir daqui a relagdo com o norte. Também tem ligagdo a Espanha através do rio Douro e da linha
de caminho de ferro. Esta a ser preparado um estudo para melhorar a linha férrea e a sua ligagdo a

Salamanca. Também tem uma ligag@o a Chaves-Verin como porta de entrada do norte para a Galiza.

O mapa mostra a relagdo, deslocagdes diarias, com os restantes municipios do Eixo Atlantico.
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Mapa 53. Deslocacoes didrias entre Vila Real e os restantes municipios do Eixo Atlantico.

A cidade esta fortemente marcada pela falha geologica chamada Falha de Vila Real, que ¢ uma das
maiores do pais. E uma fratura tectonica que se estende longitudinalmente através do distrito de Vila
Real, desde Chaves até as Caldas de Moledo. Desta forma, as diferengas nas cotas sdo extremas
em muitas areas da cidade, o que a obrigou, ¢ ao seu centro historico, a desenvolver-se através de
subdivisdes que raramente assumem a forma de um bloco devido a impossibilidade recorrente de se

relacionar entre as cotas alta e baixa.
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Assim, o desenvolvimento da cidade tem lugar na margem oeste do rio Corgo, embora a uma altura
muito alta, e ai forma o seu centro historico, numa alineagdo urbana norte-sul. Mais tarde, a cidade
desenvolve-se para oeste. Imediatamente contigua ao centro histérico, abre-se a Avenida Carvalho
Araujo, na realidade um boulevard com um perfil generoso, com um divisor arboéreo central, que

atualmente constitui o espago de convivio da cidade.

Além das antigas saidas da cidade que apresentam um carater intermédio entre as caracteristicas de
estrada e de rua, na area imediata foi desenvolvido um urbanismo tradicional da cidade classica, com
edificios multifamiliares e multifuncionais e com comércio no rés do chio. No entanto, dada a forte

diferenca nas cotas, estas nem sempre formam os blocos tradicionais.

Na seguinte franja urbana encontra-se o desenvolvimento urbano de unidades de vizinhanga multi-
familiares ou unifamiliares com tendéncia a utilizagdo predominante como habitagao, com um des-
enho urbano fechado em si mesmo, alimentado pelos caminhos externos que as servem. No entanto,
do lado este do rio Corgo a nova parte da cidade desenvolveu-se com o equipamento da Grande
Superficie Comercial e o Teatro Municipal. Marcada pela abertura da Avenida Europa, este trajeto
une as redes urbanas que, na sua maioria, assumem a forma de uma unidade de vizinhanca de edifi-

cios multifamiliares, predominantemente habita¢des, embora alguns tenham rés do chdo comercial.

A sul da cidade, a Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro (UTAD) tem uma forte expressao
territorial com movimentos diarios de cerca de sete mil pessoas. A travessia do rio Corgo realizou-
se, nas imediagdes, pela ponte metalica, e ainda existe a antiga passagem de nivel através da Rua da
Guia, passagens reforcadas pela ponte da Avenida Europa. Mais a norte, também ha a passagem que

¢ feita pela ponte da EN15.

A principal estrutura verde urbana esta marcada pelo rio Corgo, embora na parte urbana historica
a diferenca acentuada dos niveis ndo permita o usufruto do curso de agua e da margem florestal
circundante até ao Parque Corgo ¢ Codessais. Com orientagdo norte-sul, o centro historico tem uma
morfologia tipica destas areas, ortogonalidade adaptada a topografia do terreno, com ruas estreitas,
densamente construidas com dois ou trés camadas. A sequéncia de ruas curvilineas, como a Rua do
Rossio ou a Rua Teixeira de Sousa, é um ajuste as elevacdes do terreno, que culmina na Avenida
Primeiro de Maio que circunda o barranco dominado, na baixa elevagéo, pelo rio Corgo e estabelece
a circular a Zona Historica. Este local tem uma area aberta em forma de praga triangular, onde se
destaca a Capela Nova. Entre as ruas de Rossio e Teixeira de Sousa, ao longo da Rua Dr. Roque da
Silveira, praticamente ndo existe a estrutura de formagao de blocos, visto que nessas ruas se veem

frentes em banda frontal curta e muita profundidade.
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Diferente ¢ a relagdo entre esta rua e a Rua Antonio de Azevedo, de maior linearidade, e servida por
varias ruas transversais que desenham blocos classicos através das passagens de Travessa da Portela,
Rua de Serpa Pinto, Rua Avelino Patena, Rua Isabel Carvalho. Estas vias tendem a ser pedonais, o
que deveria ter uma defini¢ao mais precisa tendo em conta a utilizagdo de veiculos dentro desta fina
rede urbana. As suas fun¢des comerciais e de restauragdo ajudam a animar esta area, consolidando
a sua vocagdo pedonal. Porém, em algumas artérias, o incomodo de caminhar ¢ grande por causa da

irregularidade do solo. O PEDU propde trabalhos de remodelagdo que vao nessa diregao.

O atual centro relacional da cidade, construido entre 1916 e 1919, tem a estrutura de um boulevard
na sua parte norte, com uma franja divisoria central com cobertura de arvores e grandes possibili-
dades para usufruto da populagdo. A sua parte sul consiste numa praca, Praga da Republica, que
culmina com o edificio da Camara Municipal. Esta avenida esta em processo de revisdo. O seu
processo de requalificacdo tem o objetivo de promover o repovoamento da zona antiga da cidade
¢ a introdugdo de novas fungdes, em termos de equipamentos puiblicos e privados que constituem
atratores de novos residentes. O seu desenho, segundo a memoria descritiva do PEDU, também visa
reforgar o transporte urbano de passageiros e a qualificagdo ambiental, reduzindo o ruido e melho-
rando a qualidade do ar. Finalmente, o projeto também tem como objetivo melhorar a comodidade
e ampliar os passeios de forma a permitir a utilizagdo a pessoas com mobilidade reduzida e a utili-

zagdo segura de bicicletas.

Pode dizer-se que a Avenida Carvalho Aratjo estabelece a transi¢do e é o eixo de relagdo de rotula
com a cidade tradicional que circunda esta area, tanto no sentido oeste como no sentido norte, apesar
de as antigas saidas da cidade possuirem ainda uma morfologia capaz de identifica-las como tais.
Parece ser necessario um trabalho para que, sem perder as caracteristicas morfologicas historicas

dos antigos caminhos de saida e entrada da cidade, se reconverta a ideia de caminho em rua.

Na envolvente norte e oeste do centro historico e do eixo Carvalho Aratjo, a cidade tradicional
cresce com edificios a cada banda, de rua classica e tradicional, onde o rés do chdo comercial e
as fungdes de habitacdo e servigos sdo predominantes no edificio. A natureza da topografia ainda
permite o estabelecimento de blocos de uma forma muito diversa, mas mantém a sua combinagao
de funcdes em diregdo a oeste, substancialmente até ao Pavilhdo dos Desportos, a partir do qual se
estabelecem as subdivisdes de unidades de vizinhanga multifamiliares ou unifamiliares. A norte, a
cidade tradicional sobe junto a Rua Dom Pedro de Castro, da qual derivam as subdivisdes, na forma
classica de um bairro ou em forma de frentes urbanas de edificios isolados mas com caracteristicas

de arquitetura homogénea.




Nesta cidade, a estratégia de mobilidade implica ampliar os passeios sempre que haja comércio
tradicional, e como algumas formagdes urbanas estdo interligadas por niveis de cotas relativamente
suaves, existe a possibilidade de instalar faixas para bicicletas. Dado o seu carater de edificacdes
dispersas, a continuidade urbana ¢ dada pelo espago publico e ndo pela homogeneidade das formas
urbanas construidas ou continuas. Foi criada uma area de desenvolvimento urbano a este da cidade
e do rio Corgo, definida pela grande superficie comercial e pelo Teatro Municipal. Toda esta area
urbana esta ligada pela Avenida Europa. Apresenta solugdes mistas de composi¢des funcionais ur-
banas onde predominam os edificios multifamiliares, com fun¢des exclusivamente residenciais ou
com a adigdo de fungdes comerciais no rés do chdo. Aparece também o classico bairro fechado
em si mesmo e com frentes urbanas alargadas. Portanto, as areas urbanas em forma de unidade de
vizinhanga tém potencial de intervengao através das Zonas 30, procurando obter a maior seguranga

viaria, criar espagos de convivio e de vida com vizinhanga.

O resto do desenvolvimento urbano assume a forma de bairros classicos. Cada um com uma morfo-
logia distinta e relativamente fechado em si mesmo. Grande parte da origem deste desenho explica-
se pelos elevados desniveis do terreno. A relagdo com a cidade faz-se pelos caminhos circundantes.
Estas formagoes tém grande potencial para a criacdo de zonas 30 no seu interior, num conceito ja
mencionado anteriormente de seguranga de circulagdo e de melhoria da sociabilidade intergeracio-
nal. Existem multiplos exemplos de bairros com tais condi¢des, como Bairro Sé Carneiro, Nossa
Sr.* dos Prazeres, Pimenta, Santa Maria, entre muitos outros. Entre os principais equipamentos de
ambito regional, mas com claras implicagdes para a cidade, podemos destacar a UTAD e o Hospital.
Devido as suas necessidades de espago, a sua construgao e localizagdo ¢ externa ao centro da cidade.
Destes, a UTAD destaca-se com os seus sete mil estudantes que sdo fundamentais para a vida urbana

e a economia da cidade.

Neste sentido, derivado da crescente facilidade de relagdo entre a UTAD e o centro da cidade, o
municipio prevé a construgdo de uma ponte ciclo-pedonal a partir das imediacdes da Universidade
até¢ ao Centro Historico da cidade. A estrutura verde principal ¢ constituida pelo eixo sinuoso do
rio Corgo, dificil de utilizar com fins de espago publico de convivio devido ao terreno escarpado.
Apenas a zona dos Codessais permite esta utilizagdo. O municipio ja definiu quatro estacionamen-
tos dissuasores periféricos que ficardo situados ao lado da Superficie Comercial do Continente, na
zona do Hospital, na zona do Aerédromo e um a este da cidade. A Camara Municipal esta a realizar
um estudo para revitalizar a linha ferroviaria, com a hipotese atual da sua extensdo até a cidade de
Salamanca. Como ja foi mencionado, a dificuldade das diferencas nas cotas numa grande parte da
cidade, impede a circulagio classica de pessoas e bens, pelo que a utilizacdo de meios mecanicos,

como elevadores e escadas rolantes, ¢ de grande importancia nesta cidade.

299

Q
o
Y
z
S
=
<
[a)
=4
(o]
<
[a=
&
2]
<
o
o
a
=
w
=
wv
w
=
z
o
N
o
o
I
[}
w
=
z
w
o
w
w
a
=
w
(%]
<
Y
Y]
=
<
o
=
1%}
w
w1
w
O
ol
<



RIBEIRO

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DO EIXO ATLANTICO
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Mapa 54. As formas urbanas da cidade de Vila Real.

Castanho: O centro historico, Eixo castanho: O eixo “Boulevard” Carvalho Araujo, Laranja: A cidade tradicional,
Cor-de-rosa: A cidade de desenvolvimento urbano a este do centro histérico, Vermelho: A cidade dos bairros, Azul:
O equipamento de ancoragem, Verde: A estrutura verde, Azul-claro: O rio Corgo,

Purpura: As areas de atividades econémicas.




Resumo e propostas

Da reunido com os representantes municipais podem retirar-se as seguintes conclusdes:

O Plano de Urbanizagdo para a cidade de Vila Real estd em fase de conclusdo. Embora em forma
de Normas Provisorias no Plano Diretor Municipal, parte do plano pode ser considerada vigente.
O trabalho especifico de planeamento urbano, realizado a escala e com contetido adequado, apoia e

determina a estruturacdo urbana.

Neste sentido, a elaboragdo final do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, um ato sequencial e
complementar do Plano de Urbanizacdo, parecia ter boa aceitagdo no seio municipal. Constata-se
desde a propria Camara Municipal a necessidade de um sistema de planeamento integrado que vin-

cule urbanismo e mobilidade urbana sustentavel.

No Plano de Urbanizagdo ja se mencionam alguns aspetos em relagdo a mobilidade que devem ser
urgentemente integrados no sistema urbano, como os estacionamentos periféricos e os elementos
dissuasores do transito que penetra na cidade, ou os Intermodais e Interfaces, na sua relagdo com o

sistema de transporte urbano.

Vila Real estabeleceu-se como a Autoridade de Transportes de servigos urbanos, consolidando a
autonomia total de gestdo do sistema. Desta perspetiva, o modelo de estratégia adotado associa o
servigo de transporte a gestdo de vias publicas, sendo a mesma entidade num processo de gestdo

comum, esperando ganhos na implementacdo das medidas consideradas apropriadas.

Existem varios estudos interurbanos desenvolvidos pela Plataforma Douro Alliance, titulo que in-
corpora o eixo urbano Vila Real-Régua-Lamego, o que torna a sua revisdo particularmente util. A
peca essencial para conhecer as prioridades atribuidas as intervengdes na cidade reflete-se no Plano
Estratégico de Desenvolvimento Urbano, preparado com o propdsito de ser elegivel para beneficiar

dos Fundos Estruturais Europeus 2020.

Do ponto de vista das novas ligacdes vidrias, ¢ importante ressaltar a importancia estratégica da
construcdo recomendada de uma estrada alternativa a noroeste da cidade, com ligacdo a IP4. O
objetivo subjacente a esta medida incorpora a mitigacdo do transito rodoviario numa area urbana
de densidade média e, por conseguinte, abre a possibilidade ao desenvolvimento de um processo de

reabilitagdo urbana.
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A literatura disponivel para o desenvolvimento dos Planos de Mobilidade é extensa. Mostra-se a
seguir uma selecdo de documentos considerados estratégicos que pode servir para aprofundar alguns

dos aspetos contidos neste documento.

Documentos de referéncia

- Movilidad Urbana Sostenible. Politica Europea, Practica y Soluciones. Comision Europea, 2017

- Direccion General de Movilidad y Transporte, Comision Europea. Libro Blanco del Transporte, 2011
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white paper/white-

paper-illustrated-brochure_es.pdf

- Naciones Unidas, Asamblea General. Nueva Agenda de desarrollo sostenible, 2015
https://undocs.org/es/A/70/1

- Eixo Atlantico, Departamento de Analisis y Estrategia Europea. El futuro de la politica de transportes en la UE

https://www.eixoatlantico.com/images/informes/documentos/libro_blanco.pdf

- Cuadernos de Cooperacion del Eixo Atlantico. Segundo paquete de infraestructuras del Eixo Atlantico.

Miguel Rodriguez Bugarin, Fernando Gonzalez Laxe

- Comision Europea. Una estrategia europea para la movilidad de bajas emisiones, 2016

https://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/news/2016-07-20-decarbonisation_en

- Agencia Europea del Medio Ambiente. Hacia una movilidad limpia e inteligente, 2016

https://www.eea.europa.eu/es/publications/senales-2016-informe-completo

- Agencia Europea del Medio Ambiente. El medio Ambiente en Europa. Estado y Perspectivas, 2020

https://www.eea.europa.eu/www/es/publications/el-medio-ambiente-en-europa

- Banco Mundial. Ciudades en movimiento. Revision de la Estrategia de Transporte Urbano del banco Mundial, 2002
http://documentos.bancomundial.org/curated/es/876011468142795915/pdf/249100alspanish]cities
lonlthelmove.pdf

- Sum4All. Sustainable Mobility for All. Banco Mundial
http://sum4all.org/

- Comision Europea. EU Reference Scenario. Energy, transport and GHG emissions. Trends to 2050
http://pure.iiasa.ac.at/id/eprint/13656/1/REF2016 _report FINAL-web.pdf
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- Comision Europea. Attitudes of Europeans towards urban mobility, 2013

https://ec.europa.eu/commfrontoffice/publicopinion/archives/ebs/ebs 406 en.pdf

- Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente. Libro Verde de Sostenibilidad Urbana y Local en
la Era de la Informacion, 2012
https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/arquitectura-vivienda-y-suelo/urbanismo-y-politica-
de-suelo/urbanismo-y-sostenibilidad-urbana/libro-verde-de-sostenibilidad-urbana-y-local-en-la-era-

de-la-informacion

- Direccion General de Arquitectura, Vivienda y Suelo, del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, Gobierno de Espana. Ciudad productiva y ciudad circular. Conversaciones alrededor de la
Agenda Urbana Espariola, 2020

- Eixo Atlantico. Plan de Accion da Axenda Urbana do Eixo Atlantico, 2019

- Comision Europea, EU Reference Scenario. Energy, transport and GHG emissions, Trends to 2050, 2016

- Observatorio de la Movilidad Metropolitana. Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacion y Medio
Ambiente. Informe OMM-2016, 2018

http://www.observatoriomovilidad.es/

- Tribunal de Cuentas Europeo, Movilidad urbana sostenible en la UE: No es possible una mejora sustancial

sin el compromise de los Estados miembros, Informe especial 2020

Planificacao

- Ministerio de Fomento / Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona. Certificado del Urbanismo Ecosistémico,
2012 rev 2018
https://publicacionesoficiales.boe.es/detail.php?id=019516112-0001

- Comision Europea. Agenda Urbana para la UE. Urban Mobility, 2020

https://ec.europa.eu/futurium/en/system/files/ged/promoting_behaviour change.pdf
- Ayuntamiento de Barcelona. Declaracion de emergencia climdtica, enero de 2020

https://www.barcelona.cat/infobarcelona/es/tema/emergencia-climatica/barcelona-declara-la-emer

gencia-climatica_902735.html
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- Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de Energia, IDEA. Guia practica para la elaboracion e

implantacion de Planes de Movilidad Urbana Sostenible

https://www.idae.es/publicaciones/pmus-guia-practica-para-la-elaboracion-e-implantacion-de-pla

nes-de-movilidad-urbana

- Ecologista en Accion. Los Planes de movilidad urbana sostenibles, 2017

https://spip.ecologistasenaccion.org/IMG/pdf/movilidad-urbana-sostenible.pdf

- Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de Energia, IDAE. Planes de Transporte al trabajo. Muévete
con un Plan, 2019

- CERTU, Les déplacements dans les Ecoquartiers, de I’expérimentation aux bonnes pratiques, 2012

http://www.urbanforesight.org

- H.Imerzoukene et al., Impact de la politique d’aménegement sur la mobilité: cas de éco-quartiers de Vauban
et Rieselfeld a Fribourg, 2015

https://journals.openedition.org/eue/576?lang=en#tocto2n7
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- Cerema, Centre d’études et d’expertise sur les risques, ’environnement, la mobilité et I’aménagement.,

La mobilité dans les Ecoquartiers, 2016

- Ayuntamiento de Barcelona, Modificacion de las Normas Urbanisticas del P.G.M que regulan el

aparcamiento en el término municipal de Barcelona, 2017

- Ricardo Energy&Environment, Europe’s Clean Mobility Outlook: Scenarios for the EU light-duty vehicle
fleet, associated energy needs and emissions, 2020-2050, 2018

- ATM, Autoritat del transport metropolitan, Barcelona. Metodologia para la realizacion de los Planes de

Desplazamientos de Empresa, 2018

- BID, Banco Interamericano de Desarrollo, Cémo aplicar Big Data en la planificacion del transporte
urbano, 2019
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- Energia y Sociedad, La eficiencia energética del vehiculo electric, 2019
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- Roland Berger, Integrated Fuels and Vehicles. Roadmap to 2030+, 2016

- Urban Foresight, EV City Casebook, 50 Big Ideas, Shaping the future of Electric Mobility, 2014

- Shell Passenger Car Scenarios up to 2030. Facts, Trends and Options for Sustainable Auto-Mobility

http://www.shell.de/pkwszenarien

- Transport & Environment, Electric vehicle life cycle analysis and raw material availability, 2017

https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2017 10 EV_LCA_briefing_final.pdf

- European Environment Agency, Electric vehicles from life cycle and circular economy perspectives.
TERM 2018: Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM) report, 2018
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- International Energy Agency, Global EV Outlook, Towards cross-model electrification, 2018

- Ente Vasco de la Energia, Gobierno Vasco. Plan integral de movilidad eléctrica en la Comunidad Auténoma
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1.INTRODUCAO

Os municipios que formam o Eixo Atlantico partilham, através do Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel (PMUSEA), objetivos, principios e linhas estratégicas para uma mobilidade mais sus-
tentavel. Trata-se de um modelo comum que ¢ posteriormente ajustado a realidade de cada muni-
cipio, a tipologias muito diversas das que existem nas grandes areas metropolitanas, municipios
de diferentes tamanhos e morfologias ¢ inclusive organizagdes de ambito supramunicipal como as
Deputagdes. Também do ponto de vista administrativo e de gestdo, a realidade ¢ diversa: algumas
cidades elaboraram ou aprovaram recentemente planos de mobilidade, outras estdo em processo de

elaboragdo ou revisao.

Enquanto as solugdes concretas podem ser diferentes em cada caso, os grandes desafios enfrentados
nas cidades s@o comuns: perda do espago urbano habitavel (a maioria do espago esta destinado ao
veiculo privado, o que impede outros usos), consumo energético excessivo (0 modelo de mobilidade
¢ basico em toda a estratégia de mitigacdo e adaptagdo as alteragdes climaticas), poluigdo atmosféri-
ca (a qualidade do ar esta diretamente relacionada com a satude das pessoas), deslocalizagdo comer-
cial (os grandes centros comerciais apenas sao acessiveis por veiculo privado), acidentes, ruido, in-
trusdo visual (os veiculos estacionados ou as infraestruturas de mobilidade diminuem a qualidade da
paisagem urbana), ineficiéncia econdomica (o congestionamento do transito implica muitas horas de

trabalho perdidas) ou diminui¢ao da equidade (nem toda a populacao tem acesso a veiculo privado).

Ildefonso Cerda, considerado o pai do Urbanismo moderno na Espanha, estabeleceu ja em 1867
que “cada modo de locomogdo gera uma forma de urbanizag¢do”. Desde o surgimento do veiculo
privado, o planeamento urbano tem sido largamente dedicado a responder as necessidades de mobi-
lidade neste meio, o que condicionou a forma das nossas cidades e esta associado a uma longa lista

de disfuncdes que ja ndo sdo razoaveis.

E necessaria uma mudanca de paradigma, para que sejam os transportes publicos (e também a bici-
cleta e as deslocagdes a pé, os modos suaves em geral) a organizar e estruturar o territorio, com uma
rede pensada para o futuro, porque cria as condi¢des para outro modelo de cidade que ndo depende
do veiculo privado e a0 mesmo tempo mais funcional, competitivo ¢ com uma maior qualidade de

vida para residentes e visitantes.
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E necessaria uma visdo a médio e longo prazo que satisfaga ndo s6 a procura atual, mas que também
planeie a oferta futura assentando as bases para este novo modelo de transporte urbano e ocupacao

do territorio.

O modelo de mobilidade deve estar no centro das politicas ambientais. As disfungdes associadas
a este modelo s@o de tal magnitude que nos obrigam a repensar a nossa forma de “construir uma
cidade”. A dependéncia excessiva do veiculo privado ¢ claramente insustentavel. A solugdo passa
por transferir o maior numero de deslocagdes neste meio para modos suaves, como caminhar ou de
bicicleta, quando as distancias e outras condicionantes o permitam, ou para os transportes ptblicos.
O desafio ¢ fazé-lo sem que a cidade perca competitividade, evitando comprometer a sua funciona-
lidade.

Os transportes publicos devem ser competitivos com o transporte privado, para que possam ser
utilizados pela maioria da populagdo e ndo apenas por aquela cativa (devido a idade, ndo ter veiculo

proprio, etc.) por estes meios de transporte.

O Plano de mobilidade sustentavel do Eixo Atlantico € constituido por uma parte comum a todos
os municipios que o integram, € uma secgao especifica para cada municipio. Neste documento, esta
secgdo foi elaborada para os municipios de Amarante, Gondomar e Ponteareas, assim como para a

Deputagdo de Ourense, entidades que aderiram recentemente ao Eixo Atlantico.




2.0 MODELO DE MOBILIDADE NO AMBITO DE UM PLANEAMENTO URBANO SUSTENTAVEL

O modelo de mobilidade e espago publico ¢ consubstancial com o planeamento urbano sustentavel.
Superada a fase em que a mobilidade nas cidades estava associada quase exclusivamente a gestao do
trafego, existe agora um amplo consenso de que falar de mobilidade e falar de um modelo de cidade
é praticamente a mesma coisa. E agora necessario dar contetido técnico a esta nova visdo e também

dota-la dos instrumentos organizacionais e legislativos necessarios.

O modelo de mobilidade para o transporte de pessoas ¢ bens determina o modelo de cidade, ao
mesmo tempo em que nos ambientes urbanos condicionantes que afetam a qualidade de vida e o
bem-estar social dos residentes e visitantes. As disfungdes associadas a este modelo sdo visualizadas
como as mais importantes em muitos estudos, e também em inquéritos de percecdo dos cidadaos

sobre os problemas que afetam a sua cidade.

A cidade industrial e pds-industrial desenvolveu-se seguindo uma logica de separagdo de fungdes
que a tornou altamente dependente das infraestruturas de transporte e, portanto, coloca em primeiro
lugar o espago publico ocupado pelos automoveis. E ndo apenas dentro das cidades, mas também de
forma muito intensa na sua area metropolitana ou area de influéncia. Esta logica resultou no facto
de que a mobilidade ¢ “uma obrigac¢ao”, no sentido em que nos obriga a gastar muito tempo ¢ a
percorrer muitos quilometros para termos acesso a atividades essenciais, como o trabalho, o estudo

ou as compras diarias.

A populagdo que “usa” a cidade, particularmente as areas centrais, ¢ maior do que a populagdo resi-

dente, e consequentemente as infraestruturas interurbanas sdo concebidas para garantir estes fluxos.

O modelo atualmente adotado leva a dedicagdo da maioria do espago publico ao veiculo motorizado,
comprometendo um dos maiores trunfos da cidade. O espago publico ¢ a verdadeira espinha dorsal
do modelo urbano, dado que ¢ o espago onde se desenvolve a vida na cidade. Além de ser um suporte
amobilidade, o espago publico cumpre outras fungdes, como a estadia, o jogo, o desfrute, o contacto
com espagos verdes, etc., funcdes que se veem agora comprometidas pela presenga perigosa do vei-
culo. A limitag@o da velocidade em algumas areas a 30 km/h, mesmo na cidade como um todo como
regra geral, ndo resolve este problema, porque a essa velocidade qualquer acidente pode também ter

consequéncias graves.
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Sendo o modelo de mobilidade o tem maior impacto na forma das nossas cidades, ha uma con-
tradi¢ao no facto de o seu desenvolvimento, revisdo ou melhoria ndo ter todos os instrumentos
necessarios a sua disposi¢do, uma vez que estes se encontram no ambito do planeamento urbano,
ou do planeamento urbano em geral. Cada vez sdo mais as cidades onde o “planeamento urbano”
¢ a “mobilidade” andam de méos dadas. Da mesma forma, ndo se deveria falar de mobilidade sem

falar de espago publico.

Tradicionalmente, falou-se de dois modelos de ocupagdo do territorio: a cidade difusa e a cidade
compacta. O modelo de cidade difusa e o modelo compacto ndo ocorrem na sua forma pura em
nenhum territério. Todos os desenvolvimentos urbanos e metropolitanos participam, em maior ou
menor grau, em ambos. No entanto, ja ¢ aceite por uma maioria que o modelo de ocupacao difusa do
territorio esta na base de um modelo de desenvolvimento insustentavel, e é fonte de grande parte das
disfungdes associadas as nossas cidades. O modelo de mobilidade selecionado contribuira de uma
maneira definitiva para que a tensdo compactagdo-dispersdo penda para um lado ou para o outro.
Os municipios da Galiza e do Norte de Portugal caracterizam-se por uma dispersdo excessiva dos
centros populacionais. Compactar o territorio, que ¢ um dos eixos fundamentais para um modelo de
desenvolvimento mais sustentavel tal como se indica a seguir, apenas sera possivel com um novo

modelo de mobilidade.

O modelo urbano proposto e que melhor se ajusta aos principios da eficiéncia urbana e da habitabili-
dade ¢ o da cidade compacta na sua morfologia, complexa e diversa na sua organizacdo, eficiente no
seu metabolismo urbano e socialmente coesa. Este modelo esta em linha com o proposto no Objetivo
11 de Desenvolvimento Sustentavel da ONU, que ¢é definido nos seguintes termos: “conseguir que as

cidades e os aglomerados humanos sejam inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis”.

A cidade compacta e funcional

A forma como o territorio ¢ ocupado e a forma de distribuicdo dos edificios determinara quantas
pessoas podem viver numa determinada area e, consequentemente, condicionara a mobilidade, a im-
plementacdo de atividades econdmicas, a prestagdo de servigos sociais, de saude ou culturais, entre
outros. Uma rede de transportes publicos de qualidade (em termos de frequéncias altas e velocida-
des comerciais competitivas), uma gestao do ciclo de materiais (consumo de proximidade, gestdo
eficiente dos residuos solidos), ou uma acessibilidade a distancias ¢ tempos razoaveis aos servigos

basicos, apenas serdo vidveis a partir de uma certa densidade de populacdo.




A compactagao refere-se a realidade fisica do territorio e, portanto, tem em conta as solugdes for-
mais adotadas, que se baseiam na densidade de construcdo, na distribuicdo dos usos espaciais, na
percentagem de espago verde ou de estradas. Estabelece a proximidade entre os usos e as fungdes

urbanas.

O espago publico é o elemento estrutural de um modelo de cidade mais sustentével. E o espago de
convivéncia cidada e, juntamente com a rede de equipamentos e os espagos verdes e de estadia, for-
ma os eixos principais da vida social e das relagdes. A qualidade do espago publico ndo ¢ apenas um

indicador relacionado com o conceito de compactagio, mas ¢ também um indicador de estabilidade.

O modelo de cidade compacta ¢ antagonico ao de cidade difusa. Como observado, ambos os mode-
los ndo existem na sua forma mais pura em qualquer cidade, mas as cidades da Galiza e do Norte de
Portugal pendem muito para a excessiva dispersao no territorio, algo de grande importancia ao falar
de transportes. Como a cidade ¢ também um sistema de equilibrios e proporgdes, ¢ importante aler-
tar contra a compactagdo excessiva em alguns casos. Demasiada compactagdo tem um impacto na
qualidade urbana. Se existem muitos edificios altos e pouco espago publico, com passeios estreitos
e sem pracas ou jardins, gera-se uma sensacdo de sobrelotacdo e pressdo excessiva para o cidaddo
que queira estar nesse espago publico. Neste caso, a compactagdo ¢ excessiva. No outro extremo,
podemos encontrar espacos livres intersticiais, por exemplo uma grande praga, na qual ha pouca ati-
vidade e habita¢ao. Neste caso, a compactagdo ¢ muito baixa, gera-se uma sensagao de inseguranga,

especialmente a noite, e acabam sendo espacos pouco utilizados.
A diversidade urbana

Os sistemas com maior capacidade de resposta as pressdes e incertezas externas que podem surgir
no futuro, os mais resistentes, sdo também os mais diversos. As estratégias urbanas que permitem
aumentar a diversidade sdo aquelas que procuram um equilibrio entre os usos e as fungdes urbanas,
definindo as restri¢des urbanisticas de forma a que todos os tipos de atividades possam ser desen-
volvidos no mesmo territorio. E necessario evitar os tecidos monofuncionais porque nio geram vida
urbana e inclusive podem dar lugar a desertos urbanos, por exemplo, quando a atividade principal

esta fechada.

Trata-se, entre outros objetivos, de aproximar as pessoas dos servicos e dos postos de trabalho,
entendendo que com isso acarreta uma reducdo no consumo de energia, que ¢ a base da sustentabi-

lidade.
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A diversidade refere-se ao grau de mistura de usos e fungdes implementadas num determinado
territorio. A complexidade urbana ¢ um reflexo das interagdes estabelecidas na cidade entre as enti-
dades organizadas, ou seja, as pessoas coletivas: atividades econdmicas, associagdes, equipamentos

e instituigdes.

A cidade difusa, de baixa densidade, acolhe muito pouca atividade econémica, comercial ou de qual-
quer outro tipo, por unidade de superficie. Apenas, e no melhor dos casos, a estritamente necessaria
para a populagdo dispersa, que ira servir. Em contrapartida, a cidade diversa retine no mesmo espago
pessoas e atividades diferentes, aumentando assim a probabilidade de contacto e intercAmbio. E
possivel que surjam novas iniciativas que tentam competir com outras, gerando valor acrescentado.
Sio estabelecidas sinergias e colaboracdes que enriquecem ainda mais o tecido social e econéomico.
Mesmo que o numero total de atividades e a sua diversidade o justifique, € possivel que surjam
empresas altamente especializadas e inovadoras, algo improvavel num tecido difuso no territdrio e,

portanto, sem a massa critica necessaria para tal.

Note-se que quanto mais diversificada ¢ uma cidade, melhor sdo os resultados de muitos dos in-
dicadores de sustentabilidade, como os de autocontencdo laboral e autossuficiéncia laboral, que

descrevem o grau de proximidade entre a casa e o trabalho.

A eficiéncia do sistema urbano

A eficiéncia é um conceito relacionado com o metabolismo urbano, isto €, com os fluxos de ma-
teriais, dgua e energia, que constituem o suporte de qualquer sistema urbano para manter a sua
organizagdo ¢ funcionalidade. A gestdo dos recursos naturais deve alcangar a maxima eficiéncia no
uso com a minima altera¢do dos sistemas que os suportam. Este principio estd na base da ideia de

desenvolvimento sustentavel.

Até recentemente, o plancamento baseava-se no pressuposto de que os recursos eram ilimitados
(por exemplo, o petréleo) e que haveria sempre uma solugdo tecnoldgica para qualquer problema
de abastecimento. Por exemplo, se a cidade necessita de agua e os recursos sdo escassos, ¢ possivel
aceder a este recurso colocando em funcionamento derivagdes importadoras de agua de zonas dis-
tantes a custa do consumo de grandes quantidades de energia. No caso dos residuos, se a cidade gera
uma grande quantidade destes e ndo tem espaco para o seu tratamento, podem ser exportados para
zonas distantes, também com um grande consumo de energia. O mesmo se aplica a energia utilizada
pela cidade, que pode ser gerada a centenas de quilometros de distancia em territorios que sofrerdo

o impacto ambiental da energia que nio utiliza nem necessita.




Para um planeamento urbano mais sustentavel, o modelo urbano propde que os novos bairros trans-
cendam a sua condi¢do de meros consumidores de energia, para se converterem em geradores de
energias renovaveis que tendam para a autossuficiéncia. A geracdo combina-se com medidas de
poupanga e eficiéncia. Também o espaco publico e o seu mobiliario urbano podem ser captadores

de energia solar ou edlica.

Estas ideias ndo sdo apenas aplicaveis em novos bairros ou novos edificios. Também em bairros
consolidados da cidade é possivel propor processos de transi¢do energética fomentando a reno-
vagdo profunda do uso da energia, onde além das diferentes propostas técnicas analisadas podem ser
propostas solugdes de organizacdo e gestdo inovadoras e que ja comegam a dar os seus frutos em
algumas cidades europeias, como por exemplo a criagao do operador energético local, o operador de

servigos e poupanga energética ou o operador de investimentos em energia.

A coesio social

No médio e longo prazo, as cidades nao satisfazem a sua funcdo de motores do progresso social,
crescimento econdmico e espagos de desenvolvimento da democracia, se o equilibrio social, tanto
intra como interurbano ndo for mantido, a diversidade cultural protegida e ndo for alcancada uma

alta qualidade no que se refere ao meio urbano.

A mistura de pessoas de diferentes culturas, idades, profissdes ou niveis de rendimento tem um efei-
to estabilizador no sistema urbano. Conhecer e conviver com aqueles que sdo diferentes cria a base
para que ndo sejam considerados uma ameaca geradora de inseguranga. Os suburbios urbanos que
foram ocupados, por exemplo, por migrantes da mesma origem, sdo percebidos como hostis, embora

ndo haja qualquer argumento objetivo para tal.

No eixo anterior da compactagdo, foram criadas as condic¢des fisicas para o aumento da diversidade
urbana. A probabilidade de intercambios e relagdes entre pessoas singulares e coletivas da cidade
¢ assim aumentada. A segregacdo social que ocorre em certas zonas das cidades cria problemas de
marginalizagdo que pode levar a inseguranga, e que tendem a enraizar-se entre as populagdes mais

vulneraveis se nio receberem atencdo adequada.

O éxito do planeamento da mobilidade na cidade criara as condi¢des para que o espago publico
seja ocupado por pessoas de diferentes estatutos, facilitando a convivéncia e o estabelecimento de

interagdes entre elas.
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Uma certa percentagem de habitagdo social, dimensdes variaveis de habitacdo para satisfazer dife-
rentes necessidades, uma rede de transportes publicos acessivel e universal - sdo elementos necessa-

rios para garantir a diversidade das pessoas.

A proximidade fisica entre equipamentos e habitagao, a mistura de diferentes tipos de habitacdo para
diferentes grupos sociais, a integracdo de bairros marginalizados através da localizag@o estratégica
de elementos atrativos, a priorizagdo das conexdes pedonais, uma rede de transportes publicos ho-
mogénea em toda a cidade ou a acessibilidade a todo o espago publico para pessoas com mobilidade
reduzida, sdo elementos chave para ndo excluir nenhum grupo social e para garantir as necessidades

basicas de habitagdo, trabalho, educagéo, cultura, etc.

2.1. PLANEAMENTO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Nas tltimas décadas, assistimos a um crescimento extensivo das nossas cidades, o que por um lado
cria grandes aglomerados e conurbagdes urbanas, e por outro, areas de crescimento difuso e baixa
densidade, sempre conectadas por estrada com os nticleos centrais e apenas em alguns casos tam-
bém por uma rede de transportes publicos de qualidade. Desta forma, a rede rodoviaria tornou-se no

verdadeiro elemento estruturante do territorio.

A cidade tradicional, compacta e em grande parte autossuficiente, deu lugar, num contexto de gran-
des alteragdes macroeconomicas, a um modelo de ocupagao territorial muito mais difuso. Adicional-
mente, no caso da Galiza e de Portugal este modelo também tem explicagdes de caracter historico

e cultural.

O funcionamento da cidade tem repercussdes 0bvias nos seus arredores imediatos e também a uma
escala muito maior. Os centros urbanos séo geradores e atrativos de mobilidade e, de facto, pode
observar-se que a distribuicdo modal dos movimentos internos em muitas cidades é marcada pela
mobilidade a pé ou em transportes publicos, particularmente nos centros urbanos historicos e, por
outro lado, quando se trata de movimentos pendulares do centro urbano, a mobilidade em veiculo
privado aumenta muito, especialmente se a oferta de transportes publicos ndo for atrativa, devido a

sua baixa frequéncia ou fraca cobertura.




E uma questdo de “construir a cidade”, entendendo que esta é feita pelo seu espago publico. Intro-
duzir a ideia de “habitabilidade do espago ptiblico”. Procurar o conforto do espago publico, tal como
no design de qualquer espago interior, definindo claramente as variaveis que irdo quantificar este

conforto.

Deverdo ser criadas novas areas de centralidade e reforgar as existentes. Muitas cidades apresentam
um centro histérico pujante e com boa comunica¢do com toda a cidade, mas as conexdes entre

bairros mais periféricos nem sempre esta bem resolvida.

Devera ser aumentada a proximidade e a acessibilidade a servigos basicos em cada parte da cidade.
Por este critério, deve ser a distdncia maxima que uma pessoa pode fazer a pé. Neste raio, o cidaddo

deveria encontrar todos os servigos basicos.

Os desafios que a mobilidade nas cidades coloca atualmente

Conseguir uma cidade mais habitavel significa repensar o modelo de mobilidade. Repensar a mobi-
lidade significa repensar os usos e fungdes do espago publico, a partir de uma abordagem sistémica
(praticamente todos os vetores estdo envolvidos no campo da mobilidade: funcionalidade, espago
publico, energia, atmosfera, habitagdo, trabalho e outras atividades, ruido, etc.). Estar disposto a mu-

dar o modelo de mobilidade significa estar disposto a repensar aspetos essenciais da propria cidade.

Ja foram anteriormente apontadas as principais disfun¢des do modelo atual as quais o Plano de mo-

bilidade e espago publico tem de responder, nomeadamente:

* Perda de espaco urbano habitavel. As vias de circulagdo e parques de estacionamento de
superficie consomem grande parte do espaco urbano. Na maioria das cidades ocupam, direta

ou indiretamente, mais de 65 % do espago publico.

* Consumo excessivo de energia. 40 % do consumo energético na cidade deve-se a mobilidade.

E também um uso muito ineficiente da energia.

* Polui¢do atmosférica. Associado ao consumo de combustiveis fosseis em particular, existem
multiplos efeitos de diferentes naturezas a escala local e global, que afetam a satide das pes-

soas ¢ os edificios.
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* Deslocalizaciio comercial. Desde centros urbanos a grandes centros comerciais periféricos

que apenas sao acessiveis por veiculo privado.

* Acidentes. Alta percentagem de feridos e mortos em acidentes de transito.

* Ruidos e vibragdes. O transito ¢ uma das principais fontes de ruido na cidade. A paisagem
sonora urbana esta, sobretudo nas estradas principais, acima dos niveis aceitaveis, com as

consequéncias para a convivéncia e a saide que isso implica.

* Intrusao visual. Diminui¢@o da qualidade da paisagem urbana devido aos carros estacionados

ou as infraestruturas rodoviarias.

* Ineficiéncia econémica. O congestionamento, medido em horas de trabalho perdidas, a
poluicdo e os acidentes causados pelo transito t€ém custos diretos e indiretos muito signifi-

cativos.
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* Diminuicdo da equidade. Apenas um terco da populacdo se move em veiculo privado. Meta-
de nem sequer tem acesso real a um veiculo destes por nao ter carta de conducéo, devido a sua
idade, ou porque tem apenas um carro em casa. Por outro lado, este ter¢o da populagdo que se

desloca de carro dispde para uso de dois ter¢os da cidade. Néo ¢ equitativo.

2.2. A SAUDE, O OBJETIVO DAS POLITICAS DE MOBILIDADE

As politicas de mobilidade estdo intimamente relacionadas com a satide das pessoas, seja pelas suas
relagdes negativas (ma qualidade do ar, ruido) ou positivas (promogdo de habitos saudaveis, como

andar de bicicleta ou caminhar).

Varios estudos estabelecem, por exemplo, a clara relagao entre a poluigdo do ar devido a mobilidade
nas cidades e o desenvolvimento cognitivo nas escolas primarias. Deve também ser considerado o
efeito cumulativo que a poluigdo do ar tem no organismo, o que leva a conclusdo de que, embora
num determinado territdrio as margens legais estabelecidas sejam cumpridas, tal ndo significa ne-

cessariamente que ndo existirdo efeitos a médio ou a longo prazo na saude.
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As diretrizes de qualidade do ar baseiam-se em evidéncias cientificas dos efeitos da polui¢do atmos-
férica na satude. As normas, derivadas de diretrizes europeias, tém em conta a viabilidade técnica do
seu cumprimento e os custos e beneficios que representam para a satide. No entanto, os limites de
qualidade do ar ambiente da UE s@o menos rigorosos em comparag@o com as normas de referéncia

da OMS: ¢ o caso das PM2,5 e PM10, entre outras. Também para o dioxido de enxofre e o 0zono.

O ruido ambiental ¢ também uma importante fonte de efeitos na saide. A OMS propde niveis re-
comendados maximos de 55 dBA durante o dia e 40 dBA a noite. Estes niveis sdo muito mais
exigentes do que os propostos no planeamento urbano atual planeamento urbano (65 e 55 dBA,

respetivamente).

Do outro lado da moeda, os espagos verdes e espagos azuis apresentam beneficios para a saude dos

cidadios.

Se formos capazes de projetar cidades amigaveis que permitam o exercicio fisico, tal também tera
um impacto na saide. Um modelo de mobilidade que prioriza deslocagdes a pé ou de bicicleta, que
gera espacos publicos multifuncionais onde o veiculo a motor nio ¢ o dono absoluto, que desenha
espagos verdes, ou azuis, se aplicavel, de proximidade, ¢ um modelo de mobilidade que contribui

para melhorar a qualidade de vida dos seus cidadaos.

2.3. MOBILIDADE DESDE A PERSPETIVA DE GENERO

E necessaria a integragao de critérios de género em cada uma das figuras do planeamento urbano, em

cada uma das suas etapas, e por isso também nos Planos de Mobilidade.

As pessoas de diferentes idades, culturas, formacao, estado de satide ou estatuto social tém diferen-
tes necessidades, aspiragdes, percegdes ou prioridades. Na cidade diversificada e compacta, tém de
conviver. A igualdade de género assegura que tais diferencas sdo valorizadas por igual. O espago

publico deve dar resposta a todos os usos e fungdes que pode potencialmente acomodar.

Alguns elementos a garantir no desenho do espago publico sao:

* Iluminagdo correta do espago publico como elemento de seguranga, especialmente em ruas ou

pragas com pouco trafego.
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* Garantir uma boa visibilidade no espaco publico (ver e ser visto). Evitar cantos e ruelas. Qual-
quer pessoa na area circundante deve ser visivel a partir de qualquer ponto do espago publico,
incluindo escadas e parques de estacionamento. As paragens de autocarro devem estar bem
sinalizadas, bem iluminadas e com recursos de seguranga, como intercomunicadores ou botdes

de alarme para pedir ajuda.

* Projetos “transparentes” de portais e vestibulos, de maneira a ser possivel observar o espago
publico proximo a partir de dentro. As portas devem ser de vidro transparente com interiores

bem iluminados.

* Boa acessibilidade. Facilidades para a orientacdo, rotas alternativas.

* Os espagos vazios, como por exemplo, lotes ndo utilizados, sdo geradores de muita insegu-

ranga, e, portanto, se existirem devem tornados inacessiveis.

* Os espacos vazios, como por exemplo, lotes ndo utilizados, sdo geradores de muita insegu-

ranga, e, portanto, se existirem devem ser tornados inacessiveis.

O desenho do espago publico nao é neutro. Evitar a criagdo de espagos que transmitam uma sensagao
de inseguranga, porque muitas mulheres (bem como idosos e criangas) ndo irdo fazer uso dele por

medo de violéncia.

2.4. A MOBILIDADE URBANA NUM CONTEXTO DE EMERGENCIA CLIMATICA

A mobilidade urbana ¢ um facto transversal a maioria de atividades que se geram na cidade, todas
elas consumidoras de energia. Por isso, ¢ necessario promover modos de transporte alternativos ao

veiculo privado pelo seu impacto ambiental reduzido.

A crise climatica na qual estamos mergulhados ¢ algo muito real que pode afetar gravemente as
geragdes futuras. Para a evitar e mitigar os seus efeitos, algumas cidades estéo a elaborar planos de
acdo e inclusive tém decretado a emergéncia climatica, para poder projetar novos cendrios urbanos
neutros em carbono e de emissdes minimas ou nulas de CO, para atmosfera. A transigdo energética ¢
definida como a mudanga estrutural do sistema energético baseada em melhorias na eficiéncia, pro-
dugdo e reducdo das emissdes de gases de efeito estufa. Como qualquer mudanga social, a transi¢ao

energética também deve incluir os cidadaos no processo de evolugao.




Todas as cidades devem mostrar o seu compromisso com as alteracdes climaticas e assumir com-
promissos nessa direcdo. Por exemplo, a iniciativa da Comissdo Europeia denominada Pacto dos
Autarcas para o Clima e a Energia estabelece que as cidades assinantes do Pacto se comprometem
a apoiar ativamente a implementacao do objetivo de redugdo dos gases de efeito estufa em 40 % até
2030 e acordam adotar uma abordagem integrada a mitigacdo das alteragdes climaticas e a adap-
tagdo as mesmas, além de garantir o acesso a uma energia segura, sustentavel e acessivel para todos.
A adaptagdo as alteragdes climaticas surge como um novo problema de planeamento e configuragdo
urbanos, dada a necessidade de considerar a diversidade de sinergias, conflitos e equilibrios entre
estratégias de mitigagdo e de adaptagdo, bem como entre as estratégias de adaptacdo e as questdes de
planeamento local e desenvolvimento urbano mais gerais. Adicionalmente, o territorio circundante
a cidade, considerado em chave biorregional, ird também desempenhar um papel fundamental na

defini¢@o das estratégias urbanas de mitigagdo e adaptagdo a empreender.
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3. EIXOS ESTRATEGICOS DO PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DO EIXO
ATLANTICO

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Eixo Atlantico ¢ articulado nos seguintes eixos estra-

tégicos: Uma mobilidade segura, saudavel, sustentavel, equitativa e inteligente.

Mobilidade segura

* Reduzir os acidentes associados a mobilidade. A mobilidade segura significa respeito pela
vida humana e, portanto, o horizonte de trabalho deve ser zero mortes devido a acidentes de
transito. Também se deve procurar dispor de um espago publico que ndo gere percegao de in-

seguranga e, portanto, deixe de ser utilizado usado por certas pessoas ou a determinadas horas.

Mobilidade saudavel
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* Promover a mobilidade ativa. Um modelo de mobilidade que ndo dependa do veiculo privado

quando estes podem ser substituidos por deslocagdes a pé ou de bicicleta, ou um espago publi-
co que promova varios usos ligados ao desporto além da caminhada, permite fugir de estilos

de vida sedentarios e, portanto, cria a base para um modo de vida mais saudavel.

* Reduzir a polui¢do atmosférica causada pelo transporte. A qualidade do ar na cidade esta
fundamentalmente ligada ao modelo de mobilidade e a sua dependéncia de deslocagdes moto-
rizadas com combustiveis fosseis. Os efeitos na satde sdo bem conhecidos, embora o facto de

se manifestarem a longo prazo os torne dificeis de gerir.

* Reduzir a polui¢do sonora causada pelo transporte. A poluicdo sonora ¢ tdo grave para a
satde como a polui¢do atmosférica, pelo que a sua reducao deve ser também um dos eixos do

modelo de mobilidade.

Mobilidade sustentavel

* Promover modos de mobilidade mais sustentdveis. A mobilidade em veiculo privado como ¢
tradicionalmente conhecida ndo deve ser a opgdo prioritaria e deve ser substituida por modos

mais sustentaveis: a pé, de bicicleta ou de transportes publicos.

*  Reduzir o consumo de energia no transporte e reduzir a sua contribui¢do para as alteragées
climaticas. Sustentabilidade significa reduzir o consumo de energia, especialmente se esta
energia for proveniente de fontes ndo renovaveis.
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Mobilidade equitativa

Promover usos alternativos do espago publico. Um espago publico que garanta ndo apenas o

direito a mobilidade. Também garanta o direito ao lazer, a cultura, ao intercdmbio e ao desporto.

Garantir a acessibilidade universal ao sistema de mobilidade. Qualquer cidadao tem garan-
tido o acesso a qualquer ponto da cidade. Mobilidade “democratica”. Liberdade individual de

mobilidade.

Garantir uma mobilidade equitativa de acordo com a idade, condigdo fisica, género ou ren-

dimento. Promogao da convivéncia, da integracdo social. Igualdade de género na mobilidade.

Melhorar as condigoes da mobilidade quotidiana. Aumento da disciplina rodoviaria. Melho-

ria da mobilidade seja por motivos de obrigacdo (trabalho, estudos) ou néo.

Mobilidade inteligente

Aumentar a eficiéncia dos sistemas de transporte. A mobilidade deve ser entendida como parte
do processo produtivo e, portanto, contribuir para o dinamismo econdmico da cidade ou da sua
area metropolitana. Sera procurada uma mobilidade fluida, com menor congestionamento, que

reduza os tempos de deslocagao.

Aumentar o uso de veiculos partilhados. Melhorar assim a eficiéncia dos sistemas de transpor-

te. Nova cultura de mobilidade.

Integrar as TIC na gestdo da mobilidade. As tecnologias da informag@o e conhecimento sdo

essenciais nas fases de planeamento e operacdo dos sistemas de transporte.
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4. AMARANTE

Amarante elaborou, entre 2016 ¢ 2017, o seu Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel. Foram ainda
claborados varios estudos, entre os quais se destacam o “Plano Estratégico para a Mobilidade da
Cidade de Amarante”, desenvolvido pela empresa Mobilidade PT e o “Plano para a Mobilidade Sus-
tentavel de Amarante”, realizado pela Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, ambos
no ano 2007.

No Plano Estratégico mencionado ja foi definido um conceito de mobilidade integrada para a cida-
de de Amarante, com o objetivo de valorizar a imagem e a qualidade urbana que a cidade possui,
de forma a garantir uma maior qualidade de vida aos seus cidaddos e visitantes. Tratava-se de um
instrumento para a organiza¢do da mobilidade em geral e também de requalificagdo urbana e de
melhoria do ambiente urbano. Este Plano ja identificava vérias ruas estratégicas a repensar para

desenvolver o modelo proposto.

O Plano de Mobilidade Sustentavel de Amarante opta claramente pelo transporte publico e pe-
los modos suaves, em detrimento da utilizagdo de veiculos privados. Entre as medidas propostas,
destaca-se a que visa impor restricdes ao estacionamento. Esta medida ¢ uma das mais eficazes para
dissuadir do uso de veiculos privados. Isso ¢ demonstrado pelos modelos de distribuicdo modal, que
quantificam a passagem de um modo para outro (por exemplo, do transporte privado para o publico)
em fun¢do da medida em questdo. Nestes modelos, o prego do estacionamento nos centros urbanos
¢ uma das principais medidas dissuasivas. Mas para que tal seja viavel, deve haver uma alternativa
de transporte publico eficaz, por exemplo, a proposta pelo Plano de Mobilidade, os miniautocarros

urbanos.

O Plano de Mobilidade Sustentavel de Amarante acomoda e responde aos critérios definidos no
Plano de Mobilidade Sustentavel do Eixo Atlantico. A cidade ndo ¢ exce¢do quando nos referimos
aos grandes desafios relacionados com a mobilidade e com o espago publico que as cidades imple-
mentaram, ligados ao uso massivo de veiculos privados. Até agora, as iniciativas de pedonilizagao,

principalmente no centro histdrico, ndo conseguiram reverter esta situacdo de forma satisfatoria.

Embora tenha diminuido nos ultimos anos, a dimensdo média das familias em Amarante é de 3
pessoas por familia. Isto é especialmente importante porque dependendo do local de residéncia e
do local de trabalho, as necessidades por familia podem ser de dois veiculos. Tal ¢ confirmado pelo
numero crescente de veiculos ligeiros e motociclos em Amarante, embora as taxas de motoriza¢ao

sejam semelhantes as verificadas no conjunto de Portugal.




A nivel interno apenas 16% das deslocacdes sdo feitas a pé, 25% em transporte publico e 57% em
veiculo privado. Esta percentagem aumenta significativamente, até 75%, quando nos referimos as
viagens na sub-regido do Tamega e Sousa, a0 mesmo tempo que a utilizagdo de transportes publicos
desce para 21%. Em termos absolutos, os movimentos internos diminuiram no periodo 2001-2011
tanto em Amarante como no Tamega e Sousa (8% em ambos os casos). As viagens externas dimi-

nuiram ainda mais, até 19%.

Observa-se também que a mobilidade a pé diminuiu significativamente entre 2001-2011 (altimo

periodo de dados disponiveis).

Mais de metade dos residentes em Amarante que se deslocam na sub-regido do Tamega e Sousa vao
para Felgueiras. Felgueiras é também o concelho onde se realizam mais viagens para Amarante. Em
geral, as viagens geradas e atraidas no interior do Tamega e Sousa estdo equilibradas. Se nos refe-

rimos a viagens de ou para fora do Tamega e Sousa, Amarante gera mais desloca¢des do que atrai.

O transporte ferroviario em Amarante, principalmente a linha do Douro, atravessa o municipio na
parte mais a sudoeste, na freguesia de Vila Mea. A localizagdo dos dois apeadeiros existentes difi-
culta que o transporte ferroviario seja uma opgao para viagens para os municipios proximos e até

para o Porto.

A cidade de Amarante possui uma estrutura urbana verde privilegiada, complementada pela estrutu-
ra agricola e florestal. Da mesma forma, o rio Tamega ¢ um elemento estruturante de primeira ordem

e dinamizador da vida urbana.

Outro elemento muito positivo para alcangar uma mobilidade sustentavel ¢ que a grande maioria de
equipamentos de Amarante se encontram entre 5 e 15 minutos a pé dos equipamentos centrais, da
Camara Municipal e do terminal rodoviario. A estas distancias encontramos equipamentos comer-
ciais, turisticos, desportivos, de satde, servigos administrativos, ou escolas, a exceg¢do do hospital
de Amarante, que fica a mais de 50 minutos a pé. Resumindo, o centro historico de Amarante ¢

perfeitamente acessivel a pé.
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Com o objetivo de potenciar algumas das linhas de trabalho propostas no Plano de Mobilidade,

fazem-se as seguintes propostas:

«

(@]
O
2
e
<C
=
<<
o
x
]
o
a
-
s
=
=z
w
i
(%]
o}
[%2]
<<
=z
<
o
o«
o}
w
[a)
<
&
=
[aa]
o
=
w
a
o
=z
<C
-
a.

1. Amarante como referéncia de um modelo de cidade mais sustentavel.

A Estratégia de Intervengao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Amarante reconhece que
a discussdo de fundo ¢é sobre qual o modelo de cidade que queremos para Amarante. Um modelo de
referéncia, a longo prazo, embora se construa no dia-a-dia, e em que o modelo de mobilidade e de
utilizagdo do espago publico desempenha um papel fundamental. Acima, foram indicados os eixos

estratégicos deste modelo.

Para dar contetdo a este modelo, propdem-se as seguintes linhas de agao:

¢ Conseguir um modelo de mobilidade que priorize o transporte publico, seja de bicicleta ou

a pé. Recuperar o espaco publico para o cidaddo. Os seis vetores que a Estratégia propde

alcangar num horizonte de 10 anos (promover modos sustentaveis de transporte invertendo a
distribui¢do modal atual, apostar na mobilidade das pessoas e ndo tanto dos veiculos, garantir
0 acesso universal ao espaco publico, garantir deslocagdes seguras, humanizar o espago pu-

blico e melhorar a qualidade ambiental) sdo complementados pelas seguintes linhas de agdo.

* Conseguir um espago publico urbano habitavel, multifuncional, saudavel e de alta qualidade

urbana.

* Uma cidade com maxima diversidade urbana, combinagao de usos e fungdes. Mistura social.

* Reverter a dispersdo no territdrio, priorizar a consolidacdo dos centros existentes e promover

o modelo de cidade compacta. Redensificar o terreno urbanizavel.

* Amarante “Smart City”. As cidades inteligentes serdo as que saibam aproveitar a informagao
que a hiperconectividade proporcionara para alcangar uma cidade mais habitavel, inovadora,

eficiente e sustentavel.

* Uma cidade com alta biodiversidade. Uma abordagem integrada para o uso do solo envol-
ve melhorar a conectividade, aumentar a permeabilidade ou identificar areas multifuncionais

onde usos agricolas, florestais ou recreativos possam coexistir.
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* Conservacdo e restauragdo do meio natural. E necessario preservar os sistemas naturais do
ponto de vista da sua integridade funcional, protegendo para isso os valores naturais que sdo

suscetiveis de alteragdes. A continuidade fisica dos sistemas naturais deve ser garantida.

* A autossuficiéncia energética. Reduzir o consumo de energia esta na base de um modelo de
desenvolvimento mais sustentavel. Por outro lado, as fontes renovaveis locais devem ser prio-

ritarias na obteng@o de energia.
* Autossuficiéncia hidrica e gestio eficiente do ciclo de materiais.
* Adaptagio e mitigacao das alteragdes climaticas no quadro da transi¢do energética.
* Uma cidade que evita a exclus@o social. Acesso universal a habitagao.

* Gestdo e governanga. Governanga significa capacidade coletiva de dar resposta aos problemas
comuns, o que implica novas formas de organizacao, novos espagos de decisdo, novas redes

integradas por todos os agentes politicos, sociais e econdmicos.

2. Aproximacio integral as 4 redes de mobilidade.

Por veiculo privado, por transporte publico, a pé e de bicicleta. Frequentemente vemos que a unica
rede abrangente disponivel ¢ a disposta para a desloca¢do em veiculo privado e, as vezes, em trans-
porte publico. Todas as outras estdo sujeitas a estas. Uma consequéncia da implementagdo do Plano
de Mobilidade deverd ser a existéncia de redes abrangentes para os diferentes tipos de mobilidade,
de forma que, se houver uma rede sujeita as demais que seja a destinada ao veiculo privado em
relagdo a do pedo, que € o que deve ter os direitos preferenciais. O desafio ¢ fazer isto sem causar
diminui¢ao na qualidade do transito e, portanto, na funcionalidade da cidade. Cada uma destas redes
deve ter o0 mesmo tratamento: garantir a sua continuidade ligando qualquer ponto da cidade a qual-

quer outro, seguranga, interfaces com outras redes, etc.

3. Opcao decidida para mobilidade de bicicleta.

Agora ndo ¢ considerada meio de transporte para deslocacdes para o trabalho ou para estudos. O
objetivo ¢é ter uma rede integral para deslocagdes em bicicleta por toda a cidade. Referimo-nos a uma
rede de ambito local, que cumpre a fungao de garantir em condi¢des de qualidade e eficiéncia o uso

da bicicleta como meio de transporte habitual.
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Uma rede que ligue os varios equipamentos. Que disponha de estacionamento seguro. Ob-
viamente, parte desta rede também tera outras func¢des relacionadas com o turismo ou o lazer.
Conforme indicado no ponto anterior, a rede de bicicletas deve ter o mesmo tratamento que ¢
dado em todos os sentidos a rede de transportes publicos, ou as redes pedonais. Para promover
o uso da bicicleta, propde-se a implementagdo de um sistema de empréstimo, preferencialmen-

te de bicicletas convencionais e elétricas.

4. Fazer da mobilidade a pé o meio de transporte principal.

Amarante apresenta uma configuragao privilegiada em relacdo a outras cidades visto que a estrutura
dos seus centros urbanos ¢ compacta o que se traduz em 56% das deslocagdes serem inferiores a 15

minutos, ou seja, ndo ¢ necessario o uso de veiculo motorizado.

Se incorporarmos a ideia de “habitabilidade do espago publico” ao desenho urbano (em termos de
conforto térmico, acustico, qualidade do ar, paisagistico, mobiliario de qualidade...), incentiva-se as

deslocagdes a pé.

5. Transporte publico.

Arede de autocarros em Amarante tem margem para melhoria, quer em maiores frequéncias, quer na
otimizagao da rede. Sem perder eficiéncia, o Plano de Mobilidade propde a eliminagdo de paragens,
melhorando assim a velocidade comercial. A rede de autocarros deve ser competitiva em relagao ao

veiculo privado. Para isso, deve ser fidvel, segura e eficiente.

6. Precos integrados.

Do ponto de vista da gestdo, a proposta de um bilhete integrado em todos os transportes publicos,
incluindo o ferroviario, ¢ interessante. As cidades que fazem isto veem aumentar o uso do transporte
publico. Mas pode ir-se um pouco mais longe e pensar num “cartdo de mobilidade” que permita
pregos flexiveis ou tarifas dindmicas de acordo com a capacidade. Efetivamente, as novas tecno-
logias permitem novas formulas de pregos varidveis, dependendo da procura, congestionamento,
distancia, etc., que podem levar ao aumento do uso do transporte publico. Pode ser usado para pagar
o empréstimo da bicicleta ou para estacionar. Um cartdo assim desenhado tem também a oportuni-
dade de incluir incentivos para o uso do transporte publico, por exemplo, descontos em certas lojas,

precos especiais em eventos, e um longo etc.




7. Recuperar o espag¢o publico.

Para outros usos além da mobilidade em veiculos privados. A hierarquizagdo viaria devera esta-
belecer as estradas de Amarante que resolvem a maior parte das deslocagdes quotidianas. Sdo as
estradas principais, a rede basica pela qual circula o trafego de passagem. Nas outras estradas, ndo
sera possivel o trafego de passagem, apenas o trafego local ¢ permitido, por exemplo, acesso a esta-

cionamento, carga e descarga de mercadorias, etc.

8. Plano de estacionamentos.

Repensar o estacionamento como elemento estratégico para desestimular o uso de veiculos priva-
dos. Conforme mencionado anteriormente, os custos (em tempo e dinheiro) associados ao estacio-
namento sdo o principal dissuasor a utilizagdo do veiculo proprio em determinadas deslocagoes,
especialmente para o centro urbano. A margem de atuac@o para novas politicas de tarifacdo de esta-

cionamento ¢ ampla, pois neste momento 91% da oferta ¢ gratuita.

Além disso, as restrigoes de estacionamento podem permitir devolver uma parte significativa do
espaco publico ao cidaddo para que possa exercer outras fun¢des além das estritamente ligadas a

mobilidade: lazer, desporto, cultura, mercado...

9. Planificacdo da logistica urbana.

Atendendo a uma nova realidade: a crescente compra massiva por internet. E necessario antecipar-se
as disfungdes que as atividades de carga e descarga de mercadorias produzem cada vez com mais

intensidade.
10. Uma planificaciio urbana que dé continuidade aos tecidos consolidados.

Como principio geral ndo se deveriam urbanizar novos territorios a nio ser que o consolidado se
encontre colmatado ou que se demonstre que o novo desenvolvimento caminha para uma maior
densificagdo do territério. O objetivo ¢ produzir cidade, ndo apenas urbanizar, e portanto subtrair
espaco a natureza deve ser justificado e fazer-se quando as necessidades reais da populagdo ndo
possam satisfazer-se através de agdes de reciclagem do tecido urbano existente ou em espagos va-
zios na malha urbana. O modelo de mobilidade deve dar contetido a este principio a incorporar no

planeamento urbano.
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11. Definir as futuras areas de centralidade.

Por exemplo, em redor dos atuais apeadeiros ferroviarios, agora muito marginais. A presenga ou a
previsdo futura de grandes atrativos urbanos ¢ fundamental para incrementar a diversidade urbana
(combinagdo de usos e fungdes e densificagdo do espago urbano) criando areas de nova centralidade.
As areas de nova centralidade so, por sua vez, polos atrativos de novas atividades e irradiam a sua

influéncia, ndo so6 a area de nova centralidade, mas também as vias de ligacao.

12. Uma nova célula urbana.

Os objetivos estratégicos propostos no Plano de Mobilidade, em linha com as visdes mais avangadas
sobre a mobilidade futura, podem ser concretizadas na elaboragdo de uma proposta que ja esta a
ser implementada em algumas cidades conhecidas por “supermacas” (ou superilhas). No Plano de
mobilidade de Amarante propdem-se as Zonas de Acesso Condicionado. Estas zonas sdo areas de
uso partilhado entre veiculos e pedes, onde a velocidade méaxima de circulagdo ¢ de 20 km/h, como

uma plataforma tinica de forma que o veiculo ndo tem preferéncia.

A supermaca ¢ uma célula urbana, de dimensoes orientativas de 400 x 400 metros, que permite in-
tegrar todos os pontos assinalados nos objetivos estratégicos para Amarante. A supermaga permite,
agrupando varias magas tradicionais, uma organizagao eficiente da mobilidade e melhoria substan-
cial da qualidade do espaco publico. O espago publico passa a ser concebido como um espago de

encontro, passeio, brincadeira, etc., ou seja de todas as atividades quotidianas que o cidadao realiza.

As dimensdes anteriores, 400 x 400 metros, estdo pensadas a escala humana, ja que configuram uma
area facilmente acessivel a pé para a grande maioria dos cidadaos. A forma da supermaca sera ajus-
tada a morfologia do tecido urbano em questdo, que nem sempre tem de ser quadrada ou retangular.
No seu interior reduz-se ao minimo o trafico motorizado e o estacionamento de veiculos a superficie,
dando a maxima preferéncia aos pedes no espaco publico. As estradas exteriores destinam-se ao
trafico de passagem, proibido de entrar na supermaca. De facto, o trafico de passagem € o tinico proi-
bido no seu interior. Todas as demais fungdes serdo reguladas de acordo com o plano de implemen-
tacdo da supermaca, que pode ndo ser o mesmo para toda a cidade. A flexibilidade das supermagas é

uma das suas principais caracteristicas no momento da sua implementacéo.




O funcionamento basico € o seguinte: enquanto o fluxo de veiculos privados se mantem pelas vias
perimetrais, as ruas interiores sdo limitadas a veiculos de residentes, emergéncias e carga e descar-
ga, com uma velocidade maxima de 10 km/h, velocidade compativel com o pedo — uma proposta
fundamental para o modelo de slow city-. A rua ¢ de secc¢@o unica, sem degraus, para garantir uma
acessibilidade de 100%. Além disso, as supermagas contemplam um aumento de qualidade em todos
os aspetos ligados a qualidade do espago publico, como o acesso generalizado a espagos verdes, o
conforto térmico associado a revegetagdo das ruas ou a melhoria das paisagens sonoras e de cor,

fruto de uma maior biodiversidade ¢ melhor distribuigdo desta.

A abordagem sistémica com a qual se desenha a supermaca permite ainda melhorar o espago publico
no seu interior, organizar o resto da cidade de acordo com um modelo sustentavel. A supermaca ndo
esta pensada para ser um elemento isolado na cidade — como poderia ser uma zona pedonal tradicio-
nal —, mas sim para se multiplicar por todo o territorio urbano. De facto, o potencial transformador
da supermacd s6 podera desenvolver-se plenamente quando a cidade esteja estruturada segundo
este esquema. Uma vez chegados a este cenario podera constatar-se uma mudanga fundamental na
mobilidade e no espago publico, fruto da abordagem sistémica com a qual as supermagas foram

concebidas.

O Plano de Mobilidade de Amarante faz propostas de Zonas de Coexisténcia, que deverao ser abor-
dadas de uma visdo integral que se propde neste documento, que procura assegurar que em Amaran-
te todas as redes de mobilidade, a carga e descarga de mercadorias e o estacionamento funcionam. A
hierarquizagdo de vias que o PMUS propde pode ser a base para definir supermagas. Define as vias
basicas, as que suportam o trafico de passagem. As areas que encerram podem ser repensadas como

Zonas de Coexisténcia ou supermagas.
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Mapa 1. Proposta de Zona de Coexisténcia, Amarante.
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentével de Amarante.
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Mapa 2. Proposta de Zona de Coexisténcia, Vila Mea.
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentével de Amarante.
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5. GONDOMAR

Frequentemente os problemas de mobilidade nos municipios que pertencem a areas metropolitanas
extensas e densas em populag@o, como ¢ o caso da do Porto, ndo sdo tanto das desloca¢des no mu-
nicipio em questdo mas sim os derivados da relagdo deste municipio com o centro de atratividade
principal. Isto acontece porque as infraestruturas no interior do municipio sdo desenhados para dar
resposta tanto aos cidaddos residentes como as deslocagdes de entrada e saida que todos os dias se
verificam para dar resposta as necessidades de deslocagdo para o trabalho ou estudos, fundamen-

talmente.

No caso da area metropolitana do Porto existe uma grande heterogeneidade quanto a densidade
populacional, com valores que vao desde os 5.739 hab/km2 do Porto aos 68 hab/km2 de Arouca.
As deslocagdes pendulares entre Porto ¢ Gondomar destacam-se, em termos quantitativos, no con-
junto da area metropolitana do Porto ja que representam cerca de 27.000 viagens didrias, com uma

tendéncia de subida.

Pertencendo Gondomar a rede de transporte da STCP as deslocagdes em transporte coletivo viario
sdo importantes, ja que representam 20% das viagens. A utilizagdo do metropolitano estd muito
ligada a disponibilidade de uma paragem proxima, ¢ no caso de Gondomar representa 3,2% do total

de deslocagdes da area metropolitana.

A rede da STCP serve os municipios de Porto, Matosinhos, Vila Nova de Gaia, Maia, Valongo e
Gondomar. A rede de Metro serve diretamente os municipios de Porto, Vila Nova de Gaia, Mato-
sinhos, Maia, Gondomar, Vila do Conde e Povoa de Varzim. 8,6% dos utentes desta rede reside em
Gondomar, em comparagdo com os utentes de Porto (27,1%), Vila Nova de Gaia (20,0%), Matosin-
hos (13,6%), Maia (8,7%), Vila do Conde (4,5%) e Povoa de Varzim (2,4%).

Tomando como referéncia uma mesma deslocagdo, por exemplo entre a paragem de Fanzeres e Sao
Bento, para a deslocag@o em transporte publico pode ser necessario 40 minutos, enquanto que em
veiculo privado ¢ de 20 minutos. Estes 20 minutos a mais em transporte publico podem compensar
ja que o custo ¢ menor. 20 minutos a mais esta dentro da margem que estamos dispostos a “pagar”
se o transporte publico for comodo e com frequéncias altas e fidveis. Se a origem e destino da deslo-
cacao ndo forem tdo centrais, ou por exemplo o utente néo tiver dificuldades de estacionamento nem
na origem nem no destino, estes 20 minutos de diferenca entre a deslocacdo em transporte publico

ou privado podem ser muitos mais, pelo que se prefere o uso do veiculo privado.




A distribuicao modal (%) do conjunto de deslocagdes em Gondomar ¢ a seguinte:

0.8

m Automavil
® Moto

m Autobus
m metro

™ Bicicleta
H A pie

= Otros

Grafico 1. Distribuicao modal em Gondomar.

As distancias percorridas pelos residentes na area metropolitana do Porto representam uma média de
10,6 km por dia, muito semelhante a da area metropolitana de Lisboa que ¢ de 11 km diarios. Gon-
domar apresenta o valor mais alto, com 13,2 km (o mais baixo é em Vale de Cambra, 7,5 km). Este
dado contrasta com a despesa de combustivel, ja que 19,4% da populagdo de Gondomar ndo declara
ter uma despesa habitual de combustivel (no Porto este valor € o mais alto, 28%, seguido de Espinho
que tem 21,7% e em terceiro lugar aparece Gondomar). O dado pode significar que Gondomar opta
mais por deslocagdes em modos suaves do que os restantes municipios da area metropolitana. Isto
confirma-se também pela populacdo que declara ter uma despesa habitual com transporte publico,

cuja média na area metropolitana ¢ de 46%, 70,7% no Porto seguido por Gondomar com 63,9%.

A média de deslocagdes diarias por residente na area metropolitana ¢ de 2,72, variando entre os
3 de S@o Jodo da Madeira e os 2,26 de Arouca. Gondomar apresenta 2,48 deslocagdes diarias por

residente, valor baixo no contexto da area metropolitana.

Praticamente 75% das deslocag¢des desde Gondomar sdo para o Porto, Valongo e Matosinhos. Pelo
contrario Valongo ¢ o principal municipio de origem das deslocacdes para Gondomar. Se atentarmos
s6 as deslocagdes por motivos laborais, Porto Maia e Matosinhos recebem pouco mais do que 70%
de deslocagdes desde Gondomar. Por motivo de estudos, Porto, Valongo e Maia sdo os principais
recetores de mobilidade superando os 80% das deslocagdes. Se 0 motivo ¢ de compras ou lazer, Por-

to, Valongo e Matosinhos sdo os municipios de destino desde Gondomar, acima dos 85% do total.
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A dependéncia do veiculo privado ¢ muito alta. Em Gondomar ¢ praticamente a mesma da média em

toda a area metropolita, que ¢ de 67,6% das deslocagdes totais.

66,2% das deslocagdes em Gondomar sdo dentro do proprio municipio e 33,8% das restantes sdo
intermunicipais. Gondomar apresenta uma elevada percentagem das deslocagdes por compras ou
lazer que se realizam dentro do proprio municipio, 82,1%, sendo a média de todos os municipios da

area metropolitana de 77%.

Ao analisar a relagdo entre as distancias intramunicipais médias percorridas e o tempo médio des-
pendido nestas deslocagdes vemos que Gondomar se situa exatamente no valor médio correspon-

dente a area metropolitana, tal como se pode ver no grafico seguinte:

25
Arouca

20

Porto Tl
® Valongo Vale de Cambra ..g &

Matosinhoi . Vila Nova de Gaia
Maia !, ,.--'.ébndomr

Ircrfa.. @@ Vila do Conde @ sta. Maria da Feira
) .- ¥Santo Tirso Paredes ®
Espmho. i @ iy Oliveira de Azeméis
Povoa de Varzim

15

10

S. 1. da Madgira

Tempo médio despendido nas deslocacfes
intramunicipais {minutos)

1 2 3 4 5 6
Distancia médja percorrida nas deslocagfes intramunicipais (km)

Grafico 2. Tempo médio despendido e distancia percorrida nas desloca¢des intramunicipais
por municipio de destino. Fonte: Mobilidade e funcionalidade do territério nas Areas metropolitanas do Porto
e de Lisboa, 2018. Instituto Nacional de Estatistica

As deslocacdes de proximidade em Gondomar, que requerem menos de 15 minutos, representam
40% do total, percentagem muito abaixo de outros municipios como Oliveira de Azeméis e Sdo Jodao
da Madeira, com 71% e 72% respetivamente. Se olharmos para as desloca¢des que requerem entre
31 e 60 minutos, em Gondomar representam 18% do total, o valor mais alto da area metropolitana.
Gondomar e Porto sdo os dois municipios que apresentam tempos médios de deslocagao superiores

em relagdo a distancia percorrida no conjunto da area metropolitana.




Gondomar destaca-se na area metropolitana por ser a que mais oferta apresenta de rede ciclavel,
55,6 km, o que representa 0,33 km por cada 1000 habitantes. Apesar de no geral boa parte da rede
de bicicletas na area metropolitana do Porto responder a usos ludicos e recreativos, em Gondomar

tem também um carater mais urbano.

Gondomar dispde de um ambicioso Plano de A¢do da Mobilidade Urbana Sustentavel (PAMUS), no

qual sdo propostas as seguintes linhas de a¢ao estratégicas:

* Aumento das deslocagdes em bicicleta e a pé.
* Promogao do transporte publico, reforco da intermodalidade.

* Promocgao dos sistemas de informagéo e gestdo.

Este Plano enquadra-se no Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano de Gondomar, assim
como no Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Area Metropolitana do Porto. Desta forma
ficam garantidas duas das premissas basicas que um Plano de Mobilidade deve ter: por um lado,
a integracdo da mobilidade na planificacdo urbana, que é a que garante uma visao integral e sisté-
mica, e por outro, a dimensio metropolita ja que boa parte das disfungdes associadas a mobilidade
respondem as necessidades de entradas e saidas didrias do municipio e ndo s6 as deslocagdes intra-

municipais.

O PAMUS assenta os objetivos e estratégias para dar resposta aos principais desafios que as cidades
tém relacionados com a mobilidade de pessoas e mercadorias. Em Gondomar o principal desafio ¢ a
excessiva dependéncia do veiculo privado, com as consequéncias que isto tem para o modelo urbano
ou para a saude das pessoas. O PAMUS propde uma série de agdes, intervengdes e investimentos bem
identificados e concretos. Este conjunto de agdes pontuais deveriam ser contemplados com uma visdo
integral e sistémica, em que as 4 redes de mobilidade (veiculo privado, transporte ptblico, bicicleta e a
pé) aparecam desenhadas sobre um mesmo plano. Evitam-se assim sobreposi¢des ou incongruéncias a
médio ou longo prazo. Os indicadores que se propdem no PAMUS, assim como os propostos no Plano

de Mobilidade Sustentavel do Eixo Atlantico, devem calcular-se sobre o conjunto da cidade.

Em consonancia com o PAMUS e para completar o que nele se reune, fazem-se as seguintes pro-

postas:

1. Desenhar a rede bésica para cada um dos quatro modos de mobilidade: em veiculo privado, em
transporte publico de superficie, em bicicleta e a pé. Promover a intermodalidade entre bicicleta e

transporte publico. Criagao de estacionamentos seguros nos interfaces.

349

P
Y
U
S

ADENDA AO PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DO EIXO ATLANTICO



Propde-se comegar pela rede de autocarros, de forma a que seja esta a que estrutura o territorio,

atendendo aos seguintes critérios:
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* Arede de transporte publico de superficie deve circular pela rede viaria basica, e se a sua frequén-
cia de passagem ¢ suficiente, deve faze-lo separadamente em relagdo ao veiculo privado. Deste

modo, minimizam-se as friccdes com este ¢ aumenta-se a velocidade comercial do autocarro.

* Ortogonalidade: Os eixos que compdem a rede definem-se o mais ortogonalmente possivel,
evitando obstaculos e desvios, dependendo da topologia do territorio e do tipo de tecido ur-

bano do ambito.

* Isotropia territorial: Procura-se proporcionar o mesmo grau de acessibilidade a rede de trans-

porte publico independentemente de centralidades geograficas.

* Cobertura populacional: Um servigo de autocarro considera-se acessivel num raio maximo de

300m, que ¢ a distancia que um cidadao, a pé a 4 km/h, demora 5 min a percorrer. A grande

maioria da populacao urbana deve ficar coberta sob estes termos.

* Conexidade: Simplifica-se se for possivel o sistema de paragens (cada 300-400m) e priorizam-
se os pontos de intercambio entre eixos. Desta forma reduz-se o numero de paragens, aumenta-

se a velocidade comercial e pode estender-se a cobertura.

* Conectividade: Procura-se que o utente tenha ao seu alcance o numero maximo de possibilida-
des de intercambio dentro do proprio sistema e com os demais modos de transporte (bicicleta

publica, autocarro rural, autocarro interurbano, etc.), maximizando a conexdo intermodal.

* Acessibilidade: A rede de transporte publico tem de ser acessivel para todos os cidaddos sem
diferenciagdo, e os seus tempos de deslocagdes t€ém de ser competitivos com os do veiculo

privado.

A seguir estabelecem-se as restantes redes: a de veiculo privado, definindo a rede basica que deve
dar resposta a maior parte das deslocagdes em veiculo privado. O resto constituird a rede secundaria,
onde sdo outras fungdes distintas a mobilidade de passagem as que tém preferéncia: desporto, lazer,

passeio, cultura, etc.

Estas redes, em particular a de transporte publico e em veiculo privado, devem procurar a maxima
ortogonalidade, ja que se demonstra que as redes ortogonais sdo muito mais eficientes do que as

radiais.
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2. Promogdo da bicicleta publica de aluguer, planeando uma rede cada vez mais extensa de pontos
de empréstimo onde se possa deixar ou recolher a bicicleta. Esta demonstrado, também, que em ci-
dades que optaram por estes sistemas, o uso da bicicleta privada cresceu consideravelmente. A¢des

a desenvolver em paralelo sdo:

* Completar a rede principal de ciclovias atual, constituindo assim uma rede continua e segura,

que dé servigo ao conjunto da cidade.

* Desenvolve uma rede secundaria de ciclovias que penetre de forma capilar no conjunto dos

bairros, evitando excessivas pendentes.

* Completar os pontos de empréstimo de bicicletas para que cubram todo o ambito urbano.

3. Promog@o das deslocagdes a pé.

* Criar uma rede de caminhos urbanos para pedes, em regime de continuidade e de elevada

qualidade, que se estendam pelo conjunto da cidade.

* Fazer progressivamente com que as ruas que nio pertencem a rede basica sejam de sec¢do
unica, com o0 objetivo de a acessibilidade ser universal para todas as pessoas e que a velocidade
dos veiculos motorizados (residentes, carga e descarga, emergéncias) se adeque a velocidade

das pessoas que deslocam a pé.

4. Garantir a equidade territorial para que todos os equipamentos coletivos sejam acessiveis por
transporte publico ou bicicleta, dotando-os da infraestrutura necessaria para tal, por exemplo esta-

cionamentos de bicicletas seguros.

5. Estruturar a carga e descarga de mercadorias, especialmente as de pequeno volume, ligadas as
compras por internet. E uma realidade que a irrupcao de veiculos de pequeno e médio tamanho li-
gados as crescentes compras por internet necessita de uma planificagdo dado o seu impacto sobre o

espaco publico e a mobilidade urbana.
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6. Vincular a planificagdo da mobilidade urbana com a planificagdo dos usos e fungdes do espago
publico. Apesar de mobilidade e espaco publico serem sempre entendidos em estreita relagdo, ¢
necessaria uma planificagdo conjunta mais intensa. O desenho do espago publico pelo qual se opte
¢ um elemento decisorio para o fomento de uns modos de deslocagdo ou outros. A politica de es-
tacionamento na via publica condicionara o uso do veiculo privado. Se estacionar ¢ facil e barato
fomenta-se o seu uso. Se o estacionamento for regulado e tiver pregos mais altos dissuade-se o seu

uso, sempre que exista uma oferta de transporte publico alternativa.

7. No contexto da adaptagdo as alteracdes climaticas. O “Plano Metropolitano de Adaptagdo as
Alteragdes Climaticas”, elaborado pela area metropolitana do Porto em 2017 pretende estabelecer
um quadro estratégico para a adaptagdo da area metropolitana aos riscos derivados das alteragdes

climaticas.

Nesta estratégia pode ter um papel muito mais decisivo o modelo de mobilidade e espago publico.
As medidas a propor passam pela reduco do trafico de veiculos na cidade e em geral a redugio da
quota de transporte privado no conjunto da mobilidade em Gondomar, ou a aplica¢do das denomi-
nadas “zonas de baixas emissdes”. Atualmente mais de 300 cidades em toda a Europa estdo a imple-
mentar ja estas zonas, com o critério a médio prazo de que todas as conurbag¢des de mais de 50.000
habitantes a tenham estabelecida. Se desagregarmos por freguesias, formalmente so a freguesia de
Rio Tinto tem esta populagdo, seria oportuno estuda-la também para Fanzeres, Sdo Cosme, Sao

Pedro da Cova e Valbom, que sdo as freguesias mais povoadas.




6. DEPUTACAO DE OURENSE

A Deputagdo de Ourense, como administragdo publica de &mbito supramunicipal, ndo tem com-
peténcias diretas na elaboragdo dos Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel, mas tem sim para
oferecer assisténcia técnica aos municipios que nio dispdem de recursos suficientes. Na medida em
que a abordagem a mobilidade ndo pode ser entendida sem a integracdo com o planeamento urbano,
ambiental ou a procura pela igualdade social, o papel da Deputag@o ¢ muito importante no Plano de

Mobilidade Urbana Sustentavel do Eixo Atlantico.

A provincia de Ourense ndo ¢ alheia ao modelo de ocupacdo difusa do territorio que caracteriza a
Galiza e o Norte de Portugal. Caracteriza-se também por um fendmeno imparavel de despovoamen-

to e envelhecimento da populagdo, especialmente nos nucleos rurais.

Embora todos os fendmenos acima sejam bem conhecidos e tenham sido analisados em varios es-
tudos' e documentos estratégicos, esta é uma realidade que ndo pode ser revertida. O modelo de
mobilidade de pessoas e bens pode fornecer as condi¢des necessarias para tal, no &mbito de um pla-
neamento urbano que procura a maxima compactagao, garantindo simultaneamente a acessibilidade

aos servicos e equipamentos de todas as pessoas, especialmente em transportes publicos.

O planeamento urbano tem sido amplamente dedicado a dar resposta as necessidades de mobilidade
em veiculo privado, o que condiciona a forma das nossas cidades e das suas areas metropolitanas.

Este modelo estéd associado a uma série de disfungdes que ja nao sdo razoaveis.

Propde-se uma mudanca de paradigma, de modo a que sejam os transportes publicos (e também
os modos suaves) a organizar e estruturar o territério. A rede pensada para o futuro, que cria as
condigdes para um novo modelo de transporte urbano e interurbano e de ocupagio do territorio. E
necessaria uma visao a médio e longo prazo que néo s6 tenha em conta a procura atual, mas também

a oferta no futuro. Que torne os transportes publicos competitivos com o privado.

1. Ver, por exemplo, uma anélise exaustiva destes fendmenos em Ourense, em relagao as outras provincias da Galiza em: “El despoblamiento en
Galicia: la visualizacién de la catdstrofe’; A. Pazo e M. Moragén. Ager, Revista de Estudios sobre Despoblacién y Desarrollo Rural, 2018.
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Caracterizacio da mobilidade por motivos laborais nos municipios de Qurense

A autocontencdo laboral e a autossuficiéncia laboral permitem conhecer o grau de proximidade entre
a residéncia e o trabalho. Estes indicadores mostram a capacidade de um territorio de fixar a sua

populacao em termos laborais.

A autocontengdo laboral ¢ definida como a propor¢do da populagao que reside e trabalha no mesmo
municipio em relagdo a populacdo total empregada desse municipio, que pode ou ndo trabalhar no

mesmo.

A autocontencdo laboral informa sobre os padrdes de mobilidade da sua populag@o: quanto menos
forem os postos de trabalho em relagdo aos empregados de uma determinada populagdo, maior sera
a sua mobilidade for¢ada. Também mostra a relagcdo de dependéncia econdmica de um territério
com sua area limitrofe, ja que reflete a relagdo dos seus padrdes de mobilidade laboral, isto é, se €
necessario que muita gente saia do municipio para trabalhar ou, pelo contrario, se 0 municipio ¢ um
polo atractor de atividade. Assumindo que reduzir o tempo gasto em deslocagdes didrias ¢ positivo,

este indicador incide diretamente sobre a qualidade de vida das pessoas.

A autossuficiéncia laboral ¢ a relag@o existente entre os trabalhadores que exercem a sua atividade

no municipio e a populagdo residente empregada, seja no municipio ou nao.

Como se pode observar nos graficos seguintes, existe uma grande diversidade nos valores de autos-
suficiéncia e autoconteng@o laboral para cada um dos municipios da provincia de Ourense, assim
como na sua evolug@o ao longo do tempo. Na analise comparativa detalhada destes valores, devem
ser considerados outros fatores, tais como a dimensao do municipio ou a sua proximidade a nticleos

atractores de atividade.
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Grafico 3. Autocontengdo laboral nos municipios de Ourense, 2018.
Fonte IGE
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Propostas

No ambito das competéncias da Deputacdo, e de forma complementar as que ja exerce, propde-se

o seguinte:

1. Abordar um Plano de Mobilidade intrarregional em transportes publicos. Transporte sob

pedido

A realidade de um territdrio disperso e com grande quantidade de nucleos rurais de escassa popu-
lacdo, e em consequéncia sem servigos basicos de uso mais ou menos quotidiano, nao ¢ exclusiva da
Galiza. Outros territorios tém o mesmo problema e estdo a responder com um Plano de Mobilidade

especifico quando a procura ¢ baixa.

O tipo de populagdo torna impossivel a existéncia de transportes publicos convencionais regulares,
e uma opgao € o taxi ligado ao uso do autocarro interurbano, que leva os habitantes, sob pedido, a
paragem mais proxima e durante as horas de passagem. Para tal, ¢ necessario desenhar um sistema
de elevada capilaridade e flexibilidade, a partir de um modelo de estimativa da procura e de um nivel
de servigo determinado, com o fim de maximizar a eficiéncia, ambiental e economica, do mesmo.
Deverao ser analisadas as novas tecnologias a integrar para uma melhor gestdo do sistema, bem

como o sistema de tarifas.

Frequentemente, a principal dificuldade em abordar projetos deste tipo ¢ a falta de estruturas orga-
nizacionais que os liderem. A deputagdo de Ourense pode ser a Administragdo que lidera esta inicia-
tiva e pode permitir a integragdo de outras administragdes competentes no dominio dos transportes

publicos.

Um exemplo proximo e bem-sucedido é o Transporte Regional em Alava, uma referéncia neste
ambito. Foi langado em julho de 2019 como uma evolug@o de um sistema anterior de Transporte
sob Pedido. E um sistema que conecta pequenos ntcleos rurais e as localidades onde se encontram
os servigos basicos. E um servico que ¢ prestado todos os dias do ano, incluindo feriados, e dispde
de um sistema centralizado de reservas via internet ou central telefonica. A reserva ¢ feita até as 20h
do dia anterior e dispde de varios incentivos e descontos. O niimero de utilizadores tem aumentado

todos os anos, como mostra o grafico seguinte.
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Grafico 6. Evolugdo do nimero de passageiros e percursos no Transporte Regional de Alava:
Fonte: Meméria 2019. Area de mobilidade e transportes. Deputacao Foral de Alava

2. Promocio da mobilidade de bicicleta e a pé. Anel verde

Ourense ¢ uma provincia privilegiada em termos de patriménio natural, e um bom exemplo de como

a cidade e os diferentes nucleos urbanos podem estar em estreita sintonia com a natureza.

Muitas cidades em Espanha dispdem, ou estdo em processo de construgdo, de um anel verde. Trata-
se de um itinerario que conecta parques urbanos e zonas florestais de bicicleta ou a pé. Ourense
pode enfrentar um projeto deste tipo porque ja dispde de itinerarios de grande valor paisagistico e

turistico.

A conexdo com a rede urbana de mobilidade a pé em Ourense pode contribuir para aumentar este

modo de transporte na distribuicdo modal.

3. Promoc¢io da mobilidade sustentavel

Promover a realizagdo de Planos de mobilidade sustentavel, seja através de apoios financeiros ou
apoio técnico, ¢ um instrumento de importancia primordial para reverter o atual modelo de mobili-

dade, claramente insustentavel.
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Além das fungdes genéricas de melhoria das caracteristicas fisicas das infraestruturas rodoviarias,
potenciar a acessibilidade territorial ou promover o planeamento rodovidrio, a elaboracdo de Planos
de Mobilidade Sustentavel representa uma oportunidade de integrar nos cadernos de encargos téc-
nicos correspondentes critérios e objetivos direcionados a um novo modelo de mobilidade. Redugao
da dependéncia do veiculo privado, mobilidade em transportes publicos entre freguesias, transportes
publicos sob pedido, etc. Deverdo ser estabelecidos nas convocatorias de apoios objetivos quanti-

ficados em cada caso que sirvam como critério para avaliar a adequagao das diferentes propostas.

4. Rede de Agendas Urbanas Locais

Representa um espago de cooperagdo, intercambio, inovagdo e aprendizagem que dé apoio as au-
tarquias locais no desenvolvimento das suas Agendas Urbanas, e também em outros processos de

planeamento estratégico.

A Deputacdo de Ourense pode tornar-se um féorum de debate e um laboratorio de experiéncias que
integre os diferentes agentes do territorio para a elaboragdo e implementagdo das Agendas Urbanas,
num processo transversal que permite abordar a¢cdes como as relacionadas com a adaptag@o e miti-

gacdo das alteragdes climaticas.

5. Integracio dos critérios e objetivos do modelo de mobilidade sustentavel em todos os Ambi-

tos de competéncia da deputacio

A mobilidade e o uso do espago publico estdo presentes em praticamente todos ambitos de com-
peténcia da deputagdo, sejam ligados ao ambiente, a transicdo energética, a gestdo sustentavel dos

espacos verdes urbanos, a qualidade do ar, etc.

Qualquer planeamento em qualquer um destes ambitos deve garantir que ajuda a alcangar os obje-
tivos de uma nova distribuicdo modal (reduzir a dependéncia do veiculo privado, aumentar a rede
de transportes publicos), melhora a competitividade, melhora a coeso social, reduz o consumo de

energia, etc.

O Pacto dos Autarcas para as alteragdes climaticas ¢ também uma oportunidade de avangar nesta

direcdo.




6. Educacio e sustentabilidade

O objetivo ¢ promover a educagdo no contexto das politicas de desenvolvimento sustentavel de
forma a garantir a coeso social das pessoas e territorios. Muito progresso tem sido feito na imple-
mentacdo de valores ambientais, que ja sdo assumidos pela populagdo, mas existem ainda muitos

desafios pela frente.

A Deputagdo de Ourense pode ser a chave neste ambito, promovendo iniciativas como a Agenda
Escoar, na Semana da Mobilidade, publicacdes especificas ligadas aos ODS, materiais para os dife-

rentes niveis educativos, etc.

Também ¢ importante incentivar a participagdo de todos os envolvidos na mobilidade. Apenas com
um consenso amplo sera possivel levar adiante novas politicas de mobilidade que implicam mu-
dangas importantes e exigem processos de adaptagdo. Para ser eficaz, a participagdo deve basear-se
em informagdo prévia, que deve ser a maior possivel, e adaptada a cada grupo. Todas as pessoas
devem ter uma visdo o mais alargada possivel da mobilidade ¢ de todos os fatores associados a

escala local e global.

7. Boas praticas na gestao diaria da Deputacio

Os contratos publicos sao um bom momento para exigir determinados padrdes de qualidade, e um
planeamento detalhado deve ter em conta os longos periodos de amortizagdo e as consequéncias

ambientais e outras.

Pode-se pensar, por exemplo, num programa de formagdo permanente dos funciondrios publicos,

porque estes tém uma responsabilidade especial na promogdo da mobilidade sustentavel.

O fator de exemplo da Administragido Publica ¢ muito importante, por exemplo, na compra de veicu-
los elétricos ou na implementagao de um servigo de bicicletas interno para as desloca¢des habituais

dos trabalhadores da deputag@o.
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7. PONTEAREAS

Ponteareas elaborou em dezembro de 2019 o seu Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel e ante-
riormente, em 2017, um Estudo de mobilidade e projeto de desenvolvimento de a¢des de mobilidade
sustentavel. O PMUS identifica e diagnostica os principais desafios do futuro, e faz uma lista exaus-

tiva das linhas estratégicas, objetivos e acdes propostas.

Conseguir um espago publico atraente e de qualidade ¢ um dos grandes desafios que Ponteareas
enfrenta. Assim ¢ estabelecido na Estratégia de Desenvolvimento Urbano Sustentavel e Integrado
(EDUSI), onde se identifica como um dos grandes problemas a “escassa qualidade da imagem urba-
na”. Também a “Dificuldade na pratica de desportos e vida saudavel” ou a “Existéncia de multiplas
areas degradadas no centro urbano”. A reversao desta situa¢do exige um modelo de mobilidade que

ndo se concentre quase exclusivamente na resolucdo da mobilidade em veiculo privado.

O espago livre no centro urbano, segundo dados da EDUSI, ¢ de 11,28 m? por habitag¢do. Se assumir-
mos uma ocupagdo média de 2,5 pessoas por habitagdo, tal significa uma dotagdo de 4,5 m? por ha-
bitante, muito abaixo dos padrdes geralmente aceites que planeiam um minimo de 10 m*/habitante.
Apenas um ter¢o das vias urbanas dispdem de arvores, elemento que contribui decisivamente para a

qualidade urbana, entre outras vantagens.

Como elemento a potenciar, destaca o rio Tea, eixo vertebral de alto valor natural.

Densidade urbana

Um planeamento urbano sustentavel tem como objetivo reunir num mesmo espago suficiente po-
pulacdo para justificar a implementacdo de transportes publicos de qualidade, ou a dotagdo de equi-
pamentos e servicos de proximidade que promovem as deslocagdes em modos suaves. Para obter
um espago publico de qualidade, uma certa densidade de habitagdes ¢ condi¢@o necessaria, que
podemos estabelecer (segundo analises em varias cidades) como sendo entre 80 ¢ 160 habitagdes/ha.
Abaixo de 80 habitagdes/ha, a area de estudo (geralmente o bairro) ¢ muito dispersa. Acima de 160
habitag¢des/ha o tecido é excessivamente denso e compacto. Assumindo valores médios, a densidade
otima seria de 250 habitantes por hectare. O centro urbano de Ponteareas tem uma densidade de 232

habitantes/ha, isto €, a partida, boas condigdes para uma rede de transportes publicos de qualidade.




A remodelagao dos usos e fungdes do espago ptblico pode ser o motor para a recuperagao do “centro

velho” de Ponteareas, de maneira a reverter a sua alta degradacdo.

O processo de regeneracgao urbana ¢ lento, especialmente quando cerca de 80 % dos edificios publi-
cos tem mais de 25 anos e também um baixo grau de acessibilidade. Neste sentido, existem muitas
experiéncias significativas em processos de reabilitagdo do centro histérico de uma cidade. Quando
se reformulou o espago publico, basicamente eliminando dele todo o trafego motorizado de passa-
gem, ou o estacionamento na calgada, e se desenhou com uma alta qualidade urbana (que ndo tem
de implicar grandes investimentos), conseguiu-se que em processos temporarios curtos se instalem
novas atividades comerciais ou de restauragdo, que por sua vez atraem novos residentes ou retém os

existentes, potenciando ainda o turismo.

Distribuicio modal

Seguindo a tendéncia generaliza nos municipios da Galiza e do Norte de Portugal, Ponteareas tem
uma alta dependéncia do veiculo privado nos seus padroes de mobilidade. Mais de 75 % das des-
locagdes sdo feitas por este meio, com a vantagem adicional que 71 % das pessoas que viajam em

veiculo privado fazem-no sozinhas e apenas 13,4 % sao acompanhadas por outra pessoa.

O grafico seguinte mostra a distribuicdo modal das deslocagdes devido ao trabalho ou aos estudos.

Desta mobilidade obrigada, 88 % ¢ por motivos laborais e os 12 % restantes para estudar.

B Veiculo privado
B Autocarro

B Apé

M Bicicleta

BTaxi

Grafico 7. Distribuicao modal para estudar ou trabalhar em Ponteareas.
Fonte: PMUS Ponteareas
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No caso das deslocagdes para compras ou tarefas quotidianas, a dependéncia do veiculo privado ¢

também muito alta:

M veiculo privado

B Autocarro
HApé
M Bicicleta

B Taxi

Grafico 8. Distribuicao modal para compras ou tarefas diarias.
Fonte: PMUS Ponteareas

A mobilidade obrigatoéria (trabalho ou estudos)

Alguns indicadores interessantes e facilmente acessiveis sdo os da autocontengdo laboral e a autossu-
ficiéncia laboral, que permitem conhecer o grau de proximidade entre a residéncia e o trabalho. Estes

indicadores mostram a capacidade de um territério de fixar a sua populagdo em termos laborais.

A autocontengdo laboral ¢ definida como a propor¢do da populagdo que reside e trabalha no mesmo
municipio em relagdo a populaco total empregada desse municipio, que pode ou ndo trabalhar no

mesmo.

A autocontengdo laboral informa sobre os padrdes de mobilidade da sua populagdo: quanto menos
forem os postos de trabalho em relagdo aos empregados de uma determinada populagdo, maior sera
a sua mobilidade for¢ada. Também mostra a relagdo de dependéncia econémica de um territorio
com sua area limitrofe, ja que reflete a relacao dos seus padrdes de mobilidade laboral, isto €, se €
necessario que muita gente saia do municipio para trabalhar ou, pelo contrario, se 0 municipio é um
polo atractor de atividade. Assumindo que reduzir o tempo gasto em deslocagdes diarias ¢ positivo,

este indicador incide diretamente sobre a qualidade de vida das pessoas.

A autocontengdo laboral em Ponteareas ¢ baixa e tem vindo a diminuir ainda mais nos iltimos anos,
como se pode ver no Grafico 9. Da mesma forma, no conjunto de municipios que fazem parte do

Eixo Atlantico, apresenta um dos valores mais baixos, segundo o Grafico 10.




Outro indicador geralmente usado ¢ o da autossuficiéncia laboral, que descreve a relagao existente

entre os trabalhadores que exercem a sua atividade no municipio e a populagdo residente empregada,

seja no municipio ou ndo. Também este valor tem vindo a diminuir nos ultimos anos.

50
45

35
30
25
20
15
10

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Galicia

Ponteareas

Grafico 9. Autocontencao laboral (%).
Fonte INEGA 2016
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Grafico 10. Autocontencao laboral (%) nos municipios do Eixo Atlantico.
Fonte INEGA 2016
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Grafico 11. Autossuficiéncia laboral (%)

Com o objetivo de complementar e reforcar algumas das ideias apresentadas no Plano de Mobilida-

de, sdo feitas as seguintes propostas:

1. Pacificacao do centro urbano

A EDUSI de Ponteareas identifica bem a area central da cidade suscetivel de implementar um novo
modelo de mobilidade e espago publico. A implementagdo deste modelo numa area importante da
cidade pode também servir como referéncia para outras interven¢des no resto do municipio que

permitam visualizar que outro modelo de cidade ¢é possivel.

A EDUSI define as vias principais, as basicas para efeitos de mobilidade em veiculo privado, que

delimitam um interior suscetivel de pacificar o transito.
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Mapa 3. Centro Urbano de Ponteareas. Principais vias e zona ideal para estratégias de pacificacao do transito.
Fonte: EDUSI

Como se pode ver na foto seguinte, esta area dentro das vias principais tem as dimensdes ideais para

0 que em outras cidades ¢ conhecido como um “superquarteirdo”.

366



Mapa 4. Area definida por um circulo com 250 m de raio no centro urbano de Ponteareas.

As dimensdes acima estdo projetadas a escala humana, ja que configuram uma area facilmente aces-
sivel a pé para a grande maioria dos cidadaos. Os detalhes da forma do superquarteirdo ¢ ajustado a
morfologia do tecido urbano em questdo. No seu interior, reduz-se a0 minimo o transito motorizado
e o estacionamento de veiculos a superficie, e da-se a maxima preferéncia aos pedes no espaco
publico. As ruas exteriores destinam-se ao veiculo de passagem, que fica proibido de entrar no su-
perquarteirdo. Na verdade, o transito de passagem ¢ o tnico proibido dentro do seu interior. Todas
as outras fungdes serdo reguladas de acordo com o plano de implementag@o do superquarteirdo, que
pode ser dimensionado de acordo com as necessidades especificas de cada rua. A flexibilidade dos

superquarteirdes ¢ uma das suas principais caracteristicas no momento da sua implementagao.
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O funcionamento basico ¢ o seguinte: enquanto o fluxo de veiculos privados é mantido nas vias
periféricas, as ruas interiores estdo reservadas a veiculos dos residentes, de emergéncia e de carga e
descarga, com uma velocidade maxima de 10 km/h, uma velocidade compativel com o pedo. As ruas

serdo de sentido Unico, sem degraus, para garantir uma acessibilidade de 100 %.

No ambito destas iniciativas mais estratégicas, ou de “modelo de cidade”, ¢ possivel planear e
priorizar o conjunto de medidas que o PMUS propde: melhorar a iluminagdo em geral, melhorar o
pavimento das ruas, maior seguranga nas passagens de pedes, mais mobilidrio urbano, sinalizagdo

para pessoas invisuais, controlo da indisciplina rodoviaria, percursos escolares seguros, etc.

Como reconhecem os proprios residentes, s3o necessarios parques de estacionamento de intercam-
bio na periferia do superquarteirdo de forma a ndo ser necessario o acesso ao seu interior para

atividades diarias.

2. Opg¢ao decidida pelos transportes publicos em Ponteareas

Embora existam ligagdes de transportes publicos a partir de Ponteareas com Vigo e os municipios
limitrofes, a frequéncia ¢ baixa, o que explica em parte o pouco peso na distribui¢do modal, muito
tendente para o transporte privado. As caréncias em matéria de transportes publicos podem repre-
sentar um problema de exclusio social devido as dificuldades existentes no exercicio do seu direito
a mobilidade por aqueles que ndo tém um veiculo privado (por exemplo, idosos e criangas) e para
os quais uma baixa oferta de servigos publicos coletivos e alternativos é um problema sério e dificil.
Este problema ¢ mais evidente nas freguesias que ndo tém qualquer tipo de transporte publico ou

este € muito escasso.

No nucleo urbano, a cobertura das paragens de autocarro ¢ escassa. Cerca de 11 % da populagdo tem
uma paragem a menos de 150 metros de distancia e menos de 30 % da populacéo tem uma paragem
amenos de 300 metros, um pardmetro minimo de concecdo para considerar que a rede de transportes

publicos ¢ de qualidade.

Como ilustrado no Plano de Mobilidade, ¢ estratégico que Ponteareas se integre no Transporte Me-
tropolitano da Galiza na area metropolitana de Vigo. Esta pode ser uma boa oportunidade para
reformular o servigo de autocarros e a sua frequéncia. Para as freguesias com menos populagio,
podem ser estudadas solugdes, como taxi sob pedido, ou outras que demonstrem ter sucesso noutros

territorios.




Em relag@o aos transportes publicos é de destacar o programa TES+BUS, Programa de Transpor-
te Escolar Partilhado da Galiza, desenvolvido em conjunto pela Conselleria de Medio Ambiente,
Territorio e Infraestructuras e a Conselleria de Educacion e Ordenacion Universitaria, € que tem
como objetivo a promogdo do transporte coletivo em zonas rurais. Consiste em permitir a utilizagao
de servigos de transporte escolar pelos cidaddos que residem em areas cobertas por tal transporte,
pagando uma quantia equivalente a um transporte urbano por tal viagem. A proximidade dos centros
escolares a outros equipamentos (administrativos, sanitarios) possibilita a rede de transporte escolar

cobrir também as necessidades de acesso a partir de zonas rurais dispersas.

3. Desenhar uma rede de ciclovias que ligue os diferentes niicleos ao centro urbano

Atualmente, ndo se dispde de uma rede que possa ser considerada um meio de transporte para
deslocagdes para o trabalho ou estudos. O objetivo ¢ ter uma rede integral para a deslocagdo em
bicicleta por toda a cidade. Iremos referir-nos a uma rede local, que cumpra a fung@o de garantir,
em condi¢des de qualidade e eficiéncia, o uso da bicicleta como meio de transporte habitual. Uma
rede que conecte os diferentes equipamentos. Que disponha de parques de estacionamento seguros.

Naturalmente, parte desta rede tera também outras fungdes ligadas ao turismo e ao lazer.

Para promover o uso de bicicletas, é proposta a implementagao de um regime de empréstimo, se

possivel de bicicletas convencionais e elétricas.

4. Desenhar uma rede pedonal para promover este modo de desloca¢io

Tal como sucede com os itinerarios de ciclismo, ndo existem itinerarios para pedes definidos como
tal, quando o diagnostico elaborado para a redagdo do Plano de mobilidade identifica &mbitos con-
cretos do ambiente urbano onde ocorrem as condi¢des para propor uma mobilidade pedonal alterna-

tiva ao uso do veiculo privado.

A maioria dos pavimentos do niicleo urbano ndo cumprem os padrdes de acessibilidade para pessoas
com mobilidade reduzida, que é de pelo menos 1,80 m de largura, e tem havido poucas intervengdes
para resolver este problema, por exemplo na rua Paseo Matutino, onde o espago para pedes foi con-

sideravelmente aumentado.
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A solugdo passa por alocar a maior parte do espacgo publico a mobilidade a pé, modificando as ruas
atuais que ndo sdo vias basicas para as tornar de sentido Ginico. Assim, em alguns casos, serdo ruas

de uso exclusivo para pedes, e em outros de uso preferencial.

O ponto de partida em Ponteareas ¢ bom, ja que metade da populacdo (segundo dados do inquérito
realizado para a elaboragdo do PMUS) considera que sdo necessarias mais ruas totalmente pedonais
ou semipedonais, e ainda se pede que as seguintes ruas sejam pedonais: Praza de Bugallal, Zona
Praza de Abastos-Auditorio, Praza Maior, Avenida Constitucion, Praza da Igrexa, Concello, Rua
Esperanza, Rua Oriente, Paseo Matutino, Riia Senén Canido, Rua Vidales Tomé, Rua Reveriano

Soutullo ou Rtia Emilio Rodriguez.

A criag@o de um cinturdo verde conectado as principais vias urbanas contribui para promover a mo-

bilidade a pé, além das vantagens ligadas ao lazer, a paisagem, a cultura, entre outras.

5. Planeamento integral das 4 redes de mobilidade: em veiculo privado, de transportes publi-

cos, a pé e de bicicleta.

A principal rede integral que esta disponivel ¢ aquela organizada para deslocagdes em veiculo pri-
vado, e em segundo lugar a de transportes publicos. Todas as outras redes estdo subordinadas a
esta. Uma consequéncia da implementacdo do Plano de Mobilidade deve ser a de passar a ter redes
integrais para os diferentes tipos de mobilidade, de modo a que, se existir uma rede subordinada
as outras, esta seja a do veiculo privado e ndo a dos pedes, que deve ter direitos de preferéncia. O
desafio ¢ fazer isto sem causar um declinio na qualidade do transito e, portanto, a funcionalidade
da cidade. Cada uma destas redes devem ter o mesmo tratamento: assegurar a sua continuidade co-

nectando qualquer ponto da cidade a qualquer outro, seguranga, interfaces com as outras redes, etc.

Neste contexto de planeamento integral da mobilidade, e tendo em conta que um dos objetivos deve
ser melhorar o espago publico para pedes, em detrimento daquele destinado ao veiculo privado, a
politica de estacionamento merece especial atencdo. Disponibilizar estacionamento gratuito, espe-

cialmente no centro urbano, ¢ um incentivo ao uso do veiculo.
6. Promover a criacio de niicleos compactos

E necessario integrar o planeamento da mobilidade em Ponteareas no planeamento urbano do mu-

nicipio.




O crescimento no municipio de Ponteareas deve-se principalmente ao crescimento do seu centro
urbano, ja que metade das suas freguesias, especialmente na zona oriental, perderam populagao.
As freguesias rurais com saldo positivo sdo o Prado, no norte do centro urbano, e Cristifiade a sul,

destacando-se pelo seu peso demografico Xinzo e Ribadetea.

ANO 2000 ANO 2014 Crecimiento (%)
S (5.PEDRD) 491 478 -2,6
(5. BREIXO) 455 484 6,4

EAS (STA. MARIA) 1104 1034 6,3

DSO (5. LOURENZO) 277 257 7,2
TIHA) 453 486 7.3

EIROS (5. FINS) 223 241 B,1
CRISTINADE (5. SALVADOR) 196 460 16,2
CUMIAR (5. ESTEVO) 174 149 -14.4
FOMTENLA [S. MAMEDE) 290 290 0,0
FOZARA (S. BARTOLOMELU) 361 372 3,0
XINZO (STA .MARIHA) 1291 1233 4,5
GUILLADE (5.MIGUEL) 572 502 -12,2
GULANS (S.XULIAMN) 844 749 11,3
MOREIRA (S.MARTINO) 675 723 7.1
HOGUEIRA (S.SALVADOR) 190 194 2,1
SAH LOURENZO DE OLIVEIRA (5.LOURENZO) 160 118 -26,3
S. MATEO DE OLIVEIRA (S.MATED) 621 584 6,0
OLIVEIRA (SANTIAGO) 293 313 6,8
PADRONS (S.SALVADOR) 705 46 8,4
PAREDES (5.CIBRAN) 70 21,4
F (STA. MARIHA) 455 450 -1,1
PRADO (5. HICOLAQ) 190 230 21,1
PONTEAREAS (S. MIGUEL) 7144 12137 69,9
RIBADETEA (S. XURXO) 888 230 4,7

Tabela 1. Variacdo da populacdo em Ponteareas.
Fonte: EDUSI de Ponteareas a partir de dados do IGE.

O crescimento urbano e a reabilitacdo de areas degradadas s@o necessarios, mas de uma forma
equilibrada e sem pdr em perigo o funcionamento do proprio sistema. Tradicionalmente, a ecologia
urbana considerou dois modelos de ocupagdo do territério: a urbanizagdo difusa e a urbanizagao
compacta. Como foi destacado na introdugio, ja é aceite por uma maioria que o modelo de ocupacdo
difusa do territorio esta na base de um modelo de desenvolvimento insustentavel, e ¢ fonte de grande

parte das disfuncdes associadas as nossas cidades.

O processo de urbanizacdo que tem sido desenvolvido nas tltimas décadas caracterizou-se pela ocu-
pagdo da paisagem suburbana em ocasides com zonas comerciais e residenciais de baixa densidade,

pensadas para um acesso comodo por veiculo privado.
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O objetivo do planeamento urbano deve ser o de reunir populagao e atividades suficientes no mesmo
espaco. E um urbanismo de proximidade. A densidade habitacional ¢ a variavel chave diretamente
ligada ao modelo de ocupagao do territorio. Uma densidade correta permite, por exemplo, dispor
de um sistema de transportes publicos de qualidade, que de outra forma seria deficiente ou com
frequéncias tao baixas que desencorajaria a sua utilizagdo. Manter a baixa densidade é muito mais
dispendioso do que manter tecidos urbanos mais compactos. E geralmente aceite que abaixo de 100

habitantes por hectare ndo existe uma cidade, mas sim uma urbanizacao dispersa.

O modelo de ocupagio do territorio na Galiza, e Ponteareas, ndo é excecdo, sendo caracterizado por
uma dispersdo excessiva dos edificios, com muitas 4reas de baixa densidade conectadas apenas por
veiculo privado. Reverter esta realidade e avangar para um modelo de ocupagdo muito mais com-
pacto ¢ uma necessidade expressa em muitos documentos estratégicos, incluindo a propria Agenda
Urbana do Eixo Atlantico. Curiosamente, os regulamentos de planeamento geralmente estabelecem
limites maximos de densidade, mas ndo fazem referéncia aos valores minimos que devem ser asse-

gurados.

As novas areas de constru¢ao devem ser sempre contiguas a cidade existente, de forma a evitar a
dispersdo da urbanizagéo. A falta de planeamento urbano a longo prazo tem tido como consequéncia
um centro urbano heterogéneo, com grande diversidade de tipologias e alturas de edificagdo, com
vias estreitas e escassos espacos verdes, realidades estas que o Plano de Mobilidade tem de contri-

buir para reverter.
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