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REsumo

Reconhecendo o papel determinante da mobilidade na gestdo das cidades, na construgdo de um
futuro mais sustentavel, centrado nas pessoas e na qualidade de vida, a investigagdo apresenta o
Estado da Arte, apurando boas praticas e indicadores que constituem uma plataforma de referencial

tedrico.

Assente nesse entendimento tedrico, a investigacdo identificou 3 casos de estudo internacionais de
reconhecido sucesso ao nivel da politica de mobilidade e das medidas implementadas, tidas como

boas praticas.

Uma andlise longitudinal desses 3 casos de estudo (pelo menos ao longo de 10 anos) procura
compreender o tipo, estrutura e processos de operacionalizagao das boas praticas nessas cidades de
dimensédo metropolitana, segundo os objetivos de uma mobilidade mais sustentavel. Para isso, é
efetuada uma analise comparativa, qualitativa (objetivos, niveis, e resultados) e quantitativa
(principais indicadores) sugerindo no campo teérico das boas praticas, aquelas que, isoladamente ou
combinadas, asseguram a transformagdo do sistema de transportes tendente a um modelo de

mobilidade mais sustentavel.

E ainda efetuada uma aproximagdo ao caso da Area Metropolitana de Lisboa, apresentando uma
proposta tedrica de partida, sugerindo um grupo de boas praticas cuja selecdo beneficiou da
investigacao efetuada. As solugbes de sucesso, obtidas pelo estudo de boas praticas com resultados
em casos de estudo internacionais, podem contribuir para esclarecer processos de planeamento
orientados para o futuro das cidades. No atual contexto de contragdo do investimento e de mudanca
de paradigma urbano, esse desafio passara por uma politica de mobilidade sustentavel mais exigente

e consequente.

Palavras-chave: Cidades, Mobilidade Sustentavel, Reparticdo Modal, Transportes Publicos, Modos

Suaves.



ABSTRACT

Recognizing the crucial role of mobility in cities’ management, towards a more sustainable future,
people-oriented and quality of life improving, this research presents a state of the art on sustainable
mobility with best practices and indicators as theoretical reference platform. Based on this theoretical
framework, the research identified three international cases studies of recognized success in terms of

mobility policy and measures, set as good practices.

Regarding those three case studies this research is to seek the type, structure and operation
processes of good practices in a metropolitan dimension according to more sustainable mobility
objectives. It is performed a comparative analysis, qualitative (goals, levels, and results) and
quantitative (main indicators), suggesting on the theoretic field of good practices, those which, alone

or combined, ensure transport system transformation shifting to a more sustainable mobility model.

Still, it is made an approach to Lisbon Metropolitan Area, presenting a theoretical proposal, based on
a group of good practices whose selection benefit from the previous research. Successful solutions
from the study of good practices can help clarify planning processes oriented to the cities future. In the
current context of contraction investment and changing urban paradigm, this challenge will require

more demanding and efficient sustainable mobility policy.

Keywords: Cities, Sustainable Mobility, Modal Share, Public Transports, Soft Modes
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GLOSSARIO DE CONCEITOS

Transportes: Além do significado especifico da palavra transportar (carregar, mover), este conceito
apresenta-se associado aos transportes urbanos, que engloba pessoas e mercadorias, tipificado de
acordo com o seu modo: rodoviario, ferroviario, maritimo, fluvial, aéreo ou pedonal. Esta neste
contexto (urbano) associado ao tipo de estrutura (rede de transportes) e ao tipo de operagédo que
assegura a oferta (operadores de transportes), introduzindo fatores decisérios no crescimento e
desenvolvimento urbano. Reconhecem-se duas grandes dimensdes, a logistica urbana, cuja
globalizagdo dos mercados (produgdo e consumo) implicou um aumento crescente da distribuigao
logistica nas estruturas urbanas, e o transporte de pessoas, onde as varias coroas de urbanizagao

exigem entendimentos mais eficientes associados a intermodalidade e multimodalidade.

Transportes Publicos (TP) e Transportes Coletivos (TC): dentro da disciplina dos transportes de
passageiros existem estas duas dimensdes que diferem tradicionalmente em relagdo a componente
do taxi, que sendo um transporte publico ndo é coletivo. A referéncia ao TC é feita em contexto de
exclusdo ao taxi e quando se efetuar referéncia ao TP, pode significar expressamente o

englobamento do taxi ou quando nao for desconhecido sobre se inclui a componente do taxi.

Mobilidade Sustentavel: conceito associado a mobilidade urbana segundo padrbes e praticas
tendentes a sustentabilidade do sistema urbano, que integram componentes econémicas, sociais e
ambientais. Favorecendo a utilizagdo de transportes publicos e modos suaves, dado que permitem
reduzir os impactes ambientais da mobilidade urbana, a mobilidade sustentavel atende ainda as
questdes da coesdo social, onde os transportes surgem como um direito social dos cidadaos, de
participacdo e inclusdo social na cidade. Este conceito assume assim entendimentos mais
humanistas, como “mobilidade mais amiga do ambiente e mais solidaria’ (SILVA, 2013). Este
conceito, que surge como extensao ou eixo da sustentabilidade urbana, consta dos desafios de todas
as cidades, como resposta publica ao desajustamento territorial inevitavel entre a concentragéo de
servicos e atividades e a localizagdo do alojamento residencial das populagdes, ou seja ao esforgo de
mobilidade que pode assentar em modos de transporte mais poluente para assegurar o

funcionamento da dispersao dos varios usos do solo.

Acessibilidade: o conceito de acessibilidade surge associado ao nivel de acesso, por meios de
transporte, a cidade, na sua dimensao mais alargado de suporte de bens e servigos. Ou seja, a nao
acessibilidade é um padrao decorrente da segregacao de uma parte da sociedade que, por limitagdes

econdmicas ou fisicas, ndo consegue ultrapassar as barreiras que se colocam no sistema urbano.

De acordo com a Convengao Sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia, que Portugal assinou
em 2006, artigo 9° “Estados Partes tomarao as medidas apropriadas para assegurar (...) 0 acesso,
em igualdade de oportunidades com as demais pessoas, ao meio fisico, ao transporte, a informacgao
€ comunicagao” [...] “promovendo a eliminacdo de obstaculos e barreiras a acessibilidade”. Assim,
aponta-se para a necessidade urgente de adaptar as cidades, por exemplo, para eliminar as barreiras

arquiteténicas que impedem a acessibilidade fisica de todos os cidadaos aos transportes e no espago

X



publico. “A acessibilidade é uma forma de designar desenho [universal ou] inclusivo” (ALVES, 2009),
onde 0 espago publico deve ser entendido como um modo de transportes, onde a sua
inacessibilidade adquire contornos de iniquidade social e repercute-se na inacessibilidade a bens e

Servigos.

Reparticdo modal: corresponde, num entendimento técnico na area do planeamento de transportes,
a distribuicdo modal (modal share), das deslocagdes dentro de um determinado contexto urbano, com
uma origem e destino, pelos varios modos de transporte disponiveis e segundo varios motivos. Para
caracterizar a reparticdo modal de um sistema urbano, a subdivisdo mais utilizada é: (i) transporte

automovel (individual), (i) transporte publico (ou apenas coletivo), (iii) bicicleta e (iv) a andar a pé.

Xi



LISTA DE SIGLAS E ACRONIMOS

AVM
BHLS
BP
BRT
Carris
CCTP
CDB
CE
CEVS
COE
CP
CP
DG
DGP
EEA
EEA-33
EFTA-4
ENDS
ERPS
EUA
FBS
FT
GEE
IDS
IEEP
ILDS
IMCSD
INE
LED
LRT
LTA

Automated Vehicle Management

Bus of High Level of Service (trad. Autocarro de alto nivel de servigo)
Boas praticas

Bus Rapid Transit (trad. Autocarro de Circulagdo Rapida)
Companhia de Caminhos de Ferro de Lisboa (operador de transporte na AML)
Central City Transportation Plan

City Direct Bus de Singapura

Comisséao Europeia

Carbon Emissions-based Vehicle Scheme de Singapura

Certificate of Entitlement de Singapura

Comboios de Portugal (operador de transporte na AML)
Comprehensive Plan 1980 de Portland

Diregédo Geral (e.g. Diregdo Geral do Ambiente)

Development Guide Plans de Singapura

Environmental European Agency (trad. Agéncia Europeia do Ambiente)
Paises membros da EEA (EU-28, EFTA-4 e a Turquia)

Islandia, Liechtenstein, Noruega e Suiga

Estratégia Nacional para o Desenvolvimento Sustentavel

Eletronic Road Pricing System, de Singapura

Estados Unidos da América

Fast Forward Bus Service, de Singapura

Fertagus (operador de transporte na AML)

Gases com efeito de estufa

Indicadores de Desenvolvimento Sustentavel

Instituto para a Politica Europeia do Ambiente

Intelligent Lighting Detection System de Singapura

Inter-Ministerial Committee on Sustainable Development de Singapura
Instituto Nacional de Estatistica

Light Emitting Diodes de Singapura

Light Rail Transit

Land Transport Authority de Singapura
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MAX
MGWBS
ML
MRT
MTS
OMS
OTP
PBS
PTC
RCM
RFID
SISD
sL
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1  INTRODUGAO

11 ENQUADRAMENTO

A evolucdo das cidades beneficiou de um didlogo entre os avangos tecnoldgicos com forte impacte
nas infraestruturas urbanas e as alteragdes sociais com forte impacte no modo de vida dos cidadaos.
Nesta evolugdo diacronica, a cidades tiveram particular crescimento com a revolugao industrial,
iniciando um percurso de urbanizagdo mundial sem precedentesz. No inicio do século XX, a
construgdo em altura suportada em sistemas de transporte (comboio, metropolitano, automével, e
barco) permitiu concentragbes de pessoas e atividades nunca antes observadas, com densidades
que questionam a prépria sustentabilidade urbana®. O crescimento esperado das cidades, e os limites

de recursos do planeta, langam um debate universal ao nivel do planeamento urbano e das cidades”.

O aumento da complexidade dos sistemas urbanos esta associado a utilizagdo do automovel,
nomeadamente quando as cidades adquirem dimensao metropolitana com uma repartigdo modal
suportada nessa utilizagao, retirando competitividade ao sistema de transportes, comprometendo
niveis de acessibilidade a fungdes basicas e de suporte as atividades econdémicas das cidades e
diminuindo niveis de eficiéncia. Em paralelo, concorrem niveis elevados de emissdes de gases
poluentes para a atmosfera, com graves consequéncias para a saude e bem-estar dos cidadaos que,
muito dependentes do automodvel, vivem hoje niveis de inatividade crescentes, assim como indices

elevados de obesidade e excesso de peso e aumento dos niveis de absentismo.

Se por um lado o aumento da mobilidade é sinénimo de maior autonomia e bem-estar (melhoria dos
padrdes de vida), sendo por isso hoje o carro associado a liberdade e conforto, por outro lado, o
modo como essa “liberdade de escolha” tem sido posta em pratica € insustentavel do ponto de vista
ambiental e territorial dado o seu impacte na qualidade do sistema urbano (ar, ruido, tempo, recursos)
e pelas pressdes exercidas sobre um territério (congestionamento, estacionamento, dispersao

atividades), com capacidade limitada.

Em 2012 e numa EU-28, as viagens em automével representavam 72,2 % do total de viagens (EEA
report, 2014, p. 33), sendo o transporte rodoviario responsavel por 71,8 % das emissées de CO, do
setor dos transportes e 23,7 % do total de emissdes (UE in figures, 2014). No que respeita aos
transportes urbanos, os dados disponiveis permitem concluir que representam cerca de um quarto
das emissdes de CO, produzidas pelo setor dos transportes em geral. Apesar de em 2012 se ter
verificado uma redugdo de 3,3 % nos GEE produzidos pelos transportes em geral, as emissoes
situaram-se 20,5 % acima dos valores de 1990 e longe da meta proposta no Livro Branco de 2011,

que para ser alcangada em 2050 sera necessario reduzir os GEE em 67 %, relativamente a 2012°.

2 Em 2007, 50% da populagéo era urbana. Estima-se que, em 2050, 66% da populacéo sera urbana (UN, 2014
revision);

SEm 2014, existiam 1031 cidades com mais de 500 mil habitantes, das quais 28 com mais de 10 milhdes de
habitantes. Estima-se que em 2030 (daqui a 15 anos) haja 1393 cidades com mais de 500 mil habitantes, das
quais 43 com mais de 10 milhdes de habitantes (UN, 2014 revision);

* Demorou 300 milhdes de anos para a populagcado mundial atingir o primeiro milhdo de habitantes, 130 anos para
atingir o segundo milh&o, 30 anos para atingir o terceiro milhdo, 15 anos para atingir o quarto milhdo (UN, 2014
revision);

® (EEA report, 2014)



Prevé-se que o numero total de carros ascenda a 2 mil milhdes em 2050°, sobretudo devido ao

crescimento do parque automével na China e na india e noutras economias de rapido crescimento.

E nas cidades que as maiores tensdes sobre o sistema de transportes publicos (TP) mais se
evidenciam, é nas cidades que se concentra um maior numero de atividades, e € também nas
cidades que a vivéncia dos espacgos urbanos se torna insustentavel quando os sistemas de transporte

estdo em desequilibrio do ponto de vista ambiental e do ponto de vista social.

Os sistemas de transportes constituem um elemento fundamental no processo de desenvolvimento
das regides pela sua fungio de permitir a circulagdo de pessoas e bens, quer internamente, quer nas
ligacdes com o exterior. O desenvolvimento econdmico de uma regido depende fortemente da
qualidade do seu sistema de transportes, da conectividade entre os diferentes modos e da otimizagao
dos fluxos.

Edificar um sistema sustentavel de TP constitui um imperativo ndo s6 para satisfazer as
necessidades das populagdes e para promover o desenvolvimento econémico, mas também por

razoes de natureza social e para reforgar as dindmicas do territério.

Porque as cidades precisam de ser territérios competitivos, considera-se que qualquer politica ou
medida que venha a ser adotada no sentido da melhoria do sistema de transportes devera ser
integrada, quer em relagdo aos varios modos de transportes (incluindo os modos pedonal e ciclavel),
quer no que se refere aos usos do solo e ordenamento do territério, e deve ser alicercada em
estratégias de médio e longo prazo, que sejam consistentes e que promovam a estabilidade e

robustez necessarias ao sistema de transportes publicos.

De um ponto de vista global, vive-se um momento de crucial importancia na medida em que os
paises do mundo industrializado encararam, hoje, de frente as preocupagdes ambientais, ainda que
de forma timida e, por outro, observam-se grandes niveis de crescimento da utilizagdo do carro nos
paises em desenvolvimento. Estas duas realidades impéem certamente um travdo ao uso do
automovel através de politicas globalmente sustentaveis mediante a adogcao de medidas de mitigacao
das emissdes de gases com efeito de estufa e impondo mudangas de comportamentos globais,
dando primazia aos modos suaves de deslocacao (andar a pé e de bicicleta), menos onerosos e mais

amigos do ambiente.

Os desafios que se colocam a melhoria do sistema de transportes poderdo ser alcangados pela
adocao de estratégias ao nivel do aumento da competitividade do TP, da politica tarifaria, politicas de
estacionamento, politicas de requalificagdo do espacgo publico, solugdes ao nivel das tecnologias de
informacao, solu¢gdes que promovam o aumento das deslocagdo dos modos suaves e certamente
solugdes do ponto de vista fiscal. Seja como for, estas abordagens devem ser vistas a escala local e
€ aqui que se pretende adquirir conhecimento concreto sobre realidades distintas que poderao servir

de benchmarking, por exemplo, para o caso da AML e da cidade de Lisboa.

Justificada a importancia do tema, onde a situagdo de Lisboa é preocupante7 pela atual reparticao

modal, pelo seu agravamento em favor do automével, e pela perda global acentuada dos utilizadores

® (Zzachariadis, 2012)



de TC desde 2011, num sistema em reformulagao institucional (extingao da Autoridade Metropolitana
de Transportes de Lisboa e transferéncia de competéncias para os municipios) e operacional
(concessbes do ML e Carris e quadro legal tendo em vista a contratualizagdo do servigo publico de

transportes de passageiros), identifica-se a oportunidade quase obrigatéria de estudar o tema.

Dada a natureza especifica de cada situacdo, e as dificuldades de aplicagdo de solugbes que
envolvam muitos atores locais em sistemas urbanos cada vez mais complexos, como € o de Lisboa,
observa-se como um dos caminhos possiveis analisar abordagens praticas de sucesso noutras
cidades do mundo, partindo de casos concretos, de exemplos de sucesso que sejam reconhecidos

internacionalmente e cujos resultados estao hoje comprovados.

1.2 OBJETIVOS

O objetivo global da investigagdo procura, através do entendimento atual sobre mobilidade urbana
sustentavel, considerando os principais indicadores urbanos e de transportes, esclarecer do ponto de
vista tedrico quais as boas praticas que, a partida, promovem resultados adequados e efetivos em
alinhamento com os atuais desafios das cidades. Pretende-se, assim, dar um contributo para a
discusséo sobre a mobilidade urbana das cidades, reunindo conhecimento dos resultados da atuagao
publica sobre os sistemas de TP e da gestdo dos processos que interferem na mobilidade, para a
qual ha a convicgdo do caminho da sustentabilidade como principio obrigatério e ambigédo urgente

para o futuro das cidades.

O primeiro objetivo especifico é a identificagdo de boas praticas em cidades de referéncia
internacional, com resultados demonstrados em determinadas areas de atuagcéo, nomeadamente no
aumento da quota dos TC e nos modos suaves, na melhoria da eficiéncia do sistema de TP e,
quando possivel, na diminuigdo do peso do automoével nas deslocagdes inter e intra concelhias. O
segundo objetivo especifico € comparar as boas praticas encontradas, analisar e identificar as
principais estratégias e medidas que conduziram aos impactes positivos no sistema de transportes

urbanos, tendencialmente mais sustentaveis.

Como ultimo objetivo especifico, e com base nos principais indicadores urbanos de mobilidade, dar
um contributo tedrico a politica de mobilidade na regido metropolitana de Lisboa, identificando as
boas praticas que isoladamente ou em grupo, com um objetivo particular ou integradas numa politica
de mobilidade, favorecem uma mudanca sistémica e qualitativa da reparticdo modal, com o beneficio

da utilizacao do transporte publico e tendente a uma mobilidade mais sustentavel.

Trata-se de uma proposta arriscada dado que, por um lado, ndo assenta no diagnéstico atualizado da
mobilidade na AML (que esta por fazer desde 2004) e, por outro, reconhece que nao se poderao

focar todos os aspetos da mobilidade sustentavel. Ainda assim, sem prescrever solugdes rigidas, visa

! Lisboa perdeu de cerca de 5 mil habitantes ao ano entre 2003 e 2013 (segundo a previsdo do INE efetuada para 2013),
entram diariamente cerca de 360 mil veiculos na cidade, com uma reparticio modal na AML de 54,8 % para o automovel,
contra 29,4 % para os TP (INE, Site do INE: dados definitivos de 2011, 2011), com problemas de congestionamento,

estacionamento, poluigédo do ar, ruido, com consequéncias ao nivel da saude por apurar.



contribuir para a discusséo que se julga necessaria, colocando em cima da mesa as varias solugdes

concretizaveis que melhor se perspetivam no contexto da AML.

1.3 METODOLOGIA

Com o intuito de evidenciar o entendimento mais avancado sobre mobilidade urbana sustentavel,
procurou-se validar a evolugdo do conceito através de uma recolha bibliografica extensa, desde
conferéncias, relatérios e documentos de ambito internacional e nacional, particularizando o tema dos
TP no seio de uma mobilidade urbana sustentavel e, com base em referéncias atuais, em artigos e
estudos, programas e projetos, identificar indicadores-chave que possibilitem apurar, analisar e
comparar os casos de estudo. A fim de selecionar os casos de estudo consideraram-se estudos de
referéncia, que indicaram as cidades de Portland, Estocolmo, e Singapura. A escolha foi validada
pela analise longitudinal da reparticdo modal nessas cidades, num periodo minimo de 10 anos,

manifestando a boa evolugao do padrao de mobilidade, na ética da sustentabilidade.

Para cada caso de estudo, identificaram-se as medidas mais relevantes, tidas neste contexto como
boas praticas, com efeitos comprovados na melhoria do sistema de transportes urbanos. Analisaram-
se os indicadores-chave, apurados anteriormente no Estado da Arte, considerando a sua evolugao ao
longo de um periodo minimo de 10 anos, relacionando as politicas de transportes e politicas urbanas

com os resultados obtidos ao nivel dos indicadores-chave.

Apuradas e caracterizadas as boas praticas, classificadas ao nivel dos eixos de intervengdo macro e
ponderados os objetivos alcangados com cada uma delas, apresenta-se o resultado sistematizado da
comparacgao, segundo indicadores que se consideraram a partida mais determinantes para evidenciar
a implementagédo das boas praticas. Esta metodologia visa dar robustez a identificagdo das boas
praticas tidas como adequadas e eficazes do ponto de vista tedrico, ou seja, na mudanga das cidades
para um padrao de mobilidade mais sustentavel, e do ponto de vista pratico, como ponto de partida

para uma politica de mobilidade mais amiga do ambiente e solidaria®.

Adicionalmente, pretende-se sustentar uma proposta tedrica para o caso da AML, perspetivando logo
ai as linhas de atuagao possiveis tendo em conta as condicionantes conhecidas, as tendéncias e
caracteristicas urbanas e de mobilidade, e propor as boas praticas apuradas anteriormente, que se
percecionam como adequadas (analisadas as suas caracteristicas), e eficazes (comprovados os seus
resultados ao longo do tempo) como resposta ao panorama da reparticdo modal que é urgente

alterar.

8 Referéncia conceptual, mais detalhada introduzida por Silva, 2013, descrita no glossario de conceitos.



2 ESTADO DA ARTE

Pretende-se enquadrar os conceitos de desenvolvimento sustentavel e de mobilidade urbana
sustentavel, no que respeita a politicas publicas a escala internacional e fazer uma sintese dos

principais documentos de referéncia nestas matérias.

Abordam-se os principais desafios das cidades, procede-se a analise da evolugdo de alguns
indicadores de sustentabilidade, e assinalam-se as principais estratégias, projetos e iniciativas

implementadas sobre esta matéria.

Por ultimo, para sustentar a analise quantitativa que sera efetuada no capitulo 3 (casos de estudo)
define-se um conjunto de indicadores urbanos na perspetiva de evidenciar alguns contributos para
que um sistema urbano de transportes caminhe para a sustentabilidade, trazendo beneficios praticos

para as comunidades locais.

21 O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E OS TRANSPORTES A NIiVEL GLOBAL

O zonamento mono funcional e segregado no crescimento das cidades originou a utilizagdo massiva
do automével, e decorre das referéncias tedricas de Le Corbusier em 1928° e de Frank Loyd Wight
em 1934"°, produzindo doutrina para o crescimento das cidades nos Estados Unidos e na Europa (na
reconstrugdo do pds-guerra) com a criacdo de suburbios. Apenas mais tarde, com o declinio dos
bairros norte americanos, surge uma oposigao forte por parte de Jane Jacobs em 1962"", com uma
nova teoria urbana assente na diversidade de usos e, mais tarde, por Christopher Alexander, em
1965", criticando a estrutura hierarquizada da cidade, defendendo em alternativa uma estrutura
aberta onde as partes da cidade interagem de modo complementar. Com uma nova teoria para o
crescimento das cidades, fica em aberto o debate sobre o futuro das cidades e da sustentabilidade do

planeta.

O tema do desenvolvimento sustentavel comecga por ser discutido nos anos 60 pelo Clube de Roma,
ficando conhecido com a publicagédo de “The Limits to Growth” (trad. Os Limites do Crescimento) em
1972. Através de sistemas computacionais, simularam-se naquele documento as consequéncias do
crescimento econémico e populacional sobre os recursos naturais e energéticos do planeta, alertando
para os limites dos recursos ndo renovaveis e dos ecossistemas, ao mesmo tempo que se
exploraram varias abordagens de comportamentos humanos que permitissem evitar alcangar aqueles
limites. No mesmo ano realiza-se a Conferéncia das Nagdes Unidas em Estocolmo sobre o Meio
Ambiente Urbano, que introduziu na agenda politica internacional a dimensdao ambiental como
condicionadora e limitadora do modelo tradicional de crescimento econémico e do uso dos recursos

naturais.

® Dentro do Movimento Moderno, Le Corbusier surge com “Urbanisme” (trad. Urbanismo) em 1928, e mais tarde,
com a “Cité Radieuse” (trad. Cidade Radiosa) em 1935;
% Com o “masterplan for Broadacre City” em 1934, que embora ndo tenha sido executado influenciou o
a1parecimento “tipo mancha de 6leo” dos suburbios norte americanos;
" Com o Livro “The Death and Life of Great American Cities” (trad. Morte e Vida nas Grandes Cidades
Americanas);

Com o artigo “A city is not a tree” (trad. A cidade n&o é uma arvore);



Contudo, é através do documento “Our Common Future” (trad. O nosso Futuro Comum), também
conhecido por Relatério de Brundtland, publicado em 1987, elaborado pela Comissdo para o
Ambiente e Desenvolvimento das Nagdes Unidas, que o conceito de "desenvolvimento sustentavel’ é
adotado como sendo “o desenvolvimento que satisfaz as necessidades presentes, sem comprometer

a capacidade das geragées futuras de suprir as suas proprias necessidades™"*

Em 1992, realiza-se no Rio de Janeiro a Conferéncia do Rio que, com a publicagdo da Declaragdo do
Rio', consagra definitivamente o conceito de desenvolvimento sustentavel como uma referéncia
incontornavel, que aposta no transporte publico com vista a reduzir as emissdes dos veiculos, o

congestionamento nas cidades e os problemas de saude causados pela poluigdo do ar.

O conceito de mobilidade sustentavel e as preocupagdes em torno da mobilidade e ambiente urbano
nas cidades comecaram a integrar a agenda politica europeia15, nomeadamente em 1990, com a
publicacdo do Livro Verde sobre Ambiente Urbano (CCE, 1990). Procura-se dar resposta aos
principais problemas da pratica da urbanizagdo que vieram alterar a organizacdo das cidades,
nomeadamente a crescente utilizacdo do transporte automoével, e do desenvolvimento de extensas

areas suburbanas mono funcionais.

Até aos anos 90 do século XX os progressos ao nivel da politica europeia de transportes deram-se de
uma forma lenta. Apenas em 1992, com o Tratado de Maastricht foi consagrada a politica das redes
transeuropeias da UE, instituindo as bases politicas, institucionais e orgcamentais, que veio a ser
reforcada pelo Livro Branco - Futura evolugdo da politica comum dos transportes (COM, 1992), cuja

principal premissa era a abertura do mercado do setor dos transportes.

Apesar das decisdes comunitarias sobre a importancia de uma mobilidade sustentavel, verificou-se,
sobretudo desde a década de 1990, o crescimento desigual dos diferentes modos de transporte, com
especial énfase para o transporte rodoviario, do qual resultou o aumento do congestionamento das

cidades e os consequentes efeitos nocivos para o ambiente e para a saude dos cidadaos.

No que respeita ao confronto entre o crescimento do uso do automével e a necessidade em
assegurar a mobilidade urbana através da utilizacdo de outros modos de transporte, destaca-se a
abordagem que é feita no livro “Sustainable Cities. Overcoming Automobile Dependence”, de Peter
Newman e Jeffrey Kenworthy, publicado em 1999, constituindo-se com uma referéncia em matéria de
sustentabilidade (Silva, 2013). Em 2000, com o artigo “The ten miths of the car’ (Newman &
Kenworthy, 2000) decompbe-se o fendmeno da dependéncia do automével em 10 mitos, colocando

uma grande responsabilidade no planeamento urbano das cidades.

Em 2001, no Livro Branco - A politica europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opg¢bes

(COM, 2001), propdem-se politicas em prol da intermodalidade e a promogédo dos transportes

¥ “Brundtland Report” (Report of the World Commission on Environment and Development: Our Common
Future), fonte: UN http://www.un-documents.net/our-common-future.pdf;

" Reafirma a Declaragao da Conferéncia das UN sobre o Meio Ambiente Humano, adotada em Estocolmo em
1972, alargando o compromisso com a sustentabilidade http://www.onu.org.br/rio20/img/2012/01/rio92.pdf

"% A referéncia a tematica especifica dos transportes remonta ao Tratado de Roma em 1957 que, apesar de ndo
ter tido efeitos praticos, reconheceu os transportes como uma componente econdmica muito importante,
prevendo formalmente a politca comum dos Transportes, assim como de outros setores econdmicos
importantes.



ferroviarios, maritimo e fluvial, no sentido de reequilibrar o uso dos diferentes modos de transporte. E
também reforgada a tonica do intercambio das boas praticas em matéria de transportes urbanos de
qualidade e no respeito pelo principio da subsidiariedade, e da implementagcdo de medidas de
combate ao congestionamento no interior das cidades promovendo a utilizagdo dos transportes

coletivos e das infraestruturas existentes.

Em 2001 é langada a Estratégia da UE para o Desenvolvimento Sustentavel® e, paralelamente, a
ECTP-CEU relanga a Nova Carta de Atenas de 2003", que reflete a visdo do Conselho Europeu de
Urbanistas sobre as cidades do século XXIl. No que respeita a mobilidade, refere que os habitantes
das cidades europeias do futuro “terdo a sua disposicdo uma variedade de escolhas de modos de

transporte, assim como redes de informagéo ativas e acessiveis”.

Em 2009 a UE aprovou diretivas obrigatérias para reduzir as emissées de CO, e estabeleceu um
patamar minimo para a entrada dos biocombustiveis no mercado. Taxar os combustiveis fosseis ficou
a cargo de cada Estado Membro, embora haja orientagdes para a harmonizagdo das taxas em

beneficio dos veiculos menos poluentes.

A Estratégia Europa 2020, langada pela CE em 2010, estabelece a estratégia de crescimento da UE,
para um «crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo». Fixa algumas metas de reducdo de
emissdes de gases com efeito de estufa (pelo menos, 20% em relagdo aos niveis de 1990) e

aumento da quota das energias renovaveis.

Em 2011, o Livro Branco - Roteiro do espago tnico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de
transportes competitivo e econémico em recursos incide sobre uma estratégia mista para reduzir os
congestionamentos e as emissdes, que passa por englobar o ordenamento, a integragdo dos modos
de transporte de passageiros, a promogao de infraestruturas para os meios ndo motorizados e o

incentivo a veiculos que nao dependam do petréleo (COM E. , 2011).

Nesta aproximagao ao conceito de desenvolvimento sustentavel torna-se evidente que recaem sobre
as geragbes atuais um conjunto de responsabilidades em matéria de protecdo do ambiente, do bem-
estar e saude dos cidadaos, da urgéncia na adogdo de modos de deslocagdo nao poluentes e da

mudanc¢a de comportamentos e mentalidades.

2.2 PROGRAMAS E INICIATIVAS SOBRE TRANSPORTES E O AMBIENTE

Na conferéncia do Rio 92, foi adotada a Agenda 21, que constituiu um documento orientador dos
governos, das organizagdes internacionais e da sociedade civil, para o desenvolvimento sustentavel.
A crescente preocupagdo com estas matérias a nivel local sustentou a Carta de Aalborg, que resultou
da primeira Conferéncia Europeia das Cidades e Vilas Sustentaveis em 1994, adotada por 80 cidades
da Europa, cujos principios destacam a criagao de cidades e vilas inclusivas, criativas e sustentaveis.
Posteriormente, teve lugar o Plano de Agao de Lisboa “Da Carta a Agdo” de 1996, a Declaragéo de
Hannover dos Municipios Europeus “Na Viragem para o século XXI” de 2000, e a “Declaragéo de

Joanesburgo” de 2002, bem como a conferéncia “Inspirando o Futuro — Aalborg+10”. No ambito da

® Renovada em 2006, com vista a combinar as dimensodes internas e internacionais do desenvolvimento
sustentavel;
' Atualizando a versdo de 1998, que apenas tinha uma segmentacao sistémica das componentes urbanas.



Agenda 21 Local criaram-se redes de autoridades locais, confirmando-se o papel insubstituivel das
cidades, regides, areas metropolitanas e municipios na adogéo de boas praticas de desenvolvimento

sustentavel, solicitando um melhor empenhamento dos governos locais.

Em termos de financiamento, destacam-se, a nivel europeu, o Quadro Comunitario de Apoio Il 2000-
2006 (QCA 1), através do Eixo Estratégico 1V, que promoveu o desenvolvimento sustentavel das
regides e a coesao nacional, o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional 2007-2013 (QREN),
através do Programa Operacional de Valorizagdo do Territério, que promoveu a qualificagcdo, o
crescimento “sustentado”, a coesao social, a qualificagao do territério e das cidades e a eficiéncia da

governagao.

Outro programa com implicagbes ao nivel local é a Iniciativa CIVITAS, cofinanciada pela EU, e
fundada em 2002, que tem apoiado varios projetos de incentivo a introdugdo de inovagdes e medidas
ao nivel dos transportes mais verdes e amigos do ambiente em cerca de 60 areas metropolitanas

europeias, suportando ao mesmo tempo a disseminagao de boas praticas.

Da mesma forma, existe a EPOMM - Plataforma Europeia para Gestdao da Mobilidade, que € uma
rede de paises que visa a promocgao e o0 desenvolvimento da gestdo da mobilidade, atualmente
constituida por 11 estados europeus, incluindo Portugal. O Instituto da Mobilidade e Transportes
(IMT) integrou a EPOMM em 2009 e é o ponto focal nacional. A EPOMM, para além de se relacionar
numa base de parceria com outros programas e iniciativas como a CIVITAS, ELTIS, a UITP e o
EUROCITIES, possui uma base de dados sobre a reparticdo modal TERMS — The EPOMM Modal

Split Tool, que integra cerca de 350 cidades.

Como proposta mais concreta para o desenvolvimento de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel
(SUMP) a CE publicou em 2009 o Plano de Ag¢édo para a Mobilidade Urbana. Em 2013 a CE publicou
0 Pacote da mobilidade urbana, intensificando o intercAmbio de boas praticas, prestando apoio
financeiro especifico e promovendo a investigagdo para uma mobilidade urbana mais sustentavel. A
CE criou um observatério da mobilidade urbana e integrou-o no sitio web do ELTIS™, com vista a

fomentar a partilha de conhecimentos e experiéncias

Portugal, através do IMTT, foi pioneiro na elaboragdo de documentos de apoio técnico neste dominio,
tendo elaborado em 2010 o Pacote da Mobilidade reunindo as Diretrizes Nacionais para a Mobilidade
e 0 Guia para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes, adotando a designagdo de
Planos de Mobilidade e Transportes como a designagdo portuguesa para os SUMP. Um dos
instrumentos de financiamento que apoia as cidades e regiées no desenvolvimento de SUMP/ PMT é
o projeto ENDURANCE", coordenado pela EPOMM.

A referéncia a mobilidade sustentavel observa-se em varios instrumentos, como por exemplo:
Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel (ENDS) horizonte 2005-2015, de janeiro de
2005; Programa Nacional para as Alteragdes Climaticas (PNAC) de 2006 — visa o cumprimento do

Protocolo de Quioto; Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT),

¥ E um projeto financiado pela UE e visa a troca de informagao, conhecimento e experiéncias em matéria de
mobilidade sustentavel. Acede-se através do sitio web http://www.eltis.org/.

' Tem como objetivo facilitar a articulagédo entre cidades e regides na aprendizagem e partilha de experiéncias
no ambito dos SUMP. Acede-se a partir do sitio web http://www.epomm.eu/endurance.




aprovado pela Lei N° 58/2007 de 4 de setembro; Plano Estratégico dos Transportes (PET), horizonte
2011-2015, aprovado através da RCM n.° 45/2011, de 10 de novembro; Plano Nacional da Promogao
da Bicicleta e Outros Modos de Transporte Suaves, horizonte 2013-2020, de 2012; Plano Nacional de
Acao para a Eficiéncia Energética 2016 (PNAEE 2016), de 2013 — prevé uma poupanga induzida de
8,2%, proxima da meta indicativa definida pela UE de 9% de poupanca de energia até 2016; e Plano
Estratégico dos Transportes e Infraestruturas — PETI3+, horizonte 2014-2020, de 2014.

A UITP, na sua visao em 2001, definia a importancia do TP na oferta de transporte as populagbes no
acesso ao emprego, a educagéo, aos servigos, ao comércio e atividades de lazer. Considera-o mais
eficiente energeticamente, mais amigo do ambiente, melhor para a satde dos cidadaos e com custos

inferiores ao do automovel nas areas urbanas, com algumas recomendacoes:

— Reunir na mesma autoridade de transportes de nivel metropolitano, as competéncias de
trafego, estacionamento e de coordenacao entre o planeamento urbano e os transportes;

— Manter ou aumentar o investimento no TP, a ponto de igualar os montantes aplicados nas
infraestruturas viarias;

— Dar prioridade aos autocarros e elétricos ao longo de vias congestionadas, através de vias
reservadas e sistemas de controlo de semaforos;

— Desenvolver vias dedicadas ao TP que consigam oferecer uma alternativa efetiva ao
automoével em termos de velocidade e fiabilidade, referindo que os modos ferroviarios séo
particularmente eficientes;

— Implementar as politicas tarifarias adequadas e determinar os subsidios ajustados para
garantir aos operadores de transportes as fontes de financiamento necesséarias para
promover um servico de qualidade aos passageiros e serem competitivos em relagdo ao

automovel (frequéncia, conforto, informagéo ao passageiro, seguranca).

Em 2012, a UITP langa uma campanha de incentivo do TP designada “Grow with Public Transport’
(trad. Crescer com o Transporte Publico) para suportar a ambigdo de duplicar o peso das

deslocagdes em TP para 2025.

Paralelamente, em 2012, no Plano Nacional da Promoc¢ao da Bicicleta e Outros Modos de Transporte
Suaves, “foi equacionado um Cenario de Inversdo de Tendéncias” em que para tal devem convergir
“por um lado, politicas restritivas de uso do transporte individual motorizado, estimulando a adeséo
mais alargada aos modos de transporte suaves; e, por outro lado, medidas favoraveis a utilizagéo de
transporte publico e dos modos suaves motivadas pela necessidade de melhorar as condigbes de
sustentabilidade econémico-financeira do sistema de transportes, reduzir os consumos energéticos e
atenuar as externalidades associadas ao trafego automével, com melhoria da qualidade de vida e da
competitividade urbana.” A visao estabelecida para a implementacao deste Plano esta ancorada em
dois objetivos estratégicos: “Colocar a bicicleta e o andar a pé no centro da vida quotidiana dos

cidadaos” e “Educar para uma mobilidade sustentavel e para os modos suaves”.

Nesta aproximagao aos programas, planos e iniciativas sobre mobilidade sustentavel, observa-se um
alinhamento crescente entre os documentos de referéncia e as iniciativas institucionais, com varios

programas e planos a defenderem uma politica de cidades assente na mobilidade sustentavel,



tendente a maior utilizagdo dos TP e dos modos suaves. Face as linhas de cofinanciamento europeu
existentes e previstas do Horizonte 2020 e do Portugal 2020 para projetos de mobilidade sustentavel,
eficiéncia energética e inovagao tecnolégica, mais iniciativas surgem nas cidades europeias, 0 que

confirma a importancia das boas praticas no governo local.

23 OS DESAFIOS DAS CIDADES E AS PRINCIPAIS TENDENCIAS

O caminho da mobilidade urbana sustentavel coloca as cidades de hoje um conjunto de desafios que

tém sido sistematizados em varios documentos de referéncia, nomeadamente:

e Redugdo do congestionamento sem comprometer a mobilidade, através da utilizagéo
eficiente da capacidade dos transportes coletivos e das infraestruturas existentes;

e Encontrar o equilibrio adequado entre o desenvolvimento de infraestruturas e os requisitos de
planeamento e de ordenamento do territério face a pressao ambiental e a escassez de
espaco;

e Evitar a expansao urbana e redirecionar os investimentos para densificar as cidades como
objetivo ambiental e promotor do crescimento da economia (Glaeser, 2012);

e Reducgao da procura do transporte automovel e, a0 mesmo tempo, promogao da deslocacao
pedonal e ciclavel, recentrando as prioridades nos TP e modos suaves;

¢ Diminuicao dos acidentes viarios em meio urbano, melhorando o bem-estar dos cidadéos;

e Tornar o sistema urbano mais eficiente do ponto de vista energético, pela redugdo das
emissoes de CO, e da dependéncia dos combustiveis fosseis, através de veiculos menos
poluentes e pela utilizagdo das tecnologias de informagédo e comunicacgéo (TIC);

e O ftrafego automével constitui a principal fonte de ruido na cidade, prejudicando a saude
mental e fisica, o que implica medidas mitigagdo, nomeadamente a sua redugéo;

e Os TP, os automoveis, os camibes, os ciclistas e os pebes utilizam todos a mesma

infraestrutura, por isso ha que promover a sua utilizagéo eficiente.

Uma das questdes que tem sido discutida entusiasticamente € sobre o investimento na acessibilidade
— a capacidade de aceder a determinado local — em detrimento da mobilidade — a capacidade de
movimentacdo. A realidade demonstra que, em meio urbano, a mobilidade tem vindo a crescer
enquanto a acessibilidade, com os niveis elevados de motorizacdo e congestionamento, tem vindo a
reduzir. E claro que se a mobilidade for feita & custa da reducdo da utilizacdo do automével e do
aumento da utilizacdo dos TP e dos modos suaves, entdo ai o ganho sera também ao nivel da
acessibilidade. Assim, a discussdo deve ser centrada na forma como atingir o equilibrio entre mais
acessibilidade e menos necessidade de mobilidade, o que nos remete para os conceitos de
urbanismo de proximidade e de densificagdo urbana com usos mistos.

De uma forma conceptual, a Figura 2.1 pretende demonstrar as alteragbes na reparticdo modal
ocorridas desde a introdugédo do automoével particular e o seu progressivo dominio face aos restantes
modos de transporte ao longo do tempo. Atingido o ponto de saturagdo em relagdo ao predominio do
automoével, pelo menos, nos paises desenvolvidos, considera-se que apesar de haver contextos
especificos para cada cidade, vive-se uma era de urgéncia na tomada de decisdes indutoras de um

maior equilibrio entre modos de transporte.
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Fonte: (Vuchic. 2007)
Figura 2.1 - Diagrama conceptual das alteragdes na repartigio modal devido a introdugao do automével

No dmbito da UE (EEA report, 2014, p. 33), as tendéncias dos indicadores relativos aos transportes
de passageiros (publico e privado) sdo geralmente mais amenas que as dos transportes de
mercadorias. Ora, isto podera ter a ver com o facto de muitos valores serem estimados em vez de

observados, e este aspeto devera ter-se em conta na interpretagao dos dados.

Torna-se evidente que a procura do transporte de passageiros sofreu um impacte decorrente da crise
econdémica que, desde 2008, afetou as tendéncias de crescimento, incluindo o transporte aéreo que
teve redugdes na UE-28 de 1,9 % em 2008 e, 6,9 % em 2009, enquanto a procura do transporte

automoével apenas comecgou a decrescer em 2010 (Tabela 2.1).

Ha diferengas entre os Estados membros da UE, em que por exemplo o pico das viagens em
automovel per capita foi atingido na Dinamarca em 1999, e na Suécia s6 em 2007, antes dos
impactes negativos gerados pela crise econdmica de 2007/2008. Em todo o caso, parece haver uma
convergéncia deste indicador entre os paises, como se observa através da Figura Anexo 1.4. Na EU,
entre 2008 e 2012, os passageiros dos modos ferroviarios e rodoviario publico (autocarros) tiveram
um decréscimo significativo, e para dar alguns exemplos em relagdo aos modos ferroviarios, a Grécia
teve uma reducao de -49,8 %, a ltalia de -9,9 % e Portugal de -9,7 %. No entanto, ha paises com

tendéncias positivas, tais como o Reino Unido (+15 %), a Alemanha (+7,2 %) e a Suécia (+5,8 %).

Tabela 2.1 — Reparticdo modal na UE-28 entre 1995 e 2012

Ano Autocarros Modos ferroviarios* Automovel**
1995 9,4% 6,5% 73,3%
2012 8,2% 7% 72,2%

* Queda na quota de mercado em 2003 e 2004 de 5,9%
** Pico de 74% em 2002 e 2003

Fonte: (EEA report, 2014, p. 33)

Em relacdo as deslocagdes a pé e em bicicleta, é de assinalar uma utilizagdo decrescente entre 2007
e 2010. De acordo com os valores do Eurobarometro para a UE-27, as deslocagdes a pé diminuiram
de 14,7 % em 2007 para 12,6 % em 2010 e as deslocag¢des em bicicleta passaram de 8,7 % em 2007
para 7,4 % em 2010.
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Na Tabela 2.2 constam alguns indicadores referentes ao setor dos transportes na UE-27 que centram

a discussao nos desafios das cidades.

Tabela 2.2 — Tendéncias dos indicadores da EU-27: demografia e transportes

— A nivel global, as cidades sao responsaveis por 70% das emissdes de CO, (UN, 2014 revision).

— Em 2007, mais de 50% da populacdo mundial passou a viver nas cidades e em 2050 espera-se que este
valor chegue aos 70% (UN, 2014 revision).

— O setor dos transportes emprega cerca de 10 milhdes de pessoas, o que representa cerca de 4,5 % do
emprego total da UE (Eurostat).

— O setor dos transportes representa 5% do PIB da EU (Eurostat).

— As familias da UE gastam hoje 13,2% do seu rendimento em bens e servigos relacionados com transportes,
0 que faz dos transportes a segunda maior categoria do orgamento familiar, logo a seguir a habitagéo
(Eurostat).

— O congestionamento custa a Europa cerca de 1 % do PIB anualmente (COME. , 2011)

— Os transportes urbanos representam cerca de 2 das emissées de CO, do setor dos transportes (COM E. ,
2011);

— O consumo médio dos veiculos pode ser duplicado em meio urbano (DG Ambiente, CE, 2000).

— Cerca de 64% de todas as viagens sdo feitas em contexto urbano e é espectavel que o numero de
quildbmetros em viagens urbanas triplique em 2050 (UITP & D. Little, 2014).

Como ndo comprometer a mobilidade reduzindo simultaneamente os congestionamentos, os
acidentes, a poluicdo, e por outro lado, aumentando os niveis de atividade fisica dos cidadaos e
reduzindo os niveis de obesidade e excesso de peso, sdo alguns dos desafios comuns das grandes
cidades. Os habitantes das cidades sentem diretamente os efeitos negativos da sua propria
mobilidade e podem estar recetivos a solugbes inovadoras.

Resultados do Euro barémetro de 2008 sobre as “Atitudes dos Europeus face as Alteragoes

»20

Climaticas™" indicam que:

— 75% dos inquiridos (0 mesmo em Portugal) declarou que o aquecimento global / alteragdes
climaticas é atualmente um problema grave;

— 62% dos inquiridos (47% em Portugal) considerou que o aquecimento global / alteragbes
climaticas é o maior problema que o mundo enfrenta atualmente como um todo;

— 28% dos inquiridos (11% em Portugal) afirmou ter escolhido uma forma de transporte amiga
do ambiente, que inclui andar a pé, de bicicleta e de transporte publico, de entre varias
opgdes, com objetivo de ajudar a combater as alteragdes climaticas, e dentro do universo de

pessoas que agiram efetivamente nesse sentido.

Para além disso, sabe-se que a opgao por transportes mais amigos do ambiente € mais comum entre

a populacéo jovem e, por outro lado, € mais comum nas grandes cidades que nas areas rurais.

O sistema de transportes urbanos de passageiros é apenas uma infima parte de um sistema de
transportes mais vasto e apesar de tudo acaba por se revelar de uma complexidade elevada, refletida
nos requisitos de robustez, adaptabilidade, eficiéncia e diversidade que o caracterizam (Macario,
2011).

2 0 total de entrevistas foi de 30.170 (cerca de 1000 por pais) e incluiu a EU-27, mais os 3 paises entdo candidatos (Croacia,
Turquia e a Republica Jugoslavia da Macedodnia) e ainda a comunidade Cipriota Turca, cujas datas do trabalho de campo
decorreram entre 25/03/2008 e 04/05/2008; entrevistas feitas segunda a metodologia Face-to-Face; amostra representativa da
populagdo com 15 ou mais anos.
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Um sistema de mobilidade mais sustentavel € um contributo para cidades mais eficientes, onde se
vive melhor, com menos poluigdo, com menos dependéncia do automdvel, com maior utilizagdo dos
TP e dos modos suaves. E inevitavel abandonar o fetiche do automével (Whitelegg, 2015).

As respostas aos desafios das cidades podem passar pela introdugéo de novas abordagens ao nivel
da gestdo e do planeamento da mobilidade (Macario, 2011) da reformulagdo do espago publico e
viario das cidades de modo a acolher a coexisténcia integrada de modos de transporte alternativos
(Newman & Kenworthy, 2015), introduzindo mudangas ao nivel local, do quarteirdo e do bairro com
intervengdes de acupuntura urbana (nevralgicas) com efeitos difusores (Lerner, 2014), e numa visédo
de ruas inteligentes, com flexibilidade, conforto e seguranga no uso, e extremamente atrativas e

dindmicas para a vida das cidades (Schwartz, 2015).

2.4 BOAS PRATICAS E INDICADORES

Como contributo para a construgdo de um sistema de mobilidade mais sustentavel, pretende-se
encontrar evidéncias da implementacdo de medidas concretas no que respeita aos eixos de atuagao
sobre 0 espacgo urbano, as pessoas € o meio ambiente. Do estudo dessas medidas, para confirma-las
como boas praticas, pretende-se comprovar os resultados atingidos através de indicadores de

desempenho.

2.41 ANALISAR BOAS PRATICAS

A analise de boas praticas (BP) teve inicio no dominio da gestdo e sé a partir dos inicios de 1990
comecgou a ser utilizado e generalizado a outros dominios. Genericamente, o termo BP refere-se a
forma mais eficiente de alcancar um resultado®’. O principal objetivo da andlise de BP? ¢é a
observagao seletiva de um conjunto de exemplos sob varios contextos, a fim de conseguir reunir uma
série de principios genéricos e teorias de gestdo. Resumindo o que pode ser entendido como analise
de BP, observe-se o seguinte:
BP sdao medidas que funcionaram com sucessos comprovados e impactos positivos numa
determinada area de atuagdao e num determinado contexto. Podem tratar-se de métodos avancgados,
que ajudem a alcangar os objetivos definidos para uma atividade. Criam oportunidades de introdugao
de novos procedimentos e abordagens e tém uma componente processual de pesquisa muito forte.

Aprender com BP é aprender com as melhores performances e dessa forma melhorar o desempenho
dos proprios sistemas.

Em termos gerais, a metodologia utilizada na analise de BP é a seguinte:

1. Fase de enquadramento — analisar o contexto onde se aplicam as BP, identificando os
problemas e o que se pretende melhorar, respondendo as questdes (a) o que esta mal e (b)
porqué.

2. Fase de analise — identificar e analisar os bons exemplos, respondendo as questées (a) como

funciona e (b) porqué.

2 Encyclopedia of Management, 2009 citado por (Vesely, 2011);
22 Overman e Boyd — 1994, 69, citado por (Vesely, 2011);
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3. Fasede extrapolac,:élo23 — reconverter a experiéncia analisada e delinear formas de aplicagao.

Segundo Myers, Smith, e Martin (2004, pp. 10-11) citados por Vesely (2011), hd pelo menos dois
tipos de analise de BP, (1) analise quantitativa de BP com base em microeconomia e (2) analise

qualitativa BP baseada em casos de estudo, que sera adotada nesta investigacao.

No caso especifico desta dissertacao, pretende-se fazer a analise das BP cuja maturidade das ag¢des
implementadas seja suficiente para se poder aferir os seus desempenhos, em varios contextos e ndo
necessariamente semelhantes, com o intuito de reunir um conjunto de bons exemplos que conduzam

a um sistema de transportes urbanos mais sustentavel,.

A analise das BP ira incidir sob varios aspetos, nomeadamente as estratégias e acbes que promovam
a atratividade do TP em meio urbano, que promovam as deslocagdes a pé e de bicicleta, que

incentivem a menor utilizagao do automével e que melhorem os indicadores urbanos.

2.4.2 PLANEAR COM INDICADORES

Considerando o tema da sustentabilidade, devera existir uma forte interligagdo entre os transportes, a
economia, o ambiente e a saude, servindo estas areas de base a escolha dos indicadores. De modo
a obter um conjunto de indicadores reconhecidos, enquadrados no universo de analise, observaram-

se 0s seguintes sistemas de indicadores de referéncia:

— Sistema de Indicadores de Desenvolvimento Sustentavel (SISD) de Portugal, que é um
instrumento de monitorizagdo da Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel (ENDS
2005-2015), baseado nos sistemas de paises e organizagdes internacionais de referéncia (80
indicadores na Tabela Anexo 2.1);

— Indicadores do Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM) publicados através
de um relatério anual produzido pela Environmental European Agency (EEA), que reflete a
procura de transportes e as pressdes do setor no ambiente (20 indicadores na Tabela Anexo
2.2);

— Indicadores de saude da Organizacdo Mundial de Saude (OMS) que geralmente estido

associados aos impactes do setor dos transportes na saude humana.

Havera com certeza outros sistemas de indicadores que teria relevancia consultar, no entanto, tendo
em conta o tema em causa, aqueles sistemas/entidades parecem constituir uma base sélida para a
prossecucédo do objetivo que se pretende atingir. Os indicadores devem ser escolhidos tendo em

conta a informagao de base existente, possibilidade de comparacgao, facilidade na interpretacao.

Desta forma, para além de outros indicadores que vao ser analisados em cada caso de estudo, foram
selecionados os indicadores chave que constam da Tabela 2.3, sendo avaliada a sua evolugdo ao
longo do ultimo periodo de tempo conhecido, bem como as metas alcangadas e propostas nos

documentos estratégicos de cada cidade ou regiao.

ge) significado classico do termo extrapolagéo que difere do significado utilizado no contexto das boas praticas é
entendido como um procedimento usado na analise de séries de tempo que estima a continuagdo dos valores
numeéricos para la do tempo conhecido em que os valores sdo observados (Rehak 1996: 301 citado por (Vesely,
2011).
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Tabela 2.3 — Indicadores chave a analisar em cada caso de estudo

Indicador Area de analise Definigao ou componentes
% de viagens efetuadas em cada um dos modos de transporte
Reparticdo modal Transportes (motorizados e nao motorizados) numa dada area geografica e
abrangem varios propdsitos, de trabalho e lazer
Emissoes de CO; Ambiente ton por ano ou ton/hab
Seguranca

Vitimas de acidentes N.° de vitimas (mortes e feridos graves) em meio urbano

rodoviaria/Salude

No que se refere ao indicador de reparticdo modal, ha diferengas na abrangéncia do tipo de viagens,

que nem sempre poderao ser especificadas em cada caso, por ndo haver informagéao disponivel:

— Em relagéo a todas as viagens envolvendo uma determinada area geografica;
— Em relagédo a todas as viagens pendulares, ou deslocagbes casa-trabalho ou casa-escola
(representam entre 35 a 55% de todas as viagens);

— Das viagens pendulares apenas dos residentes de uma determinada area geogréafica.

Das pesquisas efetuadas sobre este indicador, nem sempre se conseguiu determinar o tipo de
viagens a que se refere, mas normalmente a informagédo baseia-se nas deslocagbes pendulares
porque de facto sao aquelas que mais impactes causam ao nivel do sistema de transportes urbanos,
por via da frequéncia diaria e concentragao horaria com que sao realizadas.

A performance ambiental do setor dos transportes pode ser avaliada através do aumento das viagens
em TP, bicicleta e a pé, em paralelo com a redugdo dos modos de transporte motorizados, medida

através do indicador da reparticao modal (EEA report, 2014).

Apesar de apenas um indicador de saude vir referido como indicador chave de analise no &mbito dos
casos de estudo, considera-se relevante listar alguns dos indicadores de saude que séao

referenciados nos sistemas IDS e TERM:

— Esperancga de vida a nascencga e esperancga de vida saudavel a nascencga, por sexo;

— Despesa publica em saude (em % da despesa total em saude);

— Taxa de mortalidade, por tipo de doencga (cardiovascular e tumores malignos);

— Exposicdo da populagédo urbana a poluicdo atmosférica por particulas em suspensdo e
0zono;

— Obesidade e excesso de peso;

— Indices de inatividade.

A avaliagao do desempenho de um sistema de transportes urbanos através de indicadores de saude
€ cada mais relevante, como referem varios investigadores e entidades de referéncia, no entanto, a
pratica desta associagdo ainda nao se tornou generalizada. Suspeita-se que hoje em dia as melhorias
do ponto de vista da saude sejam vistas sobretudo ao nivel dos investimentos na industria

farmacéutica e através das inovagdes tecnoldgicas.

De facto, no &mbito dos casos de estudo ndo se determinaram com detalhe suficiente evidéncias da
correlagdo entre o sistema de transportes e indicadores de saude, no entanto, nas secgbes que
seguem fez-se uma aproximagao ao tema sempre que foi possivel reunir alguma informacao.

Enunciam-se outros indicadores que poderao surgir no decurso da analise aos casos de estudo:
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— De contexto; populacéo, densidade populacional, PIB per capita;

— Taxa de motorizagéo (n.° de veiculos /1000 hab);

— Taxa de desemprego e emprego;

— N.° da frota de autocarros e/ou n.° de carruagens de metro e comboio;

— Frequéncia dos TP;

— Extensao da rede pedonal por 1000 habitantes,

— Extensdo da rede de bicicletas por 1000 habitantes ou densidade da rede de bicicletas
(km/Mil.km);

— Utilizagao do cartao inteligente per capita (cartdes/capita).

A robustez de uma matriz de indicadores dependera do universo da informacao existente ou passivel

de ser “conseguida” e da complexidade admissivel ou suportavel na andlise a efetuar. Nesta
investigacao foram identificados apenas os indicadores chave disponiveis, necesséarios a

caracterizacao dos sistemas de transportes urbanos.

25 EVIDENCIAS DE BOAS PRATICAS

Considerando alguns dos desafios que as cidades de hoje enfrentam ao nivel dos sistemas urbanos
de transportes, pretendendo mitigar algumas das principais tendéncias negativas com que se
confrontam, parece evidente que a aposta nos modos suaves, no aumento da atratividade dos TP, na
reducdo do peso do automével, bem como no planeamento dos usos do solo e do ambiente
construido, € um dos caminhos possiveis para o0 aumento dos niveis da saude dos cidadaos, reducao
dos custos para a comunidade e o desenvolvimento de sistemas de transportes urbanos mais

sustentaveis. Observam-se algumas boas praticas com evidéncias demonstradas.

2.51 MobDos SUAVES E TRANSPORTES PUBLICOS

Os beneficios que resultam da aposta nos modos suaves sdo cada vez mais difundidos através de
entidades como a OMS, a CE, o Institute for European Environmental Policy (IEEP) e traduzem-se
em vantagens sobre o ambiente urbano, os ecossistemas naturais, e a saude dos cidadaos, e por

essas razdes sao referidos como os “modos ativos de transportes”.

Na cidade, a bicicleta constitui, na maior parte das vezes, um meio de deslocagao tdo rapido como o
automoével (tempo contado de porta a porta) e, tendo em conta que na Europa cerca de 50 % dos
trajetos urbanos tém menos de 5 km (DG Ambiente, CE, 2000), podera concluir-se que a bicicleta
representa uma alternativa viavel e com vantagem em relacdo ao automével em muitas dessas
deslocagdes. Sobre este assunto, a figura seguinte compara os tempos de deslocagao e a distancia
percorrida dos varios modos de transporte, destacando-se a capacidade da bicicleta em competir

com o automovel nas distancias até 5 km.
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Figura 2.2 — Distancia e tempo de deslocacgao dos diferentes modos de transporte
A bicicleta pode contribuir para tornar os TP mais atrativos em virtude de uma melhor e mais rapida
acessibilidade as estagdes, comparando com as deslocagdes a pé, e por esse motivo, o sistema de
transportes urbanos ganha também em complementaridade e intermodalidade quando integrado com

o0 modo ciclavel.

Com base numa duragéo de deslocagédo de 10 minutos, desde o local de origem a paragem de TP, e
considerando realizar essa etapa em bicicleta (Tabela 2.4), multiplica-se por 15 a zona de influéncia

de uma paragem de TP em relacédo as deslocagdes a pé (DG Ambiente, CE, 2000).

Tabela 2.4 — Zona de influéncia das paragens de TP para pedes e ciclistas

Meio de . - Distancia percorrida Zona de influéncia das
= Velocidade média X
deslocagao em 10 min paragens de TP
Pedo 5 km/h 0,8 km 2 km?
Bicicleta 20 km/h* 3,3 km 32 Km?

* Valor médio. E variavel de cidade para cidade, depende da topografia, das condigbes meteoroldgicas, do
tipo e experiéncia dos ciclistas
Fonte: adaptado pelo autor a partir de (DG Ambiente, CE, 2000)

O custo das infraestruturas ciclaveis pode ser bastante variavel, no entanto é bastante inferior quando
comparando com o custo das infraestruturas para os restantes modos de transportes rodoviarios.
Vale a pena referir que se as infraestruturas em favor da bicicleta forem planeadas na fase de
concegao dos projetos viarios, os custos adicionais desses investimentos séo bastantes reduzidos
(DG Ambiente, CE, 2000)*.

Para além disso, &€ de referir que os custos de operacdo e manutencdo das bicicletas sao

aproximadamente 5 % dos custos equivalentes para os veiculos automoveis® (Davis A. , 2014).

* Para a aplicacdo de uma politica de promogéo da bicicleta, incluindo a construgéo de vias ciclaveis,
informagdo e promocgéao, a estimativa para o orgamento global necessario € de 5 euros por habitante e por ano,
durante 5 a 7 anos, variando consoante a dimensao da cidade, com base numa anadlise aos orgamentos reais
atribuidos por diversas cidades alemas (DG Ambiente, CE, 2000).

% Fonte original: National Roads and Motorists Association (2004): Vehicle Operating Costs: Passenger Cars
(citado no Gearing up for active and sustsainable communities, National Cycling Strategy 2011-2016, Australian
Bicycle Council. Sydney: Austroads Ltd.
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De acordo com o autor Davis A. (2014), o volume de analises de custo-beneficio sobre intervencdes
de promogédo dos modos suaves em meio urbano nos ultimos anos, tém demonstrado que a

justificacdo econdémico-financeira destes projetos estava subavaliada ou ndo era de todo considerada.

Para cidades como Munster e Karlsruhe na Alemanha, Lund e Malmé na Suécia, Copenhaga na
Dinamarca e Amesterddao na Holanda, o peso da bicicleta na reparticdo modal situa-se acima de
20 % (Figura Anexo 3.1), evidenciando a aposta neste meio de transporte através da construgédo de
redes ciclaveis seguras e funcionais, com apoio de estruturas de parqueamento, integragao com os
TP através de sistemas de bike & ride (estacionamento junto a interfaces de TP), bem como

campanhas de informagéo para cativar novos utilizadores (EPOMM, 2013).

Relativamente a indicadores de saude, estudos de longo prazo comprovam que em cidades téao
diferentes como Shangai e Copenhaga ha 30 % de menor risco de mortalidade entre os ciclistas
pendulares de acordo com os autores Matthews CE at al. e Anderson LB et al. citados no relatério da
OMS (2012).

Num contexto de forte constrangimento econémico numa boa parte do mundo desenvolvido, ha que
enfrentar os elevados custos de transporte, através da diminuigdo do consumo de combustiveis
fosseis™ e a otimizacdo do potencial de cada modo de transporte. No estudo da UITP, Mobility in
cities 2005, que analisou um conjunto de cidades, demonstra uma relagdo inversa entre as
deslocacgoes a pé, de bicicleta e de transportes publicos, e os custos de transporte da comunidade.

18 4
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Fonte: Mobility in cities da UITP, 2005

Figura 2.3 — Custo do transporte para a comunidade vs % de viagens feitas a pé, de bicicleta e TP
Por outro lado, parece evidente que o aumento das deslocagdes em TP e modos suaves repercute-se
na reducdo da fatura energética, no que respeita aos consumidores finais, e por consequéncia, no
que se refere as necessidades de importacédo de energia do exterior”’, observadas a escala do pais,
sobretudo quando essa energia tem por base o petroleo. Ora, é essencial que a eficiéncia energética
faca parte de uma estratégia sustentavel de transportes na medida em que se deve reduzir a procura

dessa fonte de energia em particular, incentivar a utilizagcdo de energias menos poluentes e de

2% E.g. na Europa os transportes dependem fundamentalmente do Petréleo, e o Petrdleo constitui 96% das
necessidades energéticas da Europa (fonte: Eurostat);
z E.g. na Europa, 84% do Petrdleo é importado de fora (fonte: Eurostat).
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veiculos mais amigos do ambiente e tecnologicamente mais avangados, e promover as deslocacoes
em TP e modos suaves. Um sistema de transportes energeticamente mais eficiente € também um
sistema menos poluidor, com consequéncias positivas ao nivel da saude e do bem-estar das
populagdes. Concomitantemente, e quando se trata de energia com base em produtos importados,

aquele sistema de transportes contribui para uma melhoria significativa da economia do pais.

2.5.2 Usos Do SoLo: DENSIDADE E Usos MISTOS

Um ambiente construido de usos mistos, tendencialmente mais denso, integrado no que se designa
por urbanismo de proximidade, em que se conjugam as varias fun¢des urbanas, diminuindo as
distancias entre elas e promovendo espagos agradaveis de convivialidade e de encontro entre a
comunidade, € mais provavel que influencie opgdes por modos de deslocagdo mais sustentaveis,

estimulando desta forma o TP, as viagens em bicicleta e o andar a pé.

Com base no relatério Pub. Health & O. Univ. (2009), promovido pela Organizagcdo de Saude Publica
de Portland em colaboragdao com a Universidade de Saude e Ciéncias de Portland, ha evidéncias na
correlagao positiva entre a densidade populacional e usos mistos e os niveis de atividade fisica, de
acordo com os autores Heath et al. (2006); Humpel et al. (2002); Owen et al. (2004); McCormack et
al. (2004); Cunningham & Michael (2004); Saelens et al. (2003); Lee & Vernez Moudon (2004);
Saelens & Handy (2008).

Por outro lado, de acordo com a literatura Heath et al. (2006); Saelens et al. (2003); Humpel et al.
(2002); Davison & Lawson (2006); Owen et al. (2004); Cunningham & Michael, 2004 citada no
relatério Pub. Health & O. Univ. (2009), em areas geograficas de pequena escala é possivel estimular
o0 aumento dos niveis de atividade fisica através do desenho urbano e politicas de usos do solo, tais

como a introducao de infraestruturas pedestres e ciclaveis.

Adicionalmente, o aumento da atividade fisica esta associado a menores riscos de cancro da mama e
do colo do utero nas mulheres (Lee, 2003), diabetes (Manso et al., 1992), doengas do coracdo e
AVC (Oguma & Shinoda-Tagawa, 2004), autores citados no relatério Pub. Health & O. Univ. (2009)28.

Fatores como a conectividade das ruas, os usos mistos, o comércio de rua, a densidade
populacional, o emprego, e a distdncia ao trabalho, ttm sido associados a menores emissbes
poluentes relacionadas com os veiculos automéveis, de acordo com os autores Frank et al. (2006),
Frank et al. (2000), também citados no relatério Pub. Health & O. Univ. (2009).

Foi possivel determinar, através dos dados da EPOMM para areas urbanas com mais de 500 mil
habitantes, uma correlagao positiva entre a densidade populacional de uma area urbana e a utilizagao
de TP (Figura 2.4 — % de utilizagcdo de TP vs densidade populacionalFigura 2.4). Esta evidéncia pode
ser encontrada em cidades com boas praticas ao nivel do planeamento dos usos do solo e
transportes, como Bogota, Hong Kong e Singapura, que incentivaram o aumento da densidade dos

2 Ha também evidéncias sobre a diminuicdo dos riscos de acidentes, lesbes e mortes de pedes e ciclistas
quando aumenta a representatividade dos modos de transporte suaves, segundo os autores (Jacobsen, 2003;
Robinson, 2005; Leden, 2002) citados no relatério. Os esquemas de acalmia de trafego conseguem reduzir o
numero de lesdes por acidente em cerca de 15% (Elvik, 2001), autores citados no mesmo relatério.
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centros urbanos ao longo dos eixos servidos por TP, reduzindo a necessidade do automoével e

aumentando a acessibilidade ao TP.
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Fonte: (EPOMM, 2013)
Figura 2.4 — % de utilizacdo de TP vs densidade populacional

2.5.3 SERVIGOS DE TP com ELEVADOS NiVEIS DE SERVIGO

Novos esquemas de transporte publico rodoviario de elevada qualidade, designados por Bus of High
Level of Service (BHLS) e que tém vindo a ser implementados em vérias cidades, aumentam a
atratividade do TP apostando na fiabilidade do servico, na informagdo ao passageiro e na
componente de marketing.

Segundo a UITP, o autocarro é o principal modo de transporte publico na Europa e no mundo, com
uma quota de mercado média de 50 a 60 %, e a nivel mundial de 80 %. O peso dos servigos em
autocarro nas cidades da UE com mais de 250 mil habitantes é de cerca de 50% em

veiculos.quildmetros percorridos, e perto de 100 % em pequenas e médias cidades (COST, 2011).

Nas ultimas décadas do século XX, verificou-se a degradacdo da situacdo econdmica e financeira
dos sistemas de TP, associado a suburbanizagcdo em mancha de 6leo e com elevados custos de
infraestruturacdo, aumentando as distancias pendulares e os tempos de deslocacdo. Estas solugdes
de BHLS podem inverter estas tendéncias.

Um dos sistemas deste tipo mais conhecidos do mundo é o TransMilenio de Bogota, na Colémbia,
sistema de Bus Rapid Transit (BRT) com ganhos ao nivel das velocidades médias de deslocacgéo, na
reducdo dos tempos de entrada no autocarro, e 0 aumento de passageiros e do conforto do servigo,

que foi construido com base na experiéncia bem-sucedida em Curitiba, no Brasil (Lerner, 2014).

O relatério produzido pela COST (European Cooperation in Science and Technology) descreveu a
implementacao de varios servigos de BHLS em 35 cidades europeias e analisou-os no periodo entre
2007 e 2011. Verificaram-se, entre outros aspetos (COST, 2011), (i) aumento de passageiros, e
quando combinados com redugdo de custos, beneficio para a sustentabilidade financeira do TP, (ii)
oferta de melhor servigo no que respeita a rapidez, conforto e fiabilidade, (iii) menores consumos de
combustivel, (iv) redugdo nas emissdes, sobretudo quando a frota teve por base de veiculos verdes
(v) e reducao de veiculos-quildmetros efetuados em transporte automaovel particular.
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Considerando o exemplo de Nantes, em Franga, cuja area urbana tem 600 mil habitantes, foi
implementada em 2006 uma carreira de autocarro, em via dedicada, estabelecendo a ligagdo do eixo
distribuidor circular ao centro da cidade, com uma frequéncia de 3 minutos nas horas de ponta,

observando-se outras caracteristicas do sistema na Tabela 2.5.

Tabela 2.5 — Caracteristicas do sistema BHLS em Nantes, Franga

o
Linhas . A)_was Velocidade Passageiros Custo da Custo Distancia
Comprimento dedicadas . . .
onde (km) em todo o comercial /dia(cada Infraestrutura operacional entre
circula (km/h) linha) (Milhoes €/km) (€/km) paragens (m)
percurso

Via bus 6,9 87,0 20-23 28.000 8 4,9 500.(15

estacdes)

Fonte: (COST, 2011)
Estima-se que houve um aumento de passageiros em cerca de 25 % e que uma boa parte é
proveniente de passageiros dos veiculos automoéveis. De acordo com os dados do projeto naquele
contexto especifico, estima-se que o custo da infraestrutura por quildémetro seria 3 vezes inferior a

implementacédo de um projeto de elétrico.

De acordo com o relatério COST, 2011, ficou demonstrado que para estes projetos alcangarem
sucesso, tem que haver um forte empenhamento por parte das autoridades competentes no que
respeita ao territério e aos transportes, garantindo que a sua implementacao é feita de uma forma
integrada, que as condigdes operacionais em termos da partilha de espago publico, criagdo de vias
dedicadas sao satisfeitas e que é assegurada a promog¢ao de uma imagem aproximada aos restantes
modos de transporte, com um sistema de bilhética e tarifario integrado. Nas cidades mais recentes,

ainda em processos de infraestruturagao, o BHLS é tido como uma solugao privilegiada.

2.54 GESTAO DA PROCURA

Ha cidades que, tendo em vista a redugéo do trafego automaével nas zonas centrais e o aumento das
receitas de financiamento dos TP, optam por implementar esquemas de gestdo da procura como
sistemas de portagens urbanas ou aumento diferenciado do pregco dos combustiveis. Ambas as
opgoes tém por base estudos de elasticidade da procura ao preco (elasticidade prego—procura), que é
determinada pela sensibilidade da variacdo da procura em relagdo a variagdo do prego do bem ou

servigozg.

Através do aumento dos pregos de combustivel & possivel conseguirem-se redugdes no consumo e
no volume de tra’fegoao. Ha diversos estudos sobre elasticidade prego—procura que referem que 10 %
de aumento no preco de combustivel resultara numa redugcéo de consumo na ordem dos 2 a 4 % no
curto prazo (cerca de 1 ano), e 5 a 8 % no longo prazo (cerca de 5 anos), segundo os autores Sipes
& Mendelsohn (2001); Graham & Glaister (2002); Goodwin et al. (2004) citados pelo relatério Pub.

Health & O. Univ. (2009). Em relacdo ao volume de trafego, havera uma reducéo de 1 a 2 % no curto

2 A alteracdo das condi¢cdes de oferta de transporte, nomeadamente a modificagdo dos custos monetarios
associados as deslocagoes (...), por exemplo, conduz a alteragdes dos valores da procura, uma vez que 0s
utilizadores alteram a sua decisdo de consumo face a alteragédo dos custos percebidos (Marques da Costa, 2007,
. 58).

?0 O valor da elasticidade é normalmente negativo, uma vez que a procura de um bem ou de um servigo tende a
diminuir com o aumento do pre¢co de mercado, seja pela diminuicdo do consumo, como pela substituicdo por
outro bem ou servico equivalente (Marques da Costa, Mobilidade e Transporte em Areas Urbanas. O caso da
Area Metropolitana de Lisboa, 2007, p. 59).
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prazo e de cerca de 3 % no longo prazo (Graham & Glaister, 2002; Goodwin et al. 2004) segundo

autores citados no mesmo relatério.

Por outro lado, a sensibilidade a variagdo do preco € inferior a da qualidade do servigo, medida em
tempo de viagem. Dos estudos relativos a Paris e Barcelona mencionados em Marques da Costa
(2007, p. 63), resulta que a sensibilidade a variagdo do tempo de viagem é sensivelmente o dobro da
sensibilidade a variacdo do custo de transporte, sendo mais expressivo no transporte publico,

sobretudo, quando sucede um segundo tempo de espera, com transbordo, por exemplo.

Como situacao limite, a cidade de Talin, capital da Estonia, com cerca de 438 mil habitantes em 2013,
disponibiliza aos seus residentes um sistema gratuito de TP desde janeiro de 2013, onde foram
ponderadas as implicagbes orgamentais com os beneficios gerados. Em termos praticos, do
orcamento anual do municipio para financiar os TP (53 M€), as receitas que eram geradas pelas
vendas dos titulos de transporte dos seus residentes cobriam 23 % (12 M€) daquele montante, tendo-

se constatado que os beneficios sociais, ambientais e fiscais superavam aquele valor cobrado.

Porém, em 2014, investigadores do Real Institute of Technology da Suécia, ao avaliarem este
programa em Talin, calcularam um aumento de passageiros de apenas 3 % e atribuiram esse ganho
a outros fatores, nomeadamente a melhoria do nivel do servigo e a criagao de vias prioritarias para os
autocarros. Dos calculos dos investigadores, resultou que apenas 1,2 % do aumento da procura de
TP se atribuiu a gratuitidade do servigo“. Neste caso, conclui-se que o prego nao foi determinante

para a transigdo modal para o TP.

Outra medida da elasticidade é a elasticidade cruzada da procura, que permite determinar a
influéncia que a variagdo do prego de um bem (tarifa do TP, por exemplo) pode ter na procura de
outro bem (prego de combustivel, por exemplo) (Marques da Costa, 2007). A andlise desta medida
permite determinar as transferéncias modais que possam resultar dessas variagées de preco, muito
Uteis no campo do setor dos transportes. As variagdes nas velocidades dos automoveis, ou a redugao
do numero de vias numa faixa de rodagem (por exemplo, a favor de vias BUS ou ciclovias), também

podem determinar transferéncias modais a favor do TP e dos modos suaves.

Em suma, a definigdo do sistema de mobilidade urbana vai além do fornecimento de TP e deve incluir
todos os servigos, infraestruturas e sistemas de gestdo, de modo a conseguir satisfazer as exigéncias
de mobilidade dos cidaddos (Macario, 2011). Trata-se do caminho que passa pelo entendimento da
diversidade e da complexidade do sistema, centrado na qualidade do servico e na decisdao do
utilizador, promovendo medidas adequadas a cada situacdo, cuja referéncia foi efetuada neste

capitulo como boas praticas.

3 http://citiscope.org/story/2014/free-public-transit-tallinn-hit-riders-yields-unexpected-results#sthash.dP4QI1Q4b.dpuf
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3 CASOS DE ESTUDO

Considerando a evolugdo das preocupacdes em torno do desenvolvimento sustentavel e da
mobilidade urbana sustentavel, a identificagdo dos principais desafios das cidades e dos indicadores
de sustentabilidade (ao nivel da mobilidade) e de algumas evidéncias ao nivel dos contributos para a
sociedade de um sistema de transportes urbanos mais sustentavel (maior atratividade dos TP e maior
utilizagdo dos modos suaves e, consequentemente, melhor saide e bem-estar), importa, nesta fase,
desenvolver e analisar com maior detalhe algumas cidades e regides do mundo e reunir um conjunto
de boas praticas que contribuem para um sistema de transportes urbano tendencialmente

sustentavel.

3.1 APURAMENTO DE CASOS DE SUCESSO NO PANORAMA INTERNACIONAL

Adotou-se uma metodologia simples para a escolha das 3 cidades / regides metropolitanas, baseada
em critérios objetivos de igual nivel de preferéncia, descritos da seguinte forma:

— De referéncia internacional no &mbito dos sistemas de mobilidade urbana;

— Em contextos territoriais, institucionais e culturais diferentes;

— Desempenho do indicador da reparticdo modal ao longo de ultimo periodo temporal
conhecido (minimo de 9/10 anos).

A fim de obter cidades / regidbes metropolitanas de referéncia internacional, dos varios estudos
consultados aquele que serviu de ponto de partida a escolha dos casos de estudo foi o estudo
elaborado pela UITP em parceria com a Arthur D. Little, future lab, intitulado “Future Urban Mobility

2.0”, imperatives to shape extended mobility ecosystems of tomorrow” e que data de janeiro de 2014.

Este estudo pretende servir de reflexdo e orientacdo para decisores e outros atores na area da
mobilidade, na definicdo de estratégias sustentaveis em relacdo aos desafios atuais e futuros dos
sistemas urbanos de transporte. Partindo de um conjunto de critérios que avaliam a maturidade e a
performance dos sistemas urbanos de mobilidade, o estudo propde-se classificar um total de 84
cidades mundiais de acordo com o indice de mobilidade urbana.

A tabela seguinte diz respeito apenas ao grupo designado por “smaller cities with good pratices”, que
no contexto da amostra das 84 cidades representam as cidades que cumulativamente ndo excedem o
limite de 5,5 milhdes de habitantes e que demonstram um conjunto de boas praticas que servem de
modelo as restantes.

Tabela 3.1 — Lista de cidades com boas praticas de diferentes continentes

Américas Europa, Médio Oriente e Africa Asia

Cidades Portland Amesterdao Bruxelas Nantes

(smaller cities)| Montreal Copenhaga Munique Hannover Kuala Lumpur
o Frankfurt Estocolmo Helsinquia ]
com boas Curitiba Praga Viena Dubai Singapura
praticas Santiago do Chile 9 .
Estugarda Zurique

Fonte: adaptado pelo autor a partir do estudo (UITP & D. Little, 2014)

%2 0 indice de mobilidade urbana ¢ calculado pela ponderagao de indicadores de maturidade e de performance
(ver Tabela Anexo 4.1).
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Tendo como objetivo tirar o maior proveito da diversidade de contextos politico-institucionais
diferentes e, nesse enquadramento, perceber que estratégias e medidas foram implementadas no
exercicio orientado para a sustentabilidade urbana, definiu-se que seriam analisadas cidades/regides

em trés ambitos geogréficos diferentes: a Europa, a Asia e a América do Norte.

Entre as 14 cidades da europa constantes na Tabela 3.1, Estocolmo (ver Figura Anexo 4.1) é a que
se destaca em relagdo ao indice de mobilidade urbana, sendo a segunda melhor das 84 cidades
pertencentes a amostra, apenas ultrapassada por Hong Kong. Relativamente ao continente asiatico,
Singapura apresenta um indice de mobilidade urbana muito acima da cidade de Kuala Lumpur, cujo
indice se situa abaixo da média da amostra global. De notar que Singapura tem o segundo melhor

indice do continente asiatico, s6 ultrapassado por Hong Kong.

No caso especifico da América do Norte, ambas as cidades — Portland e Montreal — apresentam
indices de mobilidade urbana dentro dos valores médios da amostra do referido estudo, e por esse
motivo, adotou-se o critério de escolha associado ao desempenho do indicador da reparticdo modal

ao longo do ultimo periodo temporal conhecido.

Da pesquisa efetuada, Portland apresentou niveis de crescimento muito positivos relativamente as
deslocacdes em bicicleta, que quase triplicaram entre 2000 e 2009, segundo o American Commute
Survey de 2009 (Figura 3.1). De entre as 30 maiores cidades norte americanas em termos
populacionais, Portland é de longe a que maior peso confere as deslocacbes em bicicleta,
representando 9 vezes a média dos EUA em 2010.
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Figura 3.1 — Evolugao do peso das viagens em bicicleta nas 30 maiores cidades dos EUA entre 2000 e
2009

Assim, foram selecionados os trés casos de estudos — Estocolmo, Singapura e Portland — para
estudar as boas praticas ao nivel do aumento de passageiros nos TP, da diminuicdo do peso das
viagens em automovel, da promogédo dos modos de deslocacdo suave, bem como ao nivel da

redugdo das emissodes de poluentes para a atmosfera.
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3.2 INTRODUGAO AOS CASOS DE ESTUDO

Para cada caso de estudo identificam-se na Tabela 3.2 os principais indicadores sociodemograficos
de enquadramento geral da cidade e da regi&o, incluindo dois indicadores de contexto econémico. A
descrigao sumaria de cada caso de estudo é completada pelas fichas constantes dos anexos 5,6 e 7,

para Portland, Estocolmo e Singapura.

Tabela 3.2 — Caracterizagao das cidades e regides dos casos de estudo

Cidade PORTLAND (capital do por) (Cidade-Esiado)
Continente América Europa Asia

Pais EUA (52 Estados) Suécia (21 regides) Singapura (1 regiéo)
Estado Oregon (abrange 3 counties) | - -

Regido ou area
metropolitana

AM (abrange 3 distritos)

Regido centrada na
cidade de Estocolmo

Singapura

Estado = 3.831.074 hab

Regido = 2,1 milhdes hab

Populacao * AM = 2,2 milhdes hab . _
Cidade = 583.776 hab Cidade = 881.235 hab Cidade = 5.312.000 hab
) Estado = 248.600 km* -
Area* AM = 17.310 km? Regido = 6.526 km? Cidade = 716 km?
Cidade = 344 km? Cidade = 188 km?
—_ 2
Densidade Estado = 16 hab/km

Populacional*

AM = 129 hab/km?
Cidade = 1.700 hab/km?

Regido = 326 hab/km?
Cidade = 4.687 hab/km?

Cidade = 7.421 hab/km2

Forma urbana

Situada na confluéncia de 2
rios; estrutura reticulada

Composta por 14 ilhas,
estrutura em estrela

Composta por ilhas

PIB per capita**

Estado = 23.950 €
Cidade = 28.440 €

Pais
Regido = 62.300 €
Cidade = 64.300 €

Cidade = 56.976 €

Taxa de
motorizagao***

Estado = 336 veiculos/1000
hab

Regido = 452
veiculos/1000 hab

Cidade = 116
veiculos/1000 hab

* Portland: http://quickfacts.census.gov/ 2010; Estocolmo: Stockholm, facts and figures, 2013; Singapura:

** Portland: http://quickfacts.census.gov/ 2013; Estocolmo: Eurostat 2013; Singapura: Index Economic Freedom 2013

*** Portland: http://www.oregon.gov 2014; Estocolmo: Eurostat 2011 ; Singapura: www.lta.gov.sg 2013

Na analise de cada caso de estudo: i) é feito um enquadramento quanto as visdes estratégicas em
matéria de planeamento urbano e de transportes publicos, desde a segunda metade do século XX até
a atualidade; ii) explica-se sumariamente como é organizado o sistema de transportes publicos; iii)
efetua-se uma abordagem evolutiva de alguns indicadores de sustentabilidade; e iv) evidenciam-se

os resultados das boas praticas encontradas.

Na secc¢édo dos indicadores de sustentabilidade sdo evidenciados os resultados sobretudo ao nivel da
reparticAo modal, das emissdes de gases poluentes e das vitimas mortais em acidentes rodoviarios.
Quando nao foi possivel obter a evolugdo destes indicadores, apresentaram-se apenas os valores
mais atuais conhecidos, comparando-os com outras cidades, ou com a média da regido geografica

em que se situam.

Por ultimo, analisaram-se as boas praticas para as quais se conseguiu obter evidéncias concretas

dos resultados da sua implementacéo, ao longo de um periodo temporal minimo de 10 anos.
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3.3 CAsODE ESTUDO: PORTLAND

3.3.1  As VISOES E O PLANEAMENTO DE PORTLAND

O desenvolvimento urbano e o crescimento futuro de Portland seguem as orientagbes do
“Comprehensive Plan 1980” (CP 1980) elaborado sob a tutela do Estado de Oregon e vigorando até a
atualidade. Teve uma revisdo em 2011 e outra em 2015 no ambito da qual foi produzido o documento
“2035 Comprehensive Plan, recomended draft” (CP). O CP é um plano de ambito geral que é
transversal aos varios setores da construgéo, transportes, educacdo e gestdo de ecossistemas
naturais, para os quais inclui um conjunto de grandes opg¢des ou metas (goals), estratégias ou
politicas (policies) e objetivos ou agdes quantificaveis (objectives) e que servem para avaliar o

progresso das metas e estratégias definidas e centradas na cidade de Portland.

Em matéria de transportes e usos do solo, e até a publicagdo do CP 1980, outros planos merecem
ser referenciados pela sua importancia no planeamento de Portland e, apds essa data, esse plano
serviu de quadro orientador ao processo de planeamento.

Em face das preocupagdes quanto a forma como a regido de Portland estava a desenvolver-se, com
o predominio do automoével e a perda generalizada de passageiros em todos os modos de TP, foi
elaborado em 1972 o Portland Downtown Plan que propds os principais investimentos publicos no
seio de um conjunto de medidas de usos do solo e transportes, e que comegou por identificar o
conceito de uma rota circular no interior da cidade que veio mais tarde a dar lugar ao novo sistema de
elétrico de superficie, o Streetcar.

A maior parte dos sistemas de Streetcar nos EUA comecou a ser desmantelado a partir de meados
do século XX, sendo progressivamente substituidos por servigos de TP rodoviarios ou, noutros casos,
deram lugar a sistemas mais modernos como o Light Rail Transit (LRT) (Vuchic, 2007). Este foi o
caso especifico de Portland em que o sistema de Streetcar esteve na base do crescimento da cidade

e sua envolvente na primeira metade do século XX, tendo sido removido em 1950 (TriMet, 2010).

Em finais de 1970, com o crescimento dos suburbios predominantemente residenciais, influenciados
pela crescente utilizagdo do automével, ocorre o declinio da populagdo no centro da cidade,
passando de 28.000 unidades residenciais em 1950 para 11.000 em 1972, ao mesmo tempo que a

populacado aumentava na regiao metropolitana.

Depois da faléncia da empresa privada de autocarros, a entdo formada TriMet®®, no ano de 1973,
completou o Immediate Action Plan e o Master Plan com o objetivo de inverter a tendéncia de perda
de passageiros do TP na regido. E com base nestes planos que se decidiu a concentragdo do servigo
de TP no centro da cidade de Portland, com a introdugdo em 1978 de um corredor reservado a
circulacdo de autocarros (bus-only Mall) na 5% e 62 avenida e que mais tarde foram estendidos a
outros eixos viarios da cidade. O LRT, aberto em 1986, passou a circular neste corredor apds a sua

reformulagdo em 2009.

% TriMet - Tri-County Metropolitan Transportation District of Oregon, uma agéncia publica criada em 1969, é a
entidade responsavel pela grande maioria dos TP de Portland, cuja area geografica de influéncia da TriMet
corresponde aos trés distritos que compdem a area metropolitana de Portland (ver Anexo 5).
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Mais tarde, o Central City Plan aprovado em 1988 envolveu uma area geografica mais abrangente em
relagdo ao Downtown Plan, procurando garantir o crescimento da cidade e para a manter como o
principal centro econdmico da regido. No que se refere ao sistema de transportes, este Plano

considerava a conclusao do sistema de LRT.

Em 1995 o municipio de Portland elaborou o Central City Transportation Plan (CCTP) em que o
principal conceito que orientou o desenvolvimento da cidade foi o de assegurar a mobilidade e a
vivéncia dos espacos e ruas com o crescimento da prépria cidade, iniciando a partir dai uma

mudanga na reparticao modal das deslocagdes.

Uma das estratégias chave foi o desenvolvimento de novas unidades residenciais, que podiam ser
construidas sem ter a obrigatoriedade de oferecer estacionamento nos seus lotes, promovendo desse
modo as deslocacdes a pé, de bicicleta, e TP entre os residentes do centro da cidade e criando valor
acrescentado pela existéncia de espagos mais agradaveis e diversificados. No ambito do CCTP,
desenvolveram-se ainda varios projetos de requalificacdo do centro da cidade que abrangeram
diversas zonas, a University District (1995), River District (1995), Goose Hollow (1996), South
Waterfront (2002) and Marquam Hill (2003).

Em 2002, o municipio de Portland adotou o Transportation System Plan (TSP) elaborado com a
participacdo de varias entidades, nomeadamente a Metro®, o Departamento de Transportes de
Oregon, a TriMet, o Porto de Portland, entre outros. Segundo o Portland Bureau of Transportation, o
TSP foi revisto em 2007 e produzida em 2011 uma atualizagdo no ambito da revisdo do CP. Trata-se
de um plano a longo prazo, que estabelece as linhas de orientagéo sobre os investimentos no setor
dos transportes em Portland, cumprindo um conjunto de objetivos, politicas e orientagdes regulatérias
de nivel Estadual e regional (ver Figura Anexo 5.5), nomeadamente as que vigoram no Oregon
Transportation Plan (OTP).

As metas tragadas pelo TSP nao se referem explicitamente a bicicleta, no entanto contém uma série
de elementos que implicitamente promovem as deslocagbes ciclaveis, nomeadamente o
desenvolvimento de um sistema de transportes eficiente que integre varias opgbes de transporte, que
promova a convivialidade dos bairros, que suporte uma economia forte e diversificada, e reduza a
poluicdo do ar e a presenga do automével, mantendo os niveis de acessibilidade (City of Portland,
2007).

Portland € um exemplo de sucesso na aplicagdo do conceito de Transit-Oriented Development
(TOD)35, de acordo com o qual tém sido planeados alguns dos principais projetos de TP, como por

exemplo algumas das extensdes do LRT e o novo sistema de elétrico (Streetcar).

3 Metro, entidade regional, que serve mais de 1,5 milhdes de residentes nos trés counties do Clackamas,
Multnomah and Washington e abrange 25 cidades da regido de Portland. Foi formada em 1979 e para além de
delinear novas estratégias e novas parcerias, e promover o crescimento econdmico, e protecdo da vida
selvagem, tem a responsabilidade no desenvolvimento das politicas de usos do solo, homeadamente, no
g)slaneamento de transportes, alocando os fundos necessarios para o seu financiamento.

Este conceito pde em pratica os trés “D” relativos a desenvolvimento: (1) a densificagdo das zonas bem
servidas por transporte publico, (2) o desenho urbano das cidades (3) e a diversificagdo dos espagos (TriMet,
2010). O objetivo consiste em planear para usos mistos e densificar as zonas junto a interfaces de transporte
publico, promovendo dessa forma a sua utilizagdo, bem como as deslocagdes em modos suaves, e induzindo a
uma menor dependéncia do automével por parte dos seus residentes (Figura Anexo 8.1).
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A titulo de exemplo, importa referir que a legislagdo do Estado de Oregon que data de 1995
estabelece mecanismos sobre a aplicacdo de taxas imobiliarias de ambito local para promover a
densificagdo urbana em torno das interfaces de TP, através da qual se podem adotar isengbes de
taxas a 10 anos a projetos classificados como TOD e assim diminuir os custos operacionais do
projeto (TriMet, 2010).

Em 2012 foi langado um plano estratégico, o Portland Plan, reunindo mais de 20 agéncias e milhares
de residentes e comerciantes para tornar Portland economicamente préspero, com investimentos na
saude, educagao e equidade. Prevé um orgamento e um conjunto de projetos que percorrem varias
agéncias publicas no horizonte até 2035, incluindo um plano de agdo a 5 anos. A principal ferramenta

para implementar este plano € o Comprehensive Plan que esta atualmente em revisao.

3.3.2 O SISTEMA DE TRANSPORTES DE PORTLAND

As entidades responsaveis pela gestéo do sistema de transportes sdo, para além da TriMet, o proprio

municipio de Portland e a entidade Metro, com diferentes areas de abrangéncia.

O sistema de TP de Portland dispbe atualmente de uma rede de autocarros com servigo urbano e
suburbano, um sistema de LRT designado por MAX (Metropolitan Area Express) que oferece um
servico de metro ligeiro de penetragdo na cidade a funcionar desde 1986, e um servigco de comboio
intercidades designado por WES commuter rail, a funcionar desde 2009. Todos estes modos de

transporte sao operados pela empresa TriMet.

Desde 2001, dispde ainda de um sistema de elétrico moderno, o Streefcar ou Trolley que, em
complemento ao sistema MAX, serve as deslocagdes internas a cidade (NYC, 2008). Este servigo de
elétrico é detido pelo municipio de Portland em parceria com a TriMet e Portland Streetcar, Inc.
(PSI)36. Existe ainda, desde 2007, o elétrico aéreo também operado pela TriMet, que faz a ligagao ao
campus universitario localizado no South Waterfront e a Universidade de Ciéncias da Saude.

3.3.3 INDICADORES DE SUSTENTABILIDADE DE PORTLAND

Observando o indicador da reparticdo modal da cidade de Portland, o peso do automével no total das
deslocacdes pendulares regista ainda niveis elevados, contudo tem vindo a demonstrar um
desempenho positivo, pelo menos desde o final de 1990. Por outro lado, destaca-se o crescimento
acentuado da utilizagdo da bicicleta, cuja quota na reparticdo modal mais do que triplicou entre 2000
e 2009 (Figura 3.2), embora haja dados que demonstrem que o crescimento deste meio de transporte

comegou a verificar-se desde os inicios de 1990.

No que se refere a area metropolitana de Portland, o crescimento de passageiros do TP fez-se notar
particularmente nos operadores de transportes geridos pela TriMet, registando-se entre 1998 e 2008
um aumento de 42 % dos passageiros, superando os aumentos verificados na populagéo (+15%), na

oferta de servicos (+12 %) e nas milhas percorridas em automoével (+9 %) (TriMet, 2010).

36 e ) .
Organizagéo privada sem fins lucrativos.
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Ano 2000 Ano 2009
Automovel
70,1%

Automovel
75,5%

A pé
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Bicicleta
5,8%

Bicicleta
1,8%

Fonte: American Commute Survey 2009

Figura 3.2 — Reparticdo modal de Portland em 2000 e 2009
Para além disso, ha outros fatores que conferem a Portland aspetos relevantes sobre a

sustentabilidade, destacando-se o facto de ter sido a primeira cidade dos EUA a elaborar um plano
para reduzir as emissdes de carbono em 1993, e dessa forma inscrevendo as preocupagdes das
alteracGes climaticas na sua agenda politica. Seguiu-se, em 2001, o Local Action Plano on Global
Warming, numa parceria com o county de Multnomah, delineando varias medidas de curto e longo
prazo para reduzir as emissdes de carbono em 10% em 2010, para niveis de 1990 (Multnomah &
Portland, 2009).

1992 Conferénciado 2005 Estratégia do
Rio 92 (Convencéo Estado de Oregon
das Nagdes Unidas para a reducéo das 2015 Plano de Agéo
sobre Alteragdes 1997 Protocolo de emissdesde gases para o Clima de
~ Climéaticas) Quioto com efeito de estufa Portland )
1989 1% leido 1993 Estratégia 2001 Plano de Agéo 2009 Plano Agéo
Estado de Oregon para a reducéo de Local para Aquecimento para o Clima de
que estabeleceu emissdesde Global de Portland/Multnomah
meta de redugdode | carbonodacidade | Portland/Multnomah
carbono de Portland

Fonte: Adaptado pelo autor a partir do relatério sobre o Climate Action Plan 2009

Figura 3.3 — Planos e orientagdes sobre o clima desde 1989 que orientaram as politicas ambientais,
Portland

Em 2009, Portland e o county de Multnomah adotaram o Climate Action Plan 2009, no qual se
propbem atingir as metas de reducéo das emissdes de carbono em 40 % até 2030, e a reducéo de
80 % até 2050, para o nivel base de 1990 (Figura 3.3). Com efeito, a evolugdo das emissbes de
carbono locais, que atingiram um pico em 2000, registaram em 2013 uma quebra de 14 % abaixo do

nivel base de 1990, como se pode observar na Figura 3.4.

Considerando a evolugdo das emissbes de carbono observadas na Figura 3.4, entre 1990 e 2013, a
anadlise aos indicadores de populagdo e emprego desencadeada pelo Portland Bureau of Planning
and Sustainability, permitiu verificar que a cidade de Portland e o county de Multhomah registou
aumentos populacionais e no numero de empregos, pelo que se concluiu que a diminuicdo das
emissdes de carbono ndao comprometeu o crescimento populacional, nem o crescimento da

economia.
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Fonte: Portland Bureau of Planning and Sustainability in: Climate Action Plan 2009
Figura 3.4 — Variagcao das emissdes de carbono (1990-2013)

Em 2015 foi adotado o novo Climate Action Plan que se compromete com um programa ambicioso
para os proximos 5 anos, no ambito de novas politicas e agdes com base em dados recentes sobre o
consumo e, incluindo o conceito de equidade social, trabalhando em parceria com as comunidades

de baixo rendimento e outras etnias (Portland & Multnomah, 2015).

3.3.4 RESULTADO DAS BOAS PRATICAS EM PORTLAND

No que se refere as politicas de usos do solo e mobilidade, alguns dos fatores (Multhomah &

Portland, 2009) que desde 1990 tém contribuido para limitar o crescimento das emissdes de carbono:

— Expansao continua no LRT de ambito regional,

— Implementacao do sistema de elétrico Streetcar desde 1998;

— Implementacao de uma estratégia de promocéao da bicicleta;

— Incentivo a compra de combustiveis renovaveis, em que a compra de gasoleo na cidade inclui
pelo menos 5 % de biodiesel e na gasolina 10% de etanol;

— Incentivo a compra de automadveis mais amigos do ambiente (a regiao de Portland lidera em

termos nacionais o numero de veiculos hibridos por familia).

De acordo com o Multhomah & Portland (2009), a reducdo de viagens em automoével através do
aumento das deslocacdes a pé, ciclaveis e em TP, teve impactes positivos ao nivel econémico e ao
nivel da saude no seio da comunidade de Portland. A contabilizagdo dos beneficios econdmicos
totaliza cerca de 900 milhdes de euros anuais pelo facto de haver uma redugao dos custos de
transporte em resultado de se efetuarem menos viagens em automével em comparagao com o0s
residentes de outras cidades norte americanas. Adicionalmente, os efeitos na saude refletem-se na

melhoria da qualidade do ar e no aumento dos niveis de atividade fisica.
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O Sistema de Elétrico de Portland (Streetcar)

O sistema de elétrico moderno tem tido um impacte muito positivo na cidade de Portland desde o
inicio da sua construgdo em 1998, e de acordo com dados recentes de uma analise feita pela

ECONorthwest® é possivel observar o desempenho de alguns indicadores econémicos.

O sistema é composto atualmente por 3 linhas circulares (ver Figura Anexo 5.4), estando prevista
para setembro de 2015 a conclusédo da travessia sobre a ponte Tilikum que permitira a ligagdo entre
duas destas linhas sobre o rio Willamette. O sistema tem ao todo 24 km, estabelece a ligacdo entre
os bairros e o centro econdémico da baixa da cidade, as zonas comerciais, bem como as zonas de

arte e cultura e os equipamentos de educacao (Figura Anexo 5.6).

Os veiculos sdo de um piso, com 20 metros de comprimento e 2,5 metros de largura e transportam
até 140 passageiros, podendo atingir uma velocidade maxima de 50 km/h. Parte dos custos
operacionais é coberta pelas receitas de estacionamento, pelas receitas provenientes das tarifas do

sistema e por patrocinios (publicidade).

A analise de impacte teve em conta o espacgo canal do sistema de Streetcar (definido por um buffer
de 400 metros da linha do Streetcar), contabilizando uma éarea total de 212 ha de desenvolvimento
imobiliario, incluindo 72 ha de espago comercial e perto de 18.000 unidades residenciais. O valor de
mercado de todo o espacgo canal do sistema aumentou em cerca de 10,2 mil milhdes de euros desde
1998 até 2015.

Da analise referida, estima-se que perto de 35 % do investimento imobiliario e 41 % do investimento
na componente residencial, tiveram como consequéncia a proximidade do Streetcar desde o inicio da
construgao do sistema. Aproximadamente 25 % dos apartamentos construidos dentro deste territério,
€ habitagédo social a custos controlados (subsidized affordable housing units). Em 2015, continua a
verificar-se o impacte do sistema de Streetcar no aumento do desenvolvimento e investimento do
centro da cidade de Portland, estando atualmente em curso a construgdo de mais espagos

residenciais (3.500 unidades) e comerciais (5,5 ha).

Durante este periodo (1998-2015), o saldo populacional nesta area (espacgo canal do Streetcar) foi de
34,9 %, em comparagdo com o crescimento médio na cidade de Portland que se cifrou em 12,4 %.
Para valores de 2013, e em relagdo a dependéncia do automovel, verificou-se que 38,6 % das
familias a residirem nesta area ndo possuiam automoével particular, em claro contraste com os dados

da cidade de Portland em que este valor € de apenas 15 %.

Ao longo das varias fases de expansdo do Streetcar, e acompanhando o desenvolvimento imobiliario
que esta zona da cidade foi tendo, verificou-se o crescimento ao nivel dos passageiros de 4.000
passageiros diarios em 2001 para 15.000 em 2015. Com a conclusdo da travessia sobre a ponte

Tilikum, estima-se um aumento do numero de passageiros diarios para cerca de 20.000 em 2025.

Este sistema de elétrico moderno esta em operacdo em, pelo menos, mais 5 cidades norte
americanas (Oregon, Seattle, Salt Lake City, Tuckson e Atlanta) e prevé-se que mais 3 irdo entrar em

funcionamento ainda em 2015, no entanto, Portland continua a ser a cidade norte americana que

s http://www.portlandstreetcar.org/ consultado em agosto de 2015.
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lidera este tipo de sistema, quer em termos de quildmetros oferecidos, quer em passageiros
transportados. A introducdo deste tipo de sistema de transporte tem servido ndo apenas para
melhorar o sistema de TP, mas também com a perspetiva de revitalizar as zonas envolventes em

termos econdmicos e sociais.
A estratégia de promocgdao da utilizagdo da Bicicleta em Portland em duas fases

Alguns estudos de contagem e inquéritos desenvolvidos pelo Portland Bureau of Transportation
(Portland Municipality, 2007) permitiram concluir que em 2006, 14,5 % dos habitantes de Portland
consideraram que andar de bicicleta era a sua primeira e segunda escolha como meio de deslocacao
diario. Com base nos mesmos estudos, entre 1990 e 2005, verificou-se um acréscimo de 190 % na

utilizacao de bicicleta nas deslocagdes pendulares.

Por outro lado, decorrente de uma sondagem realizada em 2007 (Portland Municipality, 2007), ficou
patente que 29 % dos residentes ativos se deslocam em bicicleta para o trabalho e, por outro lado,
46 % usa este meio de transporte para viagens ndo pendulares, tais como, compras, desporto e

lazer.

Da investigacdo desenvolvida, foi possivel extrair algumas das principais razdes que podem justificar
o crescimento tdo acentuado na utilizagdo da bicicleta sucedido em Portland desde os inicios de 1990

até 2011, periodo ao longo do qual se dispde de dados mais concretos.

12 Fase: até 2006

Com vista a promog¢ao da bicicleta, o “Comprehensive Plan” de Portland ja especificava os seguintes
objetivos: “Make the bicycle an integral part of daily life in Portland, particularly for trips of less than
five miles, by implementing a bikeway network, providing end-of-trip facilities, improving bicycle/transit

integration, encouraging bicycle use, and making bicycling safer’®.

Mais especificamente, o Oregon Bicycle and Pedestrian Plan que data de 1996 é um dos elementos
que fazem parte do Oregon Transport Plan, que reine um conjunto de orientagdes para o
desenvolvimento de planos locais sobre redes ciclaveis e pedestres, estabelecendo nomeadamente
as bases para o desenho, construgao e manutengao destas redes. Por outro lado, estipula a inclusao
de vias ciclaveis e passeios nos projetos de construgdo das estradas, e determina que os municipios,
counties e outras entidades com responsabilidades sobre transportes, utilizem os fundos para a
construgcdo dessas vias ciclaveis e pedestres nos arruamentos existentes. A titulo de exemplo, no
Estado de Oregon, assim como noutros Estados, a legislagdo obriga as cidades a consagrarem a
bicicleta pelo menos 1% dos subsidios recebidos do Estado destinados as estradas (DG Ambiente,
CE, 2000).

Foi com base nestas orientagdes e objetivos que em 1996 o municipio de Portland adotou o primeiro
Bicycle Master Plan, atualizado em 1998 (City of Portland, 2007). Mais tarde, em 2006, o Portland

38 A - . . . . s

Tradugéo: “Tornar a bicicleta como componente integral da vida de Portland, particularmente para viagens inferiores a
5 milhas (8 km), através da implementagdo de uma rede de vias ciclaveis, introdugdo de estruturas de apoio no destino,
integragéo das bicicletas no transporte publico, promogéo da utilizagdo de bicicletas e aumento da seguranca nas suas
deslocagdes”.
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Bureau of Transportation procedeu novamente a atualizagdo daquele plano e, em 2010, foi elaborado
o Portland Bicycle Plan for 2030”.

A estratégia de Portland no plano de 1996 assentou desde logo em delinear as condi¢gbes para que
os utilizadores de bicicleta pudessem dispor de uma rede ciclavel adequada, baseada em critérios

pré-estabelecidos, de que resultaram as quatro tipologias constantes da tabela seguinte.

Tabela 3.3 — Critérios e tipologias para a construgao de uma rede ciclavel em Portland

4 tipologias de vias

Critérios PR Especificagcoes
ciclaveis
Conex&o com a ocupacao do territorio; Vias exclusivas a bicicletas, ao longo das
Vias ciclaveis faixas de rodagem com um trafego diario igual
De facil implementaco; ou superior a 3.000 automoéveis

Vias exclusivas a bicicletas, com tratamento
paisagistico e integradas com medidas de
acalmia de trafego

Necessidades para a melhoria de Boulevards de
condicdes seguranga; bicicleta

Poucos usos paralelos existentes nas
vias;

Necessidade de criar continuidades; R_uag RU?S de ligaggo, com smaI!zagap ’par.a locais
sinalizadas de interesse e para outras vias ciclaveis

Providenciar uma ciclovia de 800 em

800 metros na diregao norte-sul e

este-oeste.

Caminhos fora
da estrada

Fonte: (City of Portland, 2007)
O municipio de Portland, entidade que detém a gestdo da maioria dos eixos viarios da cidade,

desencadeou na altura trés medidas estratégicas para a criagdo das vias ciclaveis, que se vieram a

tornar as estruturas mais comuns da rede de bicicletas em Portland (City of Portland, 2007):

— Reduzir a largura das vias de circulagéo existentes, por forma a ganhar espaco;
— Reconfigurar as faixas de rodagem, eliminando por vezes vias de circulagao;

— Remover estacionamento existente ao longo das vias de circulagao.

Estas vias ciclaveis comegaram a surgir um pouco por toda a cidade, geralmente com 1,5 metros de
largura, por regra com duas vias, uma em cada sentido para ruas de dois sentidos, optando noutros
casos por introduzir a via ciclavel apenas na direcdo ascendente. Mais especificagdes relativas ao
desenho e engenharia da rede ciclavel de Portland podem ser encontradas no Anexo A do Bicycle
Master Plan de 1996.

Houve desde cedo a percegao de que o estacionamento para bicicletas era um elemento importante
para garantir a funcionalidade de uma rede ciclavel, na medida em que constitui o equipamento de
apoio no destino das viagens e que pode determinar a maior ou menor adeséo a utilizagdo deste
meio de transporte. Os critérios que determinam a sua introdugdo sdo, designadamente: (i)
estacionamento de curta ou de longa duracéo; (ii) estacionamento aberto ou em estruturas cobertas;

(iii) na via publica ou no interior de edificios (questbes relacionadas com seguranca); e (iv) acessiveis.

Desde que o Bicycle Master Plan de 1996 foi adotado, foram implementados milhares de parques
para bicicletas, incluindo outras estruturas de suporte no destino das viagens. Um dos incentivos
criados para a constru¢cao destas estruturas designado por Floor Area Ratio Bonus consistiu em

permitir aos promotores construirem 3,7 m? (40 square feet) adicionais por cada 0,09m? (1 square
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foot) que dedicassem a equipamentos de apoio aos utilizadores de bicicletas (por exemplo, cacifos e

chuveiros).

Introduziram-se também as chamadas “bike box” junto aos seméforos, a fim de permitir as bicicletas
posicionarem-se na primeira linha em frente aos automoveis, reformularam-se alguns cruzamentos
dando prioridade as bicicletas no arranque dos semaforos e permitiram-se movimentos diagonais em

certos cruzamentos.

A rede de ciclovias tem sido apoiada pelo planeamento de uma rede de ligagbes entre eixos viarios
de hierarquias diferentes, de modo a que os utilizadores de bicicleta possam optar por percursos
alternativos as artérias distribuidoras. Por outro lado, medidas de acalmia de trafego também tém

desempenhado um papel determinante na melhoria da rede ciclavel.

A possibilidade de transporte da bicicleta nos diferentes modos de transporte e respetiva area
metropolitana de Portland abrange quase a totalidade dos operadores, tendo comegado, em 1991, no
MAX (em 1996 foram eliminadas restricdes horarias), e desde 1995, no servigo de autocarros. O
Streetcar e o elétrico aéreo também permitem o transporte de bicicletas.

A integragdo da bicicleta nos transportes publicos € complementada por estruturas de parqueamento
e cacifos de bicicletas nas estacdes de modo a facilitar o park & ride. Esta componente é cada vez
mais promovida pela TriMet pela importancia que as deslocag¢des em bicicleta tém vindo a ganhar ao

longo dos anos®.

Desenvolvidos pelo municipio de Portland, existem ainda os programas SmartTrips de incentivo as
deslocagdes a pé, de bicicleta e em TP, que vao para além das tradicionais campanhas de promocéao
(Portland Municipality, 2007). Estes programas envolvem a participacdo dos residentes que, através
do didlogo sobre escolhas de transportes alternativos no seu bairro, sdo informados e incentivados a
efetuar mudangas de comportamentos sobre a forma de deslocagédo diaria. Segundo o City of
Portland, 2007, os programas SmartTrips contribuiram para a diminuigdo das viagens em automével

em cerca de 9 a 12 % e, ao mesmo tempo, o aumento das deslocagdes a pé e de bicicleta.

22 Fase: de 2006 até ao presente

Aquando da revisdo em 2006 do Bicycle Master Plan de 1996, o municipio de Portland desencadeou
inquéritos e campanhas de comunicacgdo para conhecer os tipos de utilizadores de bicicleta (género e
classe etaria) e quais as carateristicas dos utilizadores e néo utilizadores de bicicleta (“interessados

mas preocupados 60%”, “confiantes 7%", “sem quaisquer receios 1%” e “nem pensar 33%”).

Se, por um lado, o plano de 1996 se focou em promover uma rede de bicicletas simples e que foi ao
encontro das necessidades da generalidade dos utilizadores de bicicleta, por outro lado, em 2006, o
principal foco de atengao passou a ser os 60% de “interessados mas preocupados” enfrentando as
principais preocupagdes deste grupo de pessoas, quer em termos de seguranga, velocidade e volume

de trafego motorizado, quer no que se refere as distancias percorridas em bicicleta.

% Em 2008, as sondagens efetuadas no centro da cidade de Portland (City of Portland, 2007) aos seus
residentes e visitantes, revelou que entre 27 % e 37 % das respostas declararam que havendo mais estruturas
de estacionamento, utilizariam mais a bicicleta. Uma outra sondagem revelou que cerca de 52% dos residentes
afirmaram que havendo mais parqueamento para bicicletas, os levaria a deslocarem-se menos de automével.
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Com efeito, verificou-se que a construgdo dos chamados boulevards para bicicletas disparou em
relacdo ao passado, sendo que até 2009 foram construidos cerca de 50 km e sé em 2010 foram
feitos 25 km e iniciados outros 13 km, em que as caracteristicas dos mais recentes se destacam pela
qualidade em relagao aos primeiros pela reducado de paragens, pela melhoria dos cruzamentos com
outros eixos viarios, e melhor sinalizagdo (Transportation, 2011). Ha uma conjugagéo de beneficios
que estes corredores verdes revelam, pois para além de permitiram percursos mais seguros e
confortaveis, os elementos de acalmia de trafego oferecem condi¢des para as deslocagbes pedestres
ao longo destes corredores.

Reforgando a estratégia concebida anteriormente, o municipio de Portland adotou, em 2010, o
Portland Bicycle Plan 2030 com uma visdo ambiciosa: “By the year 2030, bicycling will be more
attractive than driving for trips of three miles or less, so that a minimum of 25 percent of all trips will be

»40

by bicycle””. Partindo desta visdo, a promog¢ao da bicicleta passou a centrar-se em atrair novos
utilizadores, densificar a rede ciclavel possibilitando criar uma matriz diversificada de escolhas,
aumentar o parqueamento de bicicletas a fim de responder ao crescimento da procura e aumentar os

montantes financeiros para a introdugao de mais equipamentos de suporte as bicicletas.

Em margo de 2011 a rede de bicicletas tinha uma extensao de 490 km, e s6 entre 1996 e 2006 foram
adicionados cerca de 200 km a rede de bicicletas até entao existente, que representaram cerca de
48 % de toda a rede proposta no Bicycle Master Plan de 1996 (Transportation, 2011).

Ha estudos que evidenciam a existéncia de uma forte correlagdo entre o crescimento da rede de
bicicletas e o aumento das viagens em bicicleta. Observando a Figura 3.5, torna-se evidente que
entre 1992 e 2006, a medida que foram sendo concluidos os acessos que servem e que confluem
para uma das pontes sobre o rio Willamete, a ponte Hawthorne, aumentaram progressivamente os

utilizadores que atravessaram essa ponte (City of Portland, 2007).

Daily Bicycle Trips % Network Completion
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Fonte: (City of Portland, 2007, pp. 7-10)
Figura 3.5 — Média diaria de utilizagao de bicicleta na ponte Hawthorne

40 Tradugéo: “No ano 2030, andar de bicicleta sera mais atrativo que andar de automével em viagens até 5 km, na medida em
que pelo menos 25% de todas as viagens serdo em bicicleta.

35



Com tudo o que foi referido sobre esta boa pratica, conclui-se que todas as medidas e agdes
concretizadas no ambito da integragdo das deslocagbes em bicicletas no sistema de transportes de

Portland foram bem-sucedidas e comprovadas através do desempenho dos indicadores analisados.

3.4 Caso DE EsTuDO: ESTOCOLMO

3.4.1 As VISOES E O PLANEAMENTO DE EsTOCOLMO

O planeamento urbano na Suécia é tendencialmente um monopdlio municipal, na medida em que as
autoridades locais tém o direito exclusivo na definicdo e adogédo de planos de desenvolvimento
detalhado dentro do seu territério geografico. Em todo o caso, o governo central através das
administragdes regionais (ou counties) pode determinar a anulagcdo de uma decisdo municipal caso
seja contraria aos interesses nacionais e ndo respeitar os padrées ambientais (Stockholm, 2010).
Neste sentido, é de referir que as orientagbes gerais emanadas pelo governo, nomeadamente
relacionadas com o ambiente, devem ser tomadas em consideracdo no ambito do planeamento

municipal (Figura 3.6).

- Governo e Agéncias
Nivel central governamentais e

"""" Autoridade Nacional de Trafego

Administracé&o regional,
Autoridade de

Agéncias regionais e Transportes de

~~~~~~~~ Comissao dos Transportes e Estocolmo (SL)
Comissao de Planeamento

Municipio de Estocolmo:

Nivel local Administragao dos
""""""" Transportes e Administragao
do planeamento

Outros Municipios dentro

da regido de Estocolmo Agéncias Locais

Fonte: Elaborado pelo autor a partir da informag&o consultada no site da EMTA e do Stockholm City Plan
Figura 3.6 — Entidades com competéncias de planeamento e transportes em Estocolmo

Ao nivel da regido ou county, existe a autoridade de transportes da regido metropolitana de

Estocolmo AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) a funcionar desde 1967, que detém a responsabilidade

do planeamento dos transportes publicos terrestres, incluindo o transporte das pessoas com

deficiéncia e pelos procedimentos de contratagdo dos operadores de transporte

(http://www.emta.com/spip.php?article91). Tem por missdo concretizar as decisdes da administragao

regional no ambito das suas areas de atuacao e propor e implementar solugbes ao nivel da rede de
transportes metropolitana. No dmbito das competéncias da SL ndo se inclui o modo de transporte

maritimo que é gerido por outra entidade, a Waxholmsbolaget.

O planeamento urbano na Suécia tem estado associado as politicas ambientais, enquadrando nas
suas diretivas o respeito pela preservagao do ambiente natural, e assegurando que as populagdes
vivam perto da natureza e os espacos naturais mantém as suas fungdes ecoldgicas (Stockholm,
2010).
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O desenvolvimento urbano da regido de Estocolmo vem sendo consolidado desde 1930, e
caracteriza-se por uma estrutura em forma de estrela, centrada na cidade de Estocolmo, em que as
aglomeragdes urbanas surgem ao longo de eixos radiais, bem servidos pelas redes de transportes
publicos, entre os quais se situam um sistema de parques e espagos abertos que criam toda uma

regido interligada por caminhos e artérias verdes (Figura 3.7).

Figura 3.7 — Crescimento urbano em forma de estrela na regido de Estocolmo

Com a revisdo da Planning and Building Act da Suécia em 1987, os municipios passaram a ter que
elaborar o Comprehensive Plan que, embora ndo vinculativo, tratou-se de um documento orientador
dos planos municipais mais detalhados, como é o caso do City Plan 1999 intitulado Build the City
Inwards, que vem precisamente incentivar a densificagdo do centro da cidade e areas suburbanas,
bem como a preservagio da estrutura verde (Stockholm, 2010). P6e em pratica a transformacéao de
areas industriais obsoletas em areas urbanas densas e de usos mistos, como é exemplo a zona de
Hammarby Sjéstad, promove novas constru¢gdes em zonas bem servidas por transporte publico com
0 objetivo claro de incentivar as deslocagbes sustentaveis, e promove o crescimento de centros

urbanos regionais estratégicos.

Alguns investimentos rodoviarios e ferrovidrios foram programados no ambito do Stockholm
Agreement 2007, Acordo que resultou de uma negociagcao entre o governo, as autoridades regionais
e locais, incluindo o municipio de Estocolmo. Os investimentos consideraram varias extensdes do
metro de superficie, aumentos ao nivel da capacidade dos comboios, construgdo de tuneis e outros
eixos viarios para reduzir a pressao do trafego do centro da cidade, a melhoria das ligacées em TP
entre determinadas areas e a reconversdo da linha 4 do sistema Trunk Bus®’ para uma linha de
elétrico. Alguns destes projetos ja estdo em curso, outros projetados para terminar em 2013 e 2015,

mas nao foi possivel determinar se efetivamente foram concluidos.

Este Acordo incluiu também a meta de redugdo das emissdes do trafego automével na regido de
Estocolmo fixada em 30 % para 2030, através da introducdo de medidas de promogéo de veiculos
verdes. Ao mesmo tempo, estabeleceram-se metas de melhoria da qualidade do ar a ser alcangadas
através de medidas que incluem, entre outras, a implementagdo de zonas verdes e a diferenciagédo

das taxas cobradas ao nivel das portagens urbanas para os veiculos com maior impacte negativo.

“ Servigo rapido operado através de carreiras rodovidrias cujas especificagdes serdo detalhadas mais adiante.
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O Stockholm City Plan 2010 vem concretizar a ambi¢do de longo-prazo que é traduzida na Visdo
2030 — “A World-Class Stockholm”, desenvolvida em 2007 pela cidade de Estocolmo. A visdo vai ao
encontro dos objetivos de uma regidao em crescimento, que séo partilhados por outros municipios e
entidades locais da regido de Estocolmo-Malaren, que abrange um

territério mais vasto (5 administragdes regionais) e cerca de 3,2 R o

milhdes de habitantes (Stockholm, 2010). .
=

Public transport

O plano introduz o conceito da “walkable city”, que passa por fazer
cidade numa base de promogao da acessibilidade — capacidade para Commercial

traffic

aceder a diferentes locais — € ndo apenas da mobilidade — capacidade =

Taxis

de movimentacdo, de tal modo que as prioridades se invertem como
=

exemplifica a Figura 3.8. Para tal, perspetiva-se uma cidade densa em

que através de curtas distancias, se possa alcangar varios destinos e
Figura 3.8 — Piramide invertida
representativa da walkable city

uma cidade mais densa € a base para se poder alcancar um TP de alta capacidade e mais frequente
(Stockholm, 2012b).

assim promover as deslocagbes a pé e de bicicleta. Por outro lado,

No ambito deste plano, a cidade de Estocolmo definiu a implementacdo dos projetos de
infraestruturas incluidas no Stockholm Agreement 2007, assegurou a visdo de longo prazo para os
transportes publicos e centrou o planeamento na perspetiva dos pedes e ciclistas. Para além disso, o
plano evidenciou onde se deveriam concentrar os principais investimentos por forma a promover o

desenvolvimento sustentavel do ponto de vista econdmico, social e ambiental (Stockholm, 2012b).
As estratégias definidas neste plano resumem-se da seguinte forma:

— Reforgar a importancia do centro de Estocolmo do ponto de vista da revitalizagdo e
densificacdo das areas centrais e criando oportunidades para os transportes sustentaveis;

— Investir nos centros estratégicos urbanos fora da cidade de Estocolmo, tornando-os mais
atrativos e reforgando o carater policéntrico da regido Estocolmo-Malaren, em coordenagéo
com o desenvolvimento do sistema de TP;

— Interligar os bairros da cidade, integrando todo o tecido urbano numa malha coesa, sem
barreiras e bem infraestruturada, incluindo melhorias a estrutura verde, criando mais espacos
de encontro;

— Promover um ambiente urbano coeso, seguro e agradavel, renovando o espago publico,
densificando as zonas bem servidas por TP e preservando os sitios histéricos e culturais da
cidade.

Com a Urban Mobility Strategy 2030 elaborada em 2012, Estocolmo viria a tornar-se na cidade com
maior percentagem de viagens em TP entre os seus habitantes e com a rede ciclavel mais segura do
mundo (Stockholm, 2012b). Como parte desta estratégia, Estocolmo assegura promover campanhas
de informagédo com vista ao crescimento de viagens nos meios de transporte de alta capacidade42 e

energeticamente mais eficientes — transporte publico, bicicleta e a andar a pé.

2 350 0s meios de transporte com potencial para transportar mais pessoas ocupando uma superficie menor.
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Aquela estratégia faz parte da visdo formulada no Stockholm City Plan 2010 e é constituida por 4

objetivos de igual importéncia para 4 eixos estratégicos (Tabela 3.4).

Tabela 3.4 — Formulagao de objetivos no ambito Urban Mobility Strategy 2030

Formulagao dos

Estratégias objetivos

Algumas metas para 2030

Algumas medidas

Promocgao dos
meios de transporte
de alta capacidade:
TP, bicicletas e

Capacidade

Aumento do TP de 70%
para 80% das viagens
motorizadas as horas de
ponta;

Aumento da bicicleta de

Dedicar mais espaco, aumentando a
capacidade dos meios de alta
capacidade e construir mais vias
dedicadas;

Gestao da procura de trafego (car-

andar a pé 10% para 15% de todas as  pooling, portagens urbanas, taxas de
viagens as horas de ponta.  estacionamento).
Mais vias dedicadas e dar prioridade ao
A Atingir uma velocidade de TP;
umentar a

velocidade dos TP,
bicicletas e andar a

pe

Acessibilidade

20 km/h no centro da
cidade (Rapid Transit);
Facilitar o acesso ao
estacionamento;

Gestao da procura de trafego
(portagens urbanas, taxas de
estacionamento);

Reduzir velocidades dos veiculos
automdveis.

Aumentar os niveis

Aumentar as deslocagdes a

gﬁmvéiltgggt}éé pé* de 50% para 60% das  Mais espaco dedicado aos pedes;
Atratividade niveis de deslocagdes no centro da Prioridade nos semaforos;

atratividade do cidade e de 30% para 50% Reduzir velocidades dos veiculos.

. nos suburbios
meio urbano
Reduzir de 27% para 5% o Ir_1vestir em vias circulares ao centro da

Minimizar os trafego de atravessamento giz,?éeo’ da procura de trafeqo
Sustentabilidade impactes negativos  do centro da cidade; (portagens%rbanas taxas ge

do trafego Reduzir em 40% até 2020 estacionamento); ’

automoével as vitimas mortais na ’

estrada

Fiscalizar e reduzir os limites de
velocidade

* Deslocagdes a pé que iniciam e terminam no centro da cidade ou nas zonas suburbanas
Fonte: (Stockholm, 2012b)

Para que esta estratégia possa ser alcangada, as varias entidades e organizagdes envolvidas no
processo de planeamento urbano e dos transportes sdo chamadas a participar e a assegurar um
trabalho conjunto com o municipio de Estocolmo, de forma a garantir a melhoria do ambiente

construido, o aumento da densidade urbana e a promogao de veiculos a base de energias limpas.

Porque o espaco urbano é um recurso limitado, a estratégia passou por estabelecer prioridades na
sua utilizagdo partilhada para poder integrar todas as fungbes no mesmo espago e para nao
comprometer a acessibilidade. Dai que o principal foco desta estratégia seja o de promover o uso
eficiente do espacgo urbano.

A regido de Estocolmo enfrenta um crescimento populacional de 25 % em 2030 e de acordo com a
mesma estratégia sera necessario reduzir o trafego automoével e continuar a cativar utilizadores para
os TP, deslocagdes a pé e de bicicleta. Desta forma, a estratégia defende a implementacdo de mais
vias dedicadas ao TP, a construgdo de mais vias ciclaveis e mais seguras, a gestao do parqueamento

automoével existente, bem como a promogao de espagos adequados aos pedes.

Em 2012, foi posta em pratica uma nova Lei dos Transportes que permite aos operadores de
transportes imporem regras comerciais aos TP dentro da sua area geografica de atuagédo de

mercado. Para além disso, a administracdo regional de Estocolmo passou a usufruir do papel de
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autoridade regional de transportes, ficando incumbida de definir o programa de infraestruturas de

transportes que deve ser estruturante para o futuro do transporte publico da regiao.

3.4.2 SISTEMA DE TRANSPORTES DE EsTocoLMO

Os meios de transportes terrestres que abrangem o sistema metropolitano de Estocolmo sdo o metro,
0 comboio (pendular e suburbano), o elétrico (elétrico antigo e o Light Rail) e os autocarros (Tabela
3.5).

Tabela 3.5 — Linhas e operadores por modo de transporte na regido de Estocolmo
Autocarros Autocarros

Ano 2011 Comboio Metro Elétricos
suburbanos urbanos
N.° de linhas 3 7 9 429 27
N.° de operadores 1 1 3 3 1

Fonte: (http://www.emta.com/spip.php?article91)

No total dos modos de transporte da regido metropolitana de Estocolmo, e para um dia util de
referéncia efetuaram-se, em 2011, cerca de 739.000 viagens para um total de entradas (validagdes)
no sistema de aproximadamente 2,6 milhdes. A Tabela 3.6 refere-se aos principais indicadores de
oferta e procura dos diferentes modos de transportes.

Tabela 3.6 — Indicadores de oferta e procura dos modos de transporte na regido de Estocolmo

Comprimento Passageiros.km

Ano 2011 Estagcoes (N.°) Veiculos (N.°)

(km) (Milhoes)
Comboio pendular 200 50 122 1.279
Metro 108 100 513 1.725
Comboios locais e elétricos 113 108 194 277
Autocarros 10.032 6.000 2.168 1.792

Fonte: adaptado pelo autor através de http://www.emta.com/spip.php~?article91
A rede de autocarros abrange toda a area metropolitana, sendo composta por carreiras de servigo

regular e por uma oferta de servigos rapidos designada por “Trunk Bus”. Estes servigos estdo

confinados ao centro da cidade, e sdo complementares a restante rede de transporte publico.

Reforgando o sistema de transportes publicos, existem os servigos especificos aos passageiros dos
quais se destacam a informagdo em tempo real sobre os horarios, acidentes e outros elementos
relacionados com os transportes e o sistema de reembolso em caso de atrasos® (UITP & D. Little,
2014). Como complemento ao sistema de TP, Estocolmo introduziu em 2006 um sistema de partilha

de bicicletas com aproximadamente 900 mil utilizadores por ano.

Especificamente em relacdo a bilhética e ao tarifario, Estocolmo introduziu em 2009 um cartéo
inteligente com tecnologia RFID (Radio-frequency identification) que pode ser usado ndo s6 nos
transportes publicos de Estocolmo como em todo o pais, incluindo a ponte (Oresundsbron) que liga a
sul, a Suécia a Dinamarca. De acordo com a iniciativa Civitas, em finais de 2010, um total de 2,9

milhdes de cartdes foram distribuidos e cerca de 850 mil estavam em utilizagdo efetiva.

0 sistema designa-se por “garantia de viagem” que em caso de atrasos dos TP de 20 min ou mais, o
passageiro tem o direito a ser reembolsado em titulos de transporte ou em viagens de taxi até ao valor de 800
coroas suecas (85,52 €).
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Estocolmo viria a implementar o sistema de portagens urbanas ou Congestion Charging System em
agosto de 2007, precedido por um periodo experimental de 7 meses que decorreu em 2006, a que se
seguiu um referendo a populagdo. O sistema cobra, nos dias Uteis, uma tarifa variavel consoante a

hora do dia (em média 2,50 €) para entrar e sair do centro da cidade (ver Figura Anexo 6.5).

Entretanto, os novos conceitos de veiculos, de tecnologias de mobilidade e as chamadas escolhas
inteligentes de transporte tém vindo a ganhar terreno no seio do sistema de transportes de
Estocolmo, por via da compra de veiculos elétricos, de solu¢gdes de carpooling e carsharing, entre

outros.

3.4.3 INDICADORES DE SUSTENTABILIDADE DE ESTOCOLMO

A CE premiou a cidade de Estocolmo como a primeira Capital Verde da Europa em 2010, e as razbes
que estiveram na base desta nomeacéao atribuem-se a forma como Estocolmo implementou medidas
de carater ambiental em diversos dominios de atuagdo sobre o territério, e pelo facto de ter
conseguido reduzir em 25 % as emissdes de carbono por habitante desde 1990 e ter, ainda, a

ambicao de se tornar livre de combustiveis fosseis em 2050.

De acordo com um estudo promovido pela Enel Foundation (Carvalho et al. 2013) e do estudo da

UITP (UITP & D. Little, 2014), foi possivel destacar alguns indicadores ambientais de Estocolmo:

— Entre 2000 e 2010, a energia consumida per capita foi reduzida em 6 % (de 25,432 kWh
para 23,963 kWh por ano);

— Em 2009, cada habitante de Estocolmo produzia por ano em média 3,4 toneladas de
gases com efeitos de estufa (média da EU é de 7 ton/hab) comparado com 5,4 toneladas
em 1990;

— Em 2009, 12 % das familias usavam eco-electricidade e a maioria usava eletricidade
produzida por combustiveis ndo fésseis (energia hidrica e nuclear);

— Em 2010, em termos de emissdes relacionadas com transportes, Estocolmo era das
cidades do mundo com a mais baixa concentracdo de didéxido de azoto (NO,) e de
particulas suspensas (PMyj);

— Em 2010, Estocolmo estava entre as cidades com as mais baixas taxas de vitimas

mortais em acidentes rodoviarios.

De acordo com o municipio de Estocolmo (http://www.stockholmannualreport.se/en/operations

[sustainable-city), estes indicadores resultaram em grande parte: i) da expansao do sistema de

aquecimento ao longo de décadas; ii) do aumento do uso de biocombustiveis no aquecimento da
energia e nos transportes; iii) do investimento a longo prazo dos transportes publicos; iv) da
introdugdo de portagens urbanas; v) do aumento das deslocagdes em bicicleta; e vi) do crescimento

da consciéncia ambiental dos cidadaos.

Segundo dados da UITP & D. Little, 2014, desde 1980, que a Suécia tem favorecido a introdugéo de
veiculos verdes e tem feito esforgos no sentido de estimular a compra de veiculos elétricos, incluindo,
designadamente, toda a componente da infraestruturagéo. A titulo de exemplo, a frota de transporte

publico em Estocolmo em 2010 era constituida por 229 autocarros movidos a metano (uma mistura
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de biogas e gas natural), 768 autocarros movidos a etanol (ED95) e 224 autocarros movidos a
biodiesel (RME).

Entre 2004 e 2014 verificou-se o crescimento relativo do peso dos modos suaves e TP nas
deslocaces da cidade que em 2014 alcangaram 77 % da reparticdo modal (Figura 3.9). As principais
alteragcbes correspondem ao aumento da quota do TP que duplicou ao longo deste periodo,

diminuindo para metade a quota do automoével na reparticao modal.

Ano 2004 i Ano 2014
Automovel

24,0%

Automovel
43,3%

— Apé

__Apé 20,0%
29,5%
PT
. 47,0% Bicicleta
PT Bicicleta 10,0%
23,8% 3,4%

Fonte: City of Stockholm, 2014
Figura 3.9 — Reparticao modal da cidade de Estocolmo em 2004 e 2014
No que se refere as viagens realizadas em bicicleta, a respetiva quota quase que ftriplicou, ndo s6
devido ao investimento em vias ciclaveis, mas também pelo crescimento das preocupagdes
relacionadas com a saude e o exercicio fisico. Estocolmo pretende aumentar a reparticdo modal em

favor das bicicletas para 12 % em 2018, e para 18 % em 2030 (http://sootfreecities.eu/city/stockholm).

Estocolmo continua a trabalhar ativamente na protecdo do ambiente e tendo em vista a
sustentabilidade urbana e uma das evidéncias é o seu oitavo programa ambiental Stockholm
Environment Program for 2012-2015, onde se estabeleceram metas para a redugdo do impacte sobre

o clima e onde sao descritas as medidas para as alcancgar, que estdo detalhadas na secgéo seguinte.

3.4.4 RESULTADOS DAS BOAS PRATICAS EM ESTOCOLMO
Ao nivel dos transportes, foram implementadas em Estocolmo as seguintes medidas:

— Reorganizacgao da rede de autocarros com linhas de transito rapido e linhas de rebatimento;
— Introdugéo do limite de velocidade de 30 km/h em determinadas zonas residenciais;

— Implementacao de informagédo em tempo real de trafego e chegadas de autocarros;

— Melhoria da qualidade e capacidade das interfaces de transportes publicos;

— Implementagao de um sistema de portagens urbanas;

— Melhorias na rede ciclavel, expansao do sistema de partilha de bicicletas.

De acordo com a avaliagao feita pelo municipio de Estocolmo (http://www.stockholmannualreport.se

[en/operations/sustainable-city/) sobre algumas das metas ambientais delineadas, destacam-se na

Tabela 3.7 aquelas que se referem ao setor dos transportes.
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Tabela 3.7 — Metas tragadas de redugdo de impacte sobre o clima

Meta

Certificar ambientalmente
0s veiculos municipais e
incentivar a usar
combustiveis renovaveis

Medidas

Aumentar a percentagem de carros
elétricos na frota do municipio e pelo
menos 55 % dos servigcos contratados
deveréo ser verdes

Resultados

Em 2014, 98,2 % da frota municipal era
constituida por veiculos verdes, dos
quais 16,1 % era elétrica.

Melhorar a qualidade do ar

Crescimento das
deslocagdes a pé e de
bicicleta (em 50 % no
centro da cidade e 20 %
nos centros suburbanos) *

Aumentar a percentagem
de passageiros do
transporte publico

Reduzir o trafego, prosseguir com o
sistema de portagens urbanas,
aumentar o numero de carros
partilhados e controlar a velocidade dos
veiculos

Melhorar a rede de vias ciclaveis de
forma a torna-la mais funcional,
implementar parques de bicicletas em
localizagbes estratégicas e impor rigor
nos projetos de planeamento de
espacos publicos

Reforgar o planeamento urbano em
fungdo dos TP, permitindo que mais
habitantes se concentrem nas zonas
bem servidas por TP

O N.° de carros partilhados/milhdo de
habitante passou de 138, em 2011, para
400, em 2013;

As emissdes de CO: provenientes dos
transportes reduziram-se de 1.430 kg per
capita, em 2011, para 1.348 kg per
capita em 2013*%;

Resultados através do sistema de
portagens urbanas

Cooperagéo entre municipios continuou;
Em 2013, a rede ciclavel atingiu uma
extensdo de 760 km; ***

Em 2014, concluiram-se 2.625
parqueamentos para bicicletas, com 820
espacos fechados contra roubos.

Resultados comprovados através do
projeto Trunk Bus (evidenciados mais
adiante).

Metade dos novos
automoveis particulares
devem ser verdes

Facilitar a compra e reduzir as taxas
urbanas para os carros elétricos e
aumentar as estagdes de combustiveis
alternativos.

* Os valores estimados para Estocolmo indicam que para uma pessoa que se desloque para o trabalho em bicicleta em vez de
utilizar o carro numa distancia de 5 km, ha uma reducdo de emissdes de didxido de carbono em cerca de 500 kg por ano.

** (UITP & D. Little, 2014)

*** O municipio de Estocolmo alocou em 2013 um investimento de 115 milhdes de euros para novas infraestruturas ciclaveis a
aplicar até 2018 (http://sootfreecities.eu/city/stockholm).

Estocolmo possui uma rede de TP de qualidade, o desenvolvimento urbano reflete as orientagdes em
torno da densificacdo dos aglomerados urbanos centrais e regionais, verifica-se o aumento das
infraestruturas de transporte, o alcance de padrbes elevados de servico e a entrada de mais
passageiros para o sistema. Das boas praticas com maior eficacia na transferéncia modal em

Estocolmo identificaram o sistema Trunk Bus e as Portagens Urbanas.
Sistema de Trunk Bus

O servigo Trunk Bus integra o conceito de Bus of High Level of Service (BHLS) e tem algumas
caracteristicas que decorrem do conceito de Bus Rapid Transit (BRT). As linhas pertencentes a este
servico foram planeadas com vista a poderem no futuro ser reconvertidas para linhas de elétrico,
caso o numero de passageiros transportados o justifique e o orgamento disponivel seja compativel
com essa reconversdao (COST, 2011). De facto, uma das iniciativas previstas no Stockholm
Agreement 2007 referido anteriormente, passa pela reconversao da linha 4 do Trunk Bus para uma

linha de elétrico, contudo, ndo se conseguiu determinar se esta ja ocorreu.

Este sistema resultou de uma parceria entre o0 municipio de Estocolmo e a SL, ficando cada entidade
responsavel por 50 % dos custos do sistema. Foi implementado em 1999 e como principais objetivos
destacam-se: ter um servigo rodoviario mais rapido, ser acessivel, confortavel e facil de entender,

reduzir os custos de transporte, e estruturar a rede de autocarros existente.
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A rede Trunk Bus comegou por ser composta por 4 linhas, designadas pela sequéncia 1, 2, 3 e 4. Os
veiculos afetos a frota s&o pintados de azul, cada um com uma capacidade de 46 lugares sentados,
tendo 120 passageiros no total, com rampa manual para cadeiras de rodas, sendo o servigo

sumariamente caracterizado pelos indicadores constantes da Tabela 3.8.

Tabela 3.8 — Indicadores do Trunk Bus em Estocolmo

N°de Linhas onde Comprimento % vias Pas_sageiros Custo da Frequéncia Distancia

Linhas circula (km) dedicadas ldl_a (cada Infra?strutura horas ponta entre
linha) (Milhoes €/km) (Max) paragens (m)

4 linhas Vias bus 40,4 30,0 40.000 0,7 4 —(10) 400/500

Fonte: (COST, 2011)
O sistema assume uma boa intermodalidade com a rede de metro, havendo pelo menos 8 estagbes
do sistema Trunk Bus que se interigam com as do metro, para além de que em termos tarifarios

ambos os servigos estao inteiramente integrados.

Cada linha transportava em média, em 2011, entre 33.000 e 57.000 passageiros por dia, com uma
velocidade média de 15 km/h, ndo tendo atingido, no entanto, o objetivo de 18km/h. Uma das razbes
para esta situagdo, apontada pelo municipio de Estocolmo, é o facto de haver vias dedicadas em
apenas 30% do seu percurso. A distdncia média entre paragens era inicialmente de 200 m, mas por
razdes financeiras relacionadas com a melhoria da velocidade, essa distancia passou para
400/500 m.

Verificou-se um aumento de passageiros de 60 % nos primeiros 4 anos de operacgéo (COST, 2011),
explicada em parte pela transferéncia modal de passageiros do metro (60 %) e do transporte
individual automovel (5 %). O relatério COST (2011) sugere que a explicagdo para tdo elevada
transferéncia de passageiros do metro se deve ao facto de o sistema ser considerado pelos utentes
muito eficiente. Por outro lado, as linhas Trunk Bus transportam muitos passageiros em viagens de
pequenas distancias no centro da cidade, precisamente onde as linhas de metro andam geralmente

sobrelotadas. Outra razéo esta relacionada com a forte identificagdo do sistema.

No decorrer da sua operagéo houve varias campanhas de promogao do servi¢o, destacando-se uma
delas com o slogan “Think Tram. Use Bus" que foi usado com o intuito de associar o nivel de servigo

Trunk Bus a um servigo de elétrico, por norma superior ao servigo operado por autocarros.

Em termos tecnoldgicos, o sistema em analise oferece informagao ao passageiro sobre a diregdo e o
tempo de espera nas estagbes e sobre a proxima paragem e respetivo término a bordo. Na
perspetiva do condutor, o sistema esta preparado para informar sobre o avango ou o atraso da
carreira e na vertente do regulador, dispde de um sistema AVM (Automated Vehicle Management) e

um centro operacional.

Outros fatores positivos que podem ser identificados sao; i) a prioridade nas intersecg¢des, embora
ndo na sua totalidade devido ao trafego automovel; ii) a facil transferéncia entre modos, por se
localizar no centro da cidade, incluindo o facto de partilhar alguns eixos com as linhas de elétrico; e iii)

ser acessivel as pessoas com mobilidade reduzida.

Conforme esta descrito no relatério COST (2011) e para que este tipo de projetos tenha sucesso é

necessario ter um forte suporte dos politicos diretamente envolvidos no processo, bem como da parte
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dos técnicos municipais e, se possivel, constituir um grupo de trabalho com representantes do
transporte publico e do municipio. Para além disso, referem que uma das componentes chave,
indispensavel para a estruturagdo do projeto, € haver informacdo sobre o sistema em todas as

paragens.
Sistema de Portagens Urbanas

Segundo a Administragdo de Transportes da Suécia, alguns dos resultados positivos do sistema de
portagens urbanas envolvem, para valores conhecidos de 2010, o aumento dos passageiros do
transporte publico em 5 %, a redugao em aproximadamente 22 % do trafego automoével e a redugao

de cerca de 14 % das emissdes de gases com efeito de estufa.

Este sistema, combinado com outras medidas ao nivel dos transportes, levou a uma transferéncia
modal para transportes mais amigos do ambiente: entre 2004 e 2010, cerca de 12 % dos habitantes
de Estocolmo transferiram-se do automovel particular para o transporte publico (9%) e bicicleta (3%)
(UITP & D. Little, 2014).

De acordo com a Urban Mobility Strategy 2030, estima-se que a redugdo de trafego automoével tenha
ocorrido assim que o sistema entrou em funcionamento ainda na fase experimental em 2006 (Figura
3.10) e, desde essa altura, o volume de trafego manteve-se mais ou menos estavel, apesar de se ter

verificado o aumento da populacdo na cidade e regido, nesse mesmo periodo.

E de salientar que antes da fase experimental que decorreu em 20086, perto de 2/3 da opinido publica
era contra este programa. Estima-se que a mesma proporgdo passou a aceitar o sistema, apos

percecionar as suas vantagens.
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Fonte: (Stockholm, 2012b)
Figura 3.10 — Evolucao do trafego mensal antes e depois do sistema de portagens urbanas

As receitas deste programa ascendem a cerca de 88,5 milhdes de euros anuais e revertem para o
financiamento do sistema de TP, nomeadamente para melhorar os seus niveis de servico e as
respetivas infraestruturas de suporte, bem como para financiar projetos relacionados com vias
ciclaveis e melhoramentos pedonais. A titulo de exemplo, foram criados 18 novas carreiras de
transporte rodoviario de passageiros e implementados 2.800 sistemas de park & ride, ambos de

ambito regional.
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O sistema também obteve resultados positivos a nivel econémico, nomeadamente para os negécios
localizados no centro da cidade em que se observaram aumentos de cerca de 5 % nas vendas, em
parte explicados pelo facto de o sistema de portagens urbanas obrigar ao pagamento de entrada e de

saida do centro da cidade, estimulando os seus residentes a efetuarem as suas compras localmente.

Um dos desafios que Estocolmo devera enfrentar nos préximos anos passa por melhorar a
acessibilidade ao sistema de TP, ao mesmo tempo que minimiza o impacte ambiental do setor dos
transportes. Tudo indica que Estocolmo continuara a investir em avangos tecnoldgicos no setor dos
transportes, bem como nas industrias de produgao e distribuicdo de combustiveis alternativos. Para
além disso, devera continuar a expandir o sistema de TP em paralelo com a promogao das

deslocacgoes a pé e de bicicleta, bem como a limitagao da utilizagcdo do automovel.

3.5 CAsO DE ESTUDO SINGAPURA

3.5.1  AS VISOES E O PLANEAMENTO EM SINGAPURA

Singapura, cidade-estado, pais insular, possui um sistema parlamentar simples, com um sistema de
governo a dois niveis, central e local, que parece ser apropriado para a dimensdo do pais, que é
pequeno em termos geograficos e populacionais. Esta caracteristica pode ser vista como uma das

razdes para o sucesso do sistema de planeamento da cidade de Singapura (Barter & Dotson, 2013).

A figura seguinte exemplifica a estrutura organizacional de governo que vigora em Singapura, em
relagdo a qual se destaca o papel da Land Transport Authority44 (LTA) que reune numa unica
entidade um vasto conjunto de responsabilidades ao nivel dos transportes. Para além das fungdes de

planeamento e regulacdo de todos os modos de transporte, & responsavel pela construgcdo e

manutengéo de estradas, vias ferroviarias e outras infraestruturas de transportes.

Ministry of National Ministry of Transport
Development

| [
| | | |

Urban Redevelopment ]
Authority (URA) Land Transport Authority Jurong Town

Nivel central

Housing and

_’\l_i\_/e_l_lngl Dg;g&p&ﬁ?&%&;:g%?g ) P Iasr:)(-']-:me?;tt)%gors l";%ssdo Planeame(nLt-cl;éz)oliticas e C%rlgr?;:::\%?\tgzm
construgdo de habitagdo estratégicos (Concg tPlans) e regulacéo de todos os modos desenvolvimento das
publica g P de transporte areas industriais

1 planos diretores

Fonte: Elaborado pelo autor a partir do relatério Urban Transport Institutions and Integrated Land Use Transport, Singapore

Figura 3.11 — Entidades com competéncias de planeamento e transportes em Singapura
O planeamento urbano e o desenvolvimento do sistema de transportes sdo supervisionados pelo
Ministério do Desenvolvimento Nacional e pelo Ministério dos Transportes e as suas funcdes sao
desempenhadas e executadas de forma integrada pelas agéncias governamentais, através de
comités interagéncias que funcionam dentro da estrutura de governo que é ela prépria bastante
integrada.

“ A LTA, de acordo com a (UITP, 2012), foi criada em 1995, e resultou do agrupamento de quatro entidades:
entidade dos registos de veiculos; corporagao dos transportes pesados rapidos; departamento de estradas e
transportes; e a divisdo dos transportes terrestres do ministério das comunicacdes.
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O sucesso do planeamento integrado de usos do solo e transportes em Singapura esta associado ao
facto de a maior parte dos terrenos pertencerem ao Estado e desta forma serem usadas
estrategicamente em sede de planeamento urbano e transportes, e utilizadas a custos controlados

em operagdes urbanisticas (Barter & Dotson, 2013).

A partir de 1966, o Estado passou a poder expropriar terrenos sempre que estava em causa o
interesse publico e foi através deste mecanismo que passaram para o dominio do Estado grande
parte do territério ao longo do corredor de um dos sistema de metro, o Mass Rapid Transport (MRT) e
em muitos casos as mais-valias dos investimentos entdo feitos ao longo daquele corredor foram

absorvidas pelo Estado.

Os chamados Concept Plans funcionam como quadro estratégico orientador do desenvolvimento
urbano de Singapura e incorporam elementos de planeamento espacial e de transportes, definindo as
principais agdes para atingir essa estratégia e servindo de plano chapéu para planos de maior detalhe
como os Development Guide Plans (DGP), que no seu conjunto formam os Master Plans. Os Concept

Plans sao revistos de 10 em 10 anos.

Segundo Barter & Dotson, 2013, os DGP tém origem nos planos de desenvolvimento do sistema de
planeamento de Inglaterra de meados do século XX e tém por objetivo controlar o desenvolvimento
que é feito pelos investidores privados e pelas agéncias governamentais.

Foi langcado em 1971 o primeiro Concept Plan que estabeleceu o quadro estratégico do
desenvolvimento urbano para 20 anos, cuja visdo assentava numa estrutura urbana compacta ao
longo de corredores radiais até ao centro da cidade, servidos por TP pesado de passageiros em
modo ferroviario, favorecendo a densificagdo desses corredores através da construgdo de areas
residenciais, industriais e centros urbanos autossuficientes ao nivel dos servigos comerciais,
educacionais e de saude, ao mesmo tempo que impunha o desenvolvimento do centro da cidade e do

centro de negdcios (Barter & Dotson, 2013).

Este plano tem subjacente o conceito TOD, tendo comegado desde logo por definir a estrutura
urbana a longo prazo e a necessidade de implementar melhorias no sistema de TP, ao mesmo tempo
que propds medidas restritivas a propriedade e ao uso dos veiculos automoveis. A condi¢ao insular
natural de Singapura conferiu-lhe desde logo a circunstancia da limitagdo de espago e de néo ter
capacidade para internalizar o nivel de utilizagdo do automdvel que os estudos prévios de entdo
antecipavam, que serviu também para reforcar a estratégia de planeamento em funcédo dessas

limitagdes.

Foi revisto em 1991 e manteve no essencial as orientagdes do anterior. Uma das principais
diferengas consistiu nas propostas de reforgcar alguns centros de caracter regional, criando por
exemplo mais oportunidades de emprego (parques industriais € de negdcio), com o objetivo de
equilibrar os fluxos pendulares e aliviar o congestionamento do centro da cidade. Dez anos depois,
em 2001, o plano foi novamente revisto, tendo-se proposto a extensao da rede ferroviaria, bem como
a sua expansao para outras areas da cidade e o recentrar da importancia do centro da cidade,
passando pela densificagdo das areas centrais e antigas da cidade e propondo um centro de

negoécios ainda mais reforgado. A necessidade de desenvolvimento dos centros regionais manteve-
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se, embora com menores expectativas de desenvolvimento, devido a uma resposta do mercado

menos positiva do que a inicialmente esperada.

Em 2006, a LTA e o Ministério dos Transportes iniciaram os trabalhos com vista a elaboragdo de um
plano de transportes terrestres que veio a culminar em 2008 no entdo Land Transport Master Plan
intitulado “A People Centred Land Transport Sytem”. Este plano vem no seguimento das politicas até
entdo adotadas de integragdo dos usos do solo e transportes, e prevé entre outros aspetos, o
seguinte:

— Criar mais e melhores acessos pedonais, em particular ao TP reforgando a acessibilidade as
estagdes e interfaces;
— Incentivar os usos comerciais junto a interfaces de TP;

— Redugao do parqueamento automoével por m? nos novos empreendimentos.

As propostas deste plano abrangem também a construgdo de novos arruamentos e a melhoria dos
existentes, a expansao do sistema de transporte rapido em 30 %, passando de 138 km para 278 km

de extens&o e uma nova carreira expresso.

De acordo com o Barter & Dotson (2013), os passageiros transportados diariamente por autocarro
superam os do modo ferroviario. Este plano de 2008 reconhece a importancia crescente do modo
rodoviario a ponto de estabelecer que a LTA deveria assumir o controlo do planeamento das carreiras
rodoviarias entdo contratualizadas a outras empresas, como fazendo parte de um forte incentivo para
a integracao das redes de TP.

O Land Transport Master Plan, 2013 consiste na revisdao do plano anterior que manteve a visdo
centrada nas pessoas, intitulando-se “Enhancing Your Travel Experience”, em que os trés principais

eixos de intervengao sao descritos da seguinte forma:

| « Construir uma rede ferroviaria mais compreensiva, mais
rapida e conveniente;
Oferecer mais ligagdes pedonais, ciclaveis e de
autocarros as estagdes de metro;
+ Melhorar as interfaces de TP de modo a facilitar os

\ / . ) i
transbordos e integrar no mesmo espago mais servicos,

- maximizando a sua relevancia para as deslocac¢des das

Mais
ligagbes

pessoas.
« Tornar o TP mais acessivel / Me/ho.’:ar a ~\* Aumentar os niveis de servico;
as pessoas com | Comunidades experiencia + Reduzir tempos de espera e os
necessidades especiais; C/dluagc;age de Viajar Melhor niveis de concentragdo da
+ Promover o uso de energias mais / servico procura, aurpentando a
menos poluentes e veiculos inclusivas N/ capacidade dos sistemas de metro
mais amigos do ambiente; \ /‘ \ / e autocarro e encorajando a
+ Desenhar espagos publicos procura fora das horas de ponta;
& escala humana e menos * Incentivar esquemas de
dedicados ao automdvel. carsharing;

« Melhorar a informacdo a fim de
facilitar a integracdo das viagens
nos varios modos de transportes.

Figura 3.12 — Trés principais eixos de intervenciao do Land Transport Master Plan, 2013
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Um dos objetivos é aumentar a utilizagdo do TP nas horas de ponta para 75 % em 2030, cuja
reparticdo a data da elaboracéo deste plano era de 63 %. Outro dos objetivos tragados para 2030 é
duplicar a rede ferroviaria de 178 km para 360 km (LTA publicagdes, 2004 a 2014) através da
construgdo de mais duas linhas ferroviarias e a extensdo das existentes (Figura 3.13). Com esse
objetivo, pretende-se que em 2030, 8 em cada 10 familias vivam a 10 minutos de uma estagéo de

metro.
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Circle Line Stage 6
Legend
= Existing Rail Lines
Land Transport Masterplan 2008 Rail Lines
==:2= Land Transport Masterplan 2013 Rail Lines

Figura 3.13 — Mapa de Singapura com as linhas ferroviarias existentes e propostas
No que se refere aos modos suaves, o objetivo tragado para 2030 prevé quadruplicar os 46 km de

passeios cobertos existentes em 2013, construindo mais de 200 km até 2018 e, no que respeita aos

ciclistas, o objetivo passa por construir uma rede de caminhos ciclaveis de cerca de 700 km até 2030.

3.5.2 O SISTEMA DE TRANSPORTES DE SINGAPURA

O sistema de transportes de Singapura, gerido pela LTA, é composto pelo transporte ferroviario
(metro), no qual se incluem o Mass Rapid Transport (MRT) e o Light Rapid Transit (LRT), bem como

pelo modo rodoviario (autocarro) e o transporte em taxi.

O servigo ferroviario € operado pelo operador publico, a SMRT Trains Ltd (SMRT), cuja rede
principal é formada pelo MRT, que surgiu em 1987, e € complementada desde 1999 pelo LRT, que
consiste num sistema de linhas de rebatimento as estagcbes do MRT com ligagbes de maior
proximidade as areas residenciais. De acordo com os dados de 2015 a rede ferroviaria no seu todo
tem 142 estagdes, com uma extensdo de 178 km, onde circulam diariamente mais de 2 milhdes de

passageiros, estando em projeto a abertura de mais estagbes (http://www.lta.gov.sg/

content/ltaweb/en/public-transport.html).

Em todo o servigo de transporte em autocarro circulam diariamente 3 milhdes de passageiros. A

maior parte do servigo € operada por dois operadores publicos, a SMRT Buses Ltd e a SBS Transit
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Ltd (desde 1973), tendo como entidade reguladora o Public Transport Council (PTC)45 que trabalha

em estreita parceria com a LTA para melhorar a qualidade e o servigo de autocarros.

Existem servigos suplementares de transporte em autocarro operados por operadores privados, tais
como, o servico de qualidade superior designado por Premium Bus Service (PBS), mais direto,
confortavel e com garantia de lugares sentados e cujas tarifas sdo mais elevadas que o servico
regular. Outro exemplo é o chamado Fast Forward Bus Service (FBS), que oferece um servigo com
poupanga de tempos de viagem em cerca de 20% nas horas de ponta da manhéa e da tarde, com
menos paragens e percursos flexiveis para evitar os congestionamentos (http://www.lta.gov.sg/

content/ltaweb/en/public-transport.htm).

No que respeita ao transporte automoével, entravam diariamente na cidade, em 2014, cerca de 300 mil
veiculos, existiam cerca de 3.500 km de estradas (5 % de vias rapidas) e com um total de 154 vitimas

mortais e cerca de 9.800 feridos por acidentes viarios (LTA publicagbes, 2004 a 2014).

Singapura introduziu um conjunto de medidas restritivas a utilizagdo dos veiculos, quer através de
medidas tendentes a reduzir o crescimento do parque automoével, quer medidas de controlo do

congestionamento dos eixos viarios de acesso a cidade (Barter & Dotson, 2013).

Por um lado, foi concebido um sistema de quota de veiculos, conhecido como Vehicle Quota System
(VQS), que possibilita o controlo do numero de veiculos através da obrigatoriedade de registo, que é
feita pela obtengdo de um certificado de titularidade ou Certificate of Entitlement (COE), que por sua

vez confere o direito a usufruir de um automével pelo periodo de 10 anos.

Outra das medidas restritivas a utilizacdo de automdveis é o sistema de portagens urbanas, ou
Eletronic Road Pricing System (ERPS), que entrou em funcionamento em 1998, e seguindo o
principio utilizador-pagador, cobra uma tarifa aos condutores pela utilizacdo das vias. Dependendo

das condig¢des de trafego, as tarifas variam nos diferentes eixos viarios e ao longo do dia.

3.5.3 INDICADORES DE SUSTENTABILIDADE DE SINGAPURA

A comparacgdo da pegada ecolégica de carbono para diferentes utilizadores nos diferentes modos de

transporte esta representada na Tabela 3.9.

Tabela 3.9 — Comparagao da pegada ecolégica nos diferentes modos de transporte, Singapura

Modo de transporte utilizado Andar a pé Bicicleta Autocarro Metro Automovel

Pegada Ecoldgica Média de Carbono N .
(CO, por 10km) 0 0 0,19 Kg 0,13 Kg 1,87 Kg

* Assumindo uma média de capacidade instalada de 80 passageiros por autocarro e 1.100 por comboio
Fonte: adaptado pelo autor a partir do website http://www.lta.gov.sg/content/ltaweb/en/green-transport.html

A reparticdo modal em Singapura de 2011 consta da Figura 3.14 e refere-se a todas as viagens
realizadas e ndo apenas as que se realizam nas horas de ponta. Apesar do peso das viagens em
bicicleta ndo ter grande expressdo em Singapura, a sua integragdo no sistema de TP tem sido feita
progressivamente, e refere-se, a titulo de exemplo, que foram instalados um total de 5.800 suportes
em 34 estagcdes do MRT, entre 2013 e 2014.

%> Um conselho independente que emana diretivas politicas e toma decisdes ao nivel da regulagédo do tarifario
dos servigos de TP.
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Fonte: Travel Survey 2011, Land Transport Authority, Singapore
Figura 3.14 — Reparticdo modal de Singapura de 2011

O sistema de gestéo de trafego (ERPS) € uma componente importante do sistema de transportes de

Singapura, através do qual se gere a procura de trafego, com efeitos positivos ao nivel da poluigéo,

consumo de combustivel e efeitos diretos e indiretos na saude publica.

O numero de vitimas nas estradas apresenta uma evolugédo decrescente de 2007 a 2014, quer no
que se refere a mortes em que a redugao foi de 28 % naquele periodo quer no que respeita aos

feridos (graves e ligeiros) cuja diminuigcéo foi de 5 %.

Torna-se claro que o planeamento centrado nos transportes e usos do solo, bem como, as politicas
que levaram a impor medidas restritivas a utilizacdo do automoével na cidade, contribuiram para
melhorar o ambiente em Singapura, em todo o caso houve outras medidas que sdo de assinalar,
nomeadamente no que respeita a frota de veiculos e infraestruturas existentes para tornar o TP mais
eficiente e sustentavel (LTA, 2014).

Com vista a reduzir as emisses de carbono dos veiculos foi langado em janeiro de 2013 o chamado
Carbon Emissions-based Vehicle Scheme (CEVS), com o intuito de promover a mudanga para

modelos de automdveis menos poluentes.

Ao nivel da infraestrutura, tem-se vindo a implementar solugbes semaforizadas mais eficientes com a
introducdo da tecnologia Light Emitting Diodes (LED) e Intelligent Lighting Detection System (ILDS)

nas passagens superiores para pedes para reduzir desperdicios de energia.

Outro fator relevante que contribui para a sustentabilidade do sistema urbano é a existéncia de um
sistema de TP a pregos acessiveis, que pode ser alcangcado através de opgdes tarifarias,
designadamente através da oferta de titulos de tarifa reduzida a determinados grupos de pessoas

(criangas, estudantes, reformados e pensionistas).

A fim de estabelecer a estratégia de desenvolvimento sustentavel, foi criado o comité interministerial
de desenvolvimento sustentavel (Inter-Ministerial Committee on Sustainable Development, IMCSD),

cujo resultado foi a Sustainable Blueprint Strategy 2009, com 4 prioridades/estratégias:

— Promover eficiéncia de recursos: foco na redugcdo do custo e alcangar crescimento com
Menos recursos;

— Melhorar a qualidade do ambiente: controlo da poluicdo e manter os elevados niveis de
saude publica;

— Construir conhecimento: aprender e acumular conhecimento de uma maneira mais amiga do
ambiente;
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— Encorajar a participagdo publica: cativar todos os atores de negdcios, entidades nao
governamentais, lideres de comunidades e cidaddaos no processo do desenvolvimento
sustentavel.

Esta estratégia Blueprint estabelece a visdo e objetivos de Singapura para 2030, apresentando as
conquistas do passado e as do presente (CIDA, 2012). O governo de Singapura reconhece através
desta estratégia que o desenvolvimento sustentavel pode ser apenas alcangado através de um
programa a longo prazo.

3.54 RESULTADOS DAS BOAS PRATICAS EM SINGAPURA

Na sequéncia das publicagdes divulgadas pela LTA®, apresenta-se de seguida a evolugéo de alguns
indicadores macro econdmico-demograficos e outros mais especificos ao nivel dos transportes, que

demonstram o impacte positivo das iniciativas de promogao dos transportes publicos implementadas
em Singapura.

Entre 2004 e 2014, assistiu-se em Singapura a um comportamento muito positivo no que respeita a
populagdo e ao emprego, na medida em que a populagéo cresceu cerca de 30 % € o emprego 62 %.
Para o mesmo periodo, verificou-se um crescimento na rede ferroviaria de cerca de 43 %, e mais do
que a duplicagdo dos passageiros que circulam nessa rede (Figura 3.15).
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Fonte:ttp://www.lta.gov.sg/content/Itaweb/en/publications-and-research.html
Figura 3.15 — Evolugao da oferta e procura no modo ferroviario, em Singapura
Para valores de 2014, constata-se o peso dos varios indicadores comparando os dois modos
ferroviarios de transporte pesado em Singapura, MRT e LRT (Tabela 3.10).

Tabela 3.10 — Alguns indicadores sobre oferta e procura nos modos ferroviarios

Modos Comprimento % Estacoes % Passageiros diarios % Distancia Média Viagem

Ferroviarios da linha (km) (N.°) transportados (Mil) (Km/Passag.viagem)
MRT 154 84,3 106 73,6 2.762 95,3 9,2
LRT 29 15,7 38 26,4 137 4,7 2,0
Total 183  100,0 144 100,0 2.899 100,0 9,4

Fonte: (LTA publicacdes, 2004 a 2014)
Relativamente aos indicadores dos servigos rodoviarios, obtiveram-se igualmente resultados muito

positivos para o periodo entre 2004 e 2013, com aumentos médios da frota de autocarros de 20 % e

48 http://www.lta.gov.sg/content/ltaweb/en/publications-and-research.html
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de 37 % nas carreiras em operagao, com os passageiros transportados a crescerem cerca de 29 %
(Figura 3.16).

milhares N.°
4.500 3.777  4.000
3.475 3.484 3.516
4000 | 40 3431 3.197 3.255 3.268 3393 3.500
3.500 s o—* a60q 3000
3.000 o—®— 67 3355 3481 T
o—o—¢ 3.199 2.500
2500|3788 2;35 2ass 2080 100 3068
: : 2.000
2.000
1.500
1.500
1.000 1.000
500 500
0 0

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Frota Média de autocarros —+= Passageiros autocarros

Fonte:ttp://www.lta.gov.sg/content/Itaweb/en/publications-and-research.html

Figura 3.16 — Evolucao da oferta e procura no modo rodoviario, em Singapura
Em média, o aumento de passageiros dos transportes publicos, incluindo os modos ferroviarios e
rodoviarios, foi de cerca de 97 % entre 2004 e 2014. Para além disso, obtiveram-se melhorias na
reducdo dos tempos de espera em pelo menos 4/5 dos autocarros em 2012, passando a ter uma

frequéncia de 10 minutos ou inferior nas horas de ponta nos dias uteis (UITP, 2012).

Em 2008, a LTA implementou um esquema de cedéncia obrigatéria de prioridade do autocarro,
designado por Mandatory Give-Way to Buses Scheme, que obriga os restantes condutores a
cederem a passagem aos autocarros que se preparam para sair das paragens que estao assinaladas
com esse efeito. Atualmente, existem 330 paragens dentro deste esquema, que oferecem ao
transporte rodoviario maior facilidade para sair destas paragens e continuar a sua viagem sem

atrasos.

Outra boa pratica a mencionar, consiste no Programa de Incentivo ao Servigo Rodoviario iniciado em
2012, em que foram introduzidos 41 novos servigos de autocarro (76 % operados por operadores
publicos e 24 % por operadores privados), em que 31 estabelecem as ligagdes locais as interfaces de
TP e as novas areas residenciais e, os restantes 10 estabelecem ligacées diretas entre areas
residenciais e a cidade, os chamados City Direct Bus (CDB), servindo como alternativa ao metro

durante as horas de ponta (LTA, 2015a).

O sucesso do sistema de transportes de Singapura deve-se também & introducdo de medidas
relativas a restricdo de circulacdo dos automdéveis, tais como o sistema de portagens urbanas e o
Certificado de Titularidade, através dos quais foi possivel controlar o volume de trafego automaével no
perimetro da cidade. Entre 1990 e 2013, houve uma redugéo gradual do crescimento do volume de

trafego automovel, de 3 % para 0,5 %.

Os dois objetivos que estiveram na base das portagens urbanas introduzidas em sistemas como
Singapura, Londres e Estocolmo, consistiram por um lado em reduzir o congestionamento de trafego
e as emissOes de poluentes e, por outro, obter financiamento que é revertido em parte para o sistema

de TP, tendo em vista a sua melhoria.
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A LTA e o PTC, que trabalham em parceria para melhorar a qualidade e o servigo de autocarros,

monitorizam os niveis de operag¢ao e a oferta de servigo utilizando os seguintes indicadores.

Tabela 3.11 — Indicadores de performance da operacgao e resultados esperados

Crlter_los_de Performance da Operagao Resultados esperados
Avaliagao

Fiabilidade Cumprimento de horérios pelo menos 96% ao més
Pontualidade superior a 85% ao dia
Taxa de avarias dos autocarros menos 1,5% ao més

Capacidade Passageiros durante as horas até 95% ao dia
de ponta

Seguranga Taxas de acidentes menos 0,75 por 100.000 bus.km ao més

Fonte: http://www.ptc.gov.sg/FactsAndFigures/QOS.htm#OPS

Tabela 3.12 — Indicadores de oferta de servigos e resultados esperados

Critérios de

o Niveis de Oferta de Servigos Resultados
Avaliagao

Disponibilidade  Acesso ao servigo Paragens num raio de 400 metros
Oferta de ligagbes diretas Pelo menos 18 horas
Horas de operagéo N&o mais que 10 minutos*
Frequéncia

Integracao Tempos de espera e horarios nas Pelo menos uma carreira com partida as 6 da
interfaces manha;

Pelo menos uma carreira com partida a meia-
noite ou depois do ultimo metro

Informagéo Oferta de informacgao atualizada Disponibilizar informagao e horarios em todas as
paragens e interfaces, e informacao de ultima
hora na internet

* Refere-se as partidas das interfaces e terminais em horas de ponta nos dias Uteis, nas dire¢gdes mais congestionadas
Fonte: http://www.ptc.gov.sg/FactsAndFigures/QOS.htm#0OPS

O que pode vir a ser uma boa pratica mas neste momento é apenas um modelo em analise segundo

Spieser, Treleaven et al. (2014), é a capacidade de cobrir as necessidades totais de mobilidade na
cidade de Singapura através de uma frota de carros partilhados com apenas 1/3 do numero atual de

veiculos em circulagéo.

3.6 CONCLUSAO SOBRE AS BOAS PRATICAS DOS CASOS DE ESTUDO

Sistematizam-se na Tabela 3.13, organizadas por eixos de intervengdo estratégicos, as principais
medidas implementadas em cada caso de estudo e que se consideraram como estruturantes. Optou-
se por evidenciar também as boas praticas da governancga, muito embora a evidéncia quanto ao seu
contributo pratico ndo se faca sentir, ao contrario dos outros eixos estratégicos, por via de uma

ligacao direta entre essa boa pratica e os resultados que na realidade ela produz.

Para além disso, as boas praticas evidenciadas sdo as que decorrem desta investigacdo, ndo sendo
portanto as Unicas que se poderdo verificar numa investigagdao mais profunda, designadamente

através de um estudo de caso.
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Tabela 3.13 — Sintese das medidas analisadas em cada caso de estudo

Eixos de
Intervengao

Governanga

Ordenamento

do Territério

Transportes
(infraestruturas

e servicos)

Mobilidade

PORTLAND

Autoridade com competéncias
ao nivel dos Transportes e Usos
do solo;

Forte componente de
monitorizagdo dos planos
diretores setoriais analisados;

A atualizagdo/revisdo dos
planos é periddica e precedida
por estudos técnicos, bench-
marking e inquéritos;

As campanhas de informagéo
de incentivo a utilizagao da
bicicleta constituiram um fator
importante / constante, assim
como as sondagens / inquéritos.

Desenvolvimento urbano
mediante os principios TOD,
pelo menos ao longo do
corredor do Streetcar;
Planeamento de areas
compactas e de usos mistos nas
areas centrais e ao longo do
corredor do Streetcar;

Implementagao do Streetcar
(2001);

Construcao de uma rede
ciclavel extensa, reticulada e
com critérios objetivos.

Planos locais para promogéo
das deslocagdes em bicicleta;
Integragao da bicicleta nos
transportes publicos;

Medidas de acalmia de trafego;
Programas de promog¢ao da
bicicleta.

ESTOCOLMO

Planeamento urbano
integrado com as
politicas ambientais
desde meados do
século XX;
Estratégias de médio-
longo prazo assumidas
com clareza;

De visoOes claras,
sucedem-se praticas
objetivas e com
resultados.

Estrutura urbana com
areas verdes
intersticiais;
Desenvolvimento
mediante os principios
TOD;

Planeamento de areas
compactas e de usos
mistos no centro da
cidade de Estocolmo e
dos centros regionais
em torno de Estocolmo.
Reestruturagéo da rede
de carreiras com a
implementagao do
trunk bus (1999)
Existéncia de uma das
redes ciclaveis mais
densas do mundo;
Melhoria da qualidade
e capacidade das
interfaces de TC.
Sistema de portagens
urbanas;

Expansao da rede
ciclavel, reforgo do
sistema de partilha de
bicicletas; Medidas de
acalmia de trafego;
Promocao de compra
de veiculos amigos do
ambiente.

SINGAPURA

A simplicidade dos niveis
de deciséo e a existéncia
dos comités interagéncia;
Autoridade com
competéncias ao nivel dos
Transportes e Usos do solo
Estratégias de médio-longo
prazo assumidas com
clareza;

A atualizacgao periodica dos
planos tem sido precedida
por estudos técnicos e
analises sobre a
experiéncia adquirida.

Visao de longo prazo,
delineando objetivos e
politicas de integragédo dos
usos do solo e transportes —
TOD;

Densificagédo ao longo dos
eixos ferroviarios radiais ao
centro da cidade e criagcao
de centros regionais.

Introdugéo do LRT (1999)
que veio complementar o
MRT;

Construgao de uma rede de
eixos ferroviarios/MRT ao
longo dos quais o tecido
urbano foi estruturado em
centros urbanos;
Aumento dos niveis de
eficacia dos TC.

Sistema de portagens
urbanas;

Restricoes da
propriedade e uso dos
veiculos automoveis
Certificado de
Titularidade;

Promocao de compra de
veiculos amigos do
ambiente.
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4 ANALISE E RESULTADOS

Do enquadramento e contextualizacdo de cada caso de estudo, da identificacdo das boas praticas no
que respeita a integracdo do planeamento da mobilidade e usos do solo, e do aprofundamento das
estratégias e agbes concretas que foram determinantes para os resultados alcang¢ados, foi possivel
caracterizar trés modelos urbanos diferentes que conduziram a sistemas, a partida, mais

sustentaveis.

A analise que se segue tem em conta os seguintes aspetos:

Comparagao, sistematizacao e classificagdao das boas praticas analisadas
nos trés casos de estudo, identificagdo dos objetivos alcangados na ética
da sustentabilidade e observagdo quantitativa dos seus principais
indicadores;

Enquadramento da regido metropolitana de Lisboa, entendendo os
padroes de mobilidade e enunciando as suas condicionantes e principais
desafios ao nivel do sistema de transportes urbano, e em relagdao aos
indicadores que se consideraram a partida mais determinantes, e
proceder a uma comparacao com os casos de estudo;

A luz dos condicionalismos da situagdo observada na AML, identificaram-
se alguns objetivos, no ambito dos quais se perspetivam alguns
contributos de aplicagdo das boas praticas escolhidas e em que medida
poderdao ser mais eficientes na procura de uma mobilidade mais
sustentavel.

Houve algumas condicionantes na harmonizacdo de informagédo entre as cidades e regides
analisadas, tendo em conta as diferentes escalas de analise sobre o territério, a dispersao de fontes,
e por vezes a diversidade de metodologias de producédo de séries temporais. Para os indicadores
nacionais, optou-se por consultar as bases de dados mundiais, mas no respeitante as cidades ou
regides, recorreu-se, no caso da Europa, ao Eurostat e estatisticas nacionais, e no caso dos EUA e

Singapura, aos dados estatisticos dos respetivos paises.

41 ANALISES E COMPARAGAO DOS CASOS DE ESTUDOS

Procura-se sistematizar as boas praticas (BP) analisadas, encontrando respostas as seguintes
interrogacdes:

1. Quais os principais resultados alcangados?
2. Quais sao as constantes dos modelos analisados?

3. As cidades com maiores densidades sao aquelas onde a reparticio modal é a mais favoravel a
bicicleta e as deslocagées a pé?

4. Que principais medidas foram implementadas para a melhoria do TP de passageiros, para a
reducgao do trafego automovel e para a promogao dos modos suaves de deslocagiao?

5. Qual o nivel de resposta dos indicadores a implementagao das medidas?
6. Em que medida a reparticio modal traduz a eficiéncia das boas praticas?

Na tabela seguinte, consideram-se as BP que constituem as medidas de sucesso aplicadas em cada
caso de estudo, distribuidas por eixo de intervencéo, identificando para tal se determinada BP é

restrita a caso de estudo, ou se € comum a dois, ou ainda, se abrange o universo dos trés casos de
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estudo. A conclusdo a que se chega é que das catorze boas praticas enunciadas, trés abrangem o
universo dos trés casos de estudo, sete sdo adotadas em dois casos de estudo e quatro s&o restritas

a apenas um caso de estudo.

Tabela 4.1 — Boas praticas nos casos de estudo organizadas por eixo de intervengao

Eixos de PORTLAND ESTOCOLMO SINGAPURA
Intervencao
B1.G Visao e estratégias de longo prazo no ambito da
sustentabilidade
B2.G Autoridade com B2.G Autoridade com
competéncias ao nivel dos competéncias ao nivel dos
Transportes e Usos do solo Transportes e Usos do solo
Governanga B3.G Comunicacgao eficaz B3.G Comunicagéo eficaz
com os cidadaos com os cidad&dos
C1.G Atualizagao dos
planos precedida por
estudos técnicos,
benchmarking e inquéritos
A1.0 Desenvolvimento urbano mediante os principios de TOD
Ordenamento .
do Territério C2.0 Estruturagéo de
grandes areas verdes
A2.T Investimento em Bus of High Level of Service (BHLS)
Transportes C3.T Aumento dos niveis de
(infraestruturas eficacia do TC
e servigos) . . L
B4.T Construcdo e/ou expansao de redes ciclaveis
A3.M Promocao para a compra de veiculos amigos do ambiente
B5.M Sistemas de portagens urbanas
Mobilidade B6.M Implementagéo de sistemas de partilha de il Regiicso d
- propriedade e uso dos
bicicletas . o
veiculos automoveis
B7.M Aplicagdo de medidas de acalmia de trafego
Legenda: A acontece em 3 cidades B acontece em 2 cidades C acontece em 1 cidade

G — Governanga | O — Ordenamento do Territério | T — Transportes | M - Mobilidade
De assinalar que em todos os casos de estudo, entre 1999 e 2001, houve a introdugdo de um novo
meio de transporte coletivo, com caracteristicas de BHLS, que veio reestruturar e complementar a

rede de transportes existente.

Outra BP que surge referenciada como fazendo parte dos trés casos de estudo, é o desenvolvimento
urbano segundo os principios TOD, embora e tendo em conta as suas estruturas urbanas, tenha
surgido mais enraizada nos casos de Estocolmo e Singapura. De qualquer modo, e de acordo com a
investigacao desenvolvida, em Portland estes principios foram observados no ambito da
implementagao do projeto do novo Streetcar.

Na Figura 4.1 identificam-se os cinco objetivos macro que de uma maneira geral se analisaram em
cada caso de estudo e, para cada um deles, assinalam-se as BP que diretamente ou indiretamente
Ihe estdo associados. Considerou-se que as BP do eixo da governanga contribuem transversalmente
para alcangar qualquer um dos objetivos, optando-se por nao inclui-las na analise representada na
figura seguinte. Para além disso, julga-se que essas BP estardo na base da eficacia das restantes, na
medida em que definem as estratégias e os objetivos macro que suportam a implementacdo de um

sistema de mobilidade mais sustentavel (B1.G), contribuem para melhorar e por em pratica os
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procedimentos (B2.G e C1.G), e promovem um nivel de informagdo e comunica¢do adequado com os

cidadaos, bem como a disseminagao dos resultados da aplicagdo de determinadas medidas (B3.G).
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Figura 4.1 — Relagao entre as boas praticas e os objetivos alcangados
No que se refere aos objetivos “reduzir as emissdes de carbono” e “reduzir as vitimas de acidentes
viarios”, a relagdo que é sugerida com cada BP na Figura 4.1, tem por base os pressupostos
descritos na Tabela 4.2, assinalando os efeitos diretos ou indiretos que um determinado conjunto de
BP pode ter no alcance daqueles objetivos.

Tabela 4.2 — Pressupostos tedricos dos efeitos diretos ou indiretos das boas praticas

Efeitos diretos ou indiretos
Reduzir as No. prgssuposto tgérico que hgyendo Meno§ automédveis em .circulag:éo, havera
emissées mais viagens [eallzadas em bicicleta, redug.:ao. ) de congestlonamen.tosl que
de carbono havera redugcdo de viagens em | contribuirdo para menores emissdes de
® automovel. COa..
S Na medida em que parece haver uma
:‘qi Reduzir as correlagdo direta. entre os si_st_emas Libertandp _espaco .pl]blicq para out~ros
8 vitimas de urbanos com maior representatividade | usos, atnbw_ndf) p_rlorldade as deslocacgbes
acidentes dos modos suaves e an:le|eS que pe'dfestres, C|clave~|s e em TE, com reflex9s
viarios apresentam um menor numero c!e pratlf:os na redug:'ao Fje conflitos entre pedo
vitimas de acidentes viarios em meio | e veiculos automdveis.
urbano®’.
BP de incentivo aos modos suaves BP de incentivo a redugado do automével

De uma analise tedrica ao conteudo da Figura 4.1 e tendo em conta as BP analisadas, destaca-se o
caso de Estocolmo pela homogeneidade da incidéncia das medidas, que abrangem desde o incentivo
aos modos suaves até a redugdo do automoével. Em Singapura, as medidas surgem concentradas ao
nivel das BP de aumento dos passageiros do TP e redugdo do automdvel e, no caso de Portland a

incidéncia surge mais ao nivel do aumento dos passageiros do TP e promog¢édo de modos suaves.

Em termos praticos e procurando determinar em que medida os objetivos foram alcangados,

enunciam-se alguns indicadores que medem o desempenho dos 3 sistemas urbanos analisados e

4 Segundo os autores (Jacobsen, 2003; Robinson, 2005; Leden, 2002) citados no relatério Pub. Health & O.
Univ. (2009) (ver também nota de rodapé 28).
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que traduzem os resultados das BP observadas (Tabela 4.3). A maioria dos parametros foi

encontrada e calculada com base nos dados analisados em cada caso de estudo.

Tabela 4.3 — Alguns indicadores de performance dos 3 casos de estudo

OBJETIVOS INDICADORES PORTLAND ESTOCOLMO SINGAPURA
0, 0,
Reduzir o trafego % de redugao de 9 a 12% (no ano 22% (entre 2007 De 3% para 0,5%
. . o (entre 1990 e

automével trafego de 2006) e 2010) 2013)***
Reduzir as emissdes Evolugao de emissbes -14% emrelacdo  -25% em relagado )
de carbono por hab. (%) a 1990 a 1990

% TP 11,5% (2009) 47% (2014) 48,00%

Utilizagao do Cartao
Aumenta_r os inteligente - 0,6 (2014) 2,9 (2014)
passageiros do TP (cartdes/capita)****

Evolugéo de -6% (entre 2000 e +97% (entre 2004 +97 10%

utilizadores do TP (%)* 2009) e 2014) e

% Modos suaves 11,5% (2009) 30% (2014) 23,00%
Aumentar as Et".lf."“gaO de " 230% (entre 2000 196% (entre 2004
deslocagdes em uliizadores de e 2009) e 2014) -
modos suaves bicicletas (%)

Densidade de ciclovias

(ken/Mil km?) 1.424 4.041 280
Reduzir as vitimas Vitimas de acidentes 33,9 (2008) 9,4 (2013) 29,6 (2013)

de acidentes viarios  (Mortes/Milhdo hab.)

* A evolugdo dos indicadores, com excegéo de Singapura, € com base na quota e ndo em valores absolutos.

** Através do programa SmartTrips e circunscrito a uma determina area.

*** A redugéo € em relagdo a diminuicdo do aumento do volume de trafego.

**** Segundo o Estudo da UITP & Little, 2014 o indicador “utilizag&o do cartdo inteligente” € medido pelo racio entre o nimero
total de cartdes inteligentes (smart card) em circulagdo numa determinada area urbana e a populagdo dessa area. Para a
amostra de 84 cidades, a média fixou-se em 0,44, e o valor maximo de 3,1 é encontrado em Londres e Hong Kong, muito
proximo do de Singapura. Sendo este racio, um indicador de maturidade do sistema, evidencia a importancia que a bilhética
pode ter na eficiéncia e atratividade dos sistemas de transporte publico. Nao foi possivel obter este parametro para Portland.

Os sistemas urbanos de Estocolmo e Singapura destacam-se pelos resultados mais favoraveis na
utilizacdo do TP e modos suaves (embora em Singapura as viagens em bicicleta ainda representem
apenas 1 % das deslocagdes), traduzindo deste modo o investimento de longo prazo no que respeita

ao TP e o seu planeamento integrado com os usos do solo.

As evidéncias relatadas no caso de Singapura demonstram a eficacia dos investimentos do TP,
garantindo a expansao da rede ferroviaria e o crescimento da frota de autocarros, o aumento dos
niveis de servico em termos de frequéncia, velocidade e fiabilidade, ao mesmo tempo que diferencia
servicos para diferentes publicos-alvo, conseguindo assim tornar o TP competitivo em relagdo ao
automoével, atraindo novos utilizadores e mantendo o crescimento da quota de mercado em relagcao
ao TP.

Ainda em Singapura, destaca-se o exemplo da LTA, que por ser uma autoridade com competéncias
nas areas dos transportes e usos do solo, consegue traduzir em teoria a eficacia de implementagao
das medidas no sistema de transportes, em paralelo com a simplicidade dos niveis de decisao
existentes neste pais, dois fatores que tém sido apontados como razdes para o sucesso do sistema

de transportes em Singapura.

Estocolmo destaca-se ainda pela densidade da sua rede ciclavel, sendo a terceira mais densa do
mundo segundo o estudo da UITP & D. Little, 2014, salientando-se pela redugdo de emissdes de CO,
por habitante na ordem dos 25% em 2010, relativamente a valores de 1990, bem como por ser uma

das cidades com menores indices de vitimas de acidentes viarios.
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Em relagdo a Portland, é de assinalar o crescimento de utilizadores de bicicleta entre 2000 e 2009,
que veio na sequéncia de uma politica concertada de construgdo de vias ciclaveis, instalacdo de
parqueamentos para bicicletas, campanhas de promocao e inquéritos aos utilizadores e potenciais

utilizadores, bem como, a progressiva integragdo nos sistemas de TP.

Um dos efeitos benéficos que decorreu diretamente dos projetos de reestruturagdo dos transportes
publicos, quer em Portland, quer em Estocolmo, caso do Streetcar e do Trunk Bus, respetivamente,
foi a melhoria da atividade econdmica na area de influéncia desses corredores. Como ja observado,
um sistema de transportes urbano eficiente oferece melhores condi¢des para uma cidade ser
competitiva e com niveis de atividade que atingem melhores performances. Para além disso, estes
dois projetos tiveram na sua génese o desenho do espago urbano orientado para as deslocacgdes

pedonais e este aspeto refletiu-se em menores deslocacbes em automével entre os seus habitantes.

Um dos fatores que podera ser determinante na procura de uma mobilidade sustentavel é a
densidade urbana, que esta por sua vez diretamente relacionada com as escolhas modais. De facto,
através da Figura 4.2 evidencia-se que para as duas cidades com densidades populacionais mais
elevadas, Estocolmo e Singapura, a reparticdo modal é mais favoravel aos TP e modos suaves,
concluindo-se que de acordo com os indicadores analisados as cidades tendencialmente mais

densas parecem induzir a uma mobilidade mais sustentavel.

Andar a pé Bicicleta i--TP ®-- Carro

80,00

70,00 ‘

60,00 . -
Portland Stockholm Singapura
50,00 "~ -

40,00 o —

30,00 2 ~ Y
20,00 g 3 : . @
10,00 - b x

% de utilizagao por modo de
transporte

- 1000 2000 3000 4000 5000 6 000 7 000 8 000
Densidade Populacional (hab/km?)
Figura 4.2 — Reparticdo modal vs densidade populacional para os 3 casos de estudo
Partindo de uma abordagem tedrica qualitativa, observa-se na Tabela 4.4 de uma forma resumida,
em que medida as BP desenvolvidas nos diferentes eixos de intervengdo tiveram maior ou menor

relevancia para o alcance dos objetivos, tendo em conta a melhoria dos indicadores analisados.
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Tabela 4.4 — Grau de relevancia das BP para alcangar os objetivos

Objetivos alcangados através das BP

Niveis de classificagdao das BP

Aumentar . Aumentar as . Reduzir as | Eixos de Estratégico - -
Reduzir o - Reduzir as L. ~ Médio-longo|Concatenagao
o os . deslocagodes . vitimas de | Intervenca (E)e L.
Boas praticas . trafego emissoes . . (ML) e curto| dos niveis de
passageiros - em modos acidentes | o(G,O, T, | operacional . ~
do TP automovel suaves de carbono vidrios M) (Op) (C) prazo | classificagao

Visao e estratégias de longo prazo 9 9 7 7 7 E ML GEML
Autoridade ¢/ competéncias Transp e Usos do Solo 7 7 3 3 3 G E ML GEML
Comunicacao eficaz ¢/ os cidadaos 7 7 7 7 7 EeOp C GEeOpC
Atualizacgdo de planos c/ eficacia 3 3 3 3 3 (0] (¢} GOC
Desenvolvimento TOD 9 7 7 3 3 E ML OEML
Estruturagédo de grandes areas verdes 7 7 7 O E ML OEML
Investimento em BHLS 9 7 5 5 5 E ML OEML
Aumento dos niveis de eficacia do TC 9 3 3 3 5 (0] (¢} TOC
Construcéo e/ou expansao de redes ciclaveis 3 3 9 7 7 T (¢] ML TOML
Sistemas de portagens urbanas 3 9 3 7 7 O C TOC
Sistemas de partilha de bicicletas 3 3 9 7 7 (0] (¢} MOC
Medidas de acalmia de trafego 5 7 7 9 ’ (0] C MOC
Promogao para a compra de veiculos verdes 9 (0] C MOC
Restricdo da propriedade e uso dos veiculos 3 9 3 7 7 (0] C MOC

Relevancia das BP no alcance dos objetivos: Muito Relevante: 9 | Relevante: 7 | Indiferente: 5 | Provavel mas desconhecido: 3

Niveis de classificagdo das BP:

Eixos de intervencdo: Governanga (G), Ordenamento do Territorio (O), Transportes (T) e Mobilidade (M) com a mesma definicdo adotada na tabela 9
Estratégico e Operacional: E - com objetivos transversais ao territorio; Op - de aplicagéo local e concreta
Médio-longo e curto prazo: ML - de 2 ou mais anos; C - até 1 ou 2 anos
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4.2 CONTEXTO DOS CASOS DE ESTUDO E APROXIMAGAO AO CASO DA AML

Os trés casos de estudo, sob contextos geograficos e de governagéo distintos, e com diferentes
graus de intensidade, conseguiram, ao pretender contrariar algumas das principais tendéncias
relacionadas com os limites do crescimento®, integrar nas politicas e estratégias de planeamento
urbano as preocupagdes para um crescimento sustentado, e cujas perspetivas apresentam ainda
assim algumas semelhangas. No que respeita a gestdo da mobilidade urbana e aos usos do solo,
atuaram impondo uma inversdo de trajetérias, nomeadamente no que se refere ao predominio do
automoével e a expansio das cidades, em particular em Estocolmo e Singapura, e no incentivo aos

modos suaves como modo de transporte urbano, com especial destaque para Portland e Estocolmo.

Observam-se alguns indicadores socioeconémicos e demograficos, efetuando numa primeira fase
uma sintese introdutéria a situacdo da AML e da cidade de Lisboa e, numa segunda fase,
comparando a situagdo dos trés casos de estudos com a verificada na regido de Lisboa e ajudando
ao entendimento do que podera condicionar a forma de aplicagao das boas praticas observadas.

421 SINTESE SOBRE A AML E CIDADE DE LISBOA

A AML abrange 18 concelhos, tem uma area total de 2.962,4 km? (cerca de 3 % do territorio nacional)
e uma populacéo de 2,8 milhdes de pessoas (cerca de 27 % da populagdo do pais). O centro desta
regido é a cidade de Lisboa, com 547.733 habitantes, representando cerca de 20 % da populagéo da
AML em apenas 3 % do seu territorio.

A capacidade de atragdo de Lisboa sobre a regidao manifesta-se pela concentragdo do emprego e
pelos movimentos pendulares. Conforme os dados de recenseamento da populacdo de 2011
comprovam, existe um total de 492.260 empregos em Lisboa, com apenas 229.566 (47%) desses
empregos a corresponder a residentes no concelho, que juntamente com os estudantes que vém de

fora da cidade totalizam cerca de 60% de aumento diario da populagao de Lisboa.

Tabela 4.5 — Dados sociodemograficos da AML e concelho de Lisboa

Populagdo Area Empregados Estudantes Total de Total de
(hab) (kmz) residentes (N.°) residentes (N.°) empregos (N.°) estudantes (N.°)
Lisboa 547 733 85 229 566 94 222 492 260 148 529
AML 2821876 2962 1223276 533 036 1183 453 523 412
% 19% 3% 19% 18% 42% 28%

Fonte: INE, 2011

Na cidade de Lisboa entravam em 2011 diariamente cerca de 360 mil veiculos na cidade,
contabilizando as entradas com destino e atravessamento por Lisboa. Com uma reparticdo modal
fortemente dominada pelo transporte automoével, acrescem os problemas de congestionamento,
estacionamento, poluigdo do ar, ruido, com consequéncias no que respeita a saude, ainda por apurar

€ as quais nao é dada a devida importancia.

A estrutura urbana da AML passou por um processo de suburbanizagao inicialmente suportado nos

eixos radiais até a cidade de Lisboa, servidos por transporte ferroviario pesado e com densidades

8 Conceito que foi introduzido no relatério do Clube de Roma “The Limits to Growth”.
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urbanas significativas junto as estagdes, permitindo depois alguma dispersédo por via dos servigos
rodoviarios de rebatimento as estagdes (Marques da Costa, 2005). Com o crescimento da utilizagéo
do automovel, o processo de suburbanizagdo conheceu um padrdo de ocupagdo menos denso que
permitiu a dispersdo do territério, associado a outros fatores socioeconémicos que permitiram a

adocao de estilos de vida dependentes do automovel (Marques da Costa, 2005).

A atual oferta de transporte publico de passageiros na AML é assegurada por 15 empresas de
transportes, e assenta numa rede de metropolitano e de autocarros que cobre a cidade de Lisboa,
com algumas destas linhas a prolongarem-se para |4 dos limites da cidade e a rebaterem em
interfaces rodoferroviarias das quais partem, em estrutura radial, as linhas de caminho-de-ferro
suburbanas para os concelhos a norte e a sul de Lisboa, com uma delas a fazer o atravessamento
pela Ponte 25 de Abril. Também a ligar as duas margens do Tejo existe o transporte fluvial. Servindo
as areas intersticiais das linhas radiais ferroviarias, existe o servigo rodoviario suburbano que abrange
as zonas urbanas a norte e a sul de Lisboa e com algumas linhas a ligar diretamente a cidade de
Lisboa, sem rebatimento as estagdes ferroviarias. Mais recentemente, a margem sul do Tejo passou
a ter um servigo de metropolitano de superficie a fazer rebatimento na estacao fluvial de Cacilhas e

na interface rodoferroviaria do Pragal.

Apesar dos investimentos no TC no que respeita a rede ferroviaria pesada, com a abertura do
comboio na Ponte 25 de Abril em 1999, as extensées do metropolitano de Lisboa em 1998, 2004 e
2012, a construgdo do Metro Sul do Tejo em 2007, a melhoria de algumas interfaces rodoferroviarias
e fluviais (Oriente, Campo Grande e Cais do Sodré), a implementagéo de algumas faixas reservadas
a utilizagéo de TP (faixas bus), algumas melhorias na bilhética do sistema tarifario de transportes, nao

se conseguiu impedir e muito menos inverter a perda generalizada de passageiros do TC.

De facto, entre 1991 e 2011, verificaram-se grandes alteragées no que respeita a reparticdo modal
dos movimentos pendulares da AML e da cidade de Lisboa, onde o peso do automoével passou de
22 % em 1991 para 51 % em 2011, com consequéncias negativas na redugédo da quota de mercado

dos transportes coletivos em geral (Tabela 4.6).

Tabela 4.6 — Reparticado modal dos movimentos pendulares e evolugao da populagdo da AML e Lisboa
para os anos 1991, 2001 e 2011

Area geografica Ano  Automoével (%) TC (%) A pé (%) Populacao Var. %
1991 22% 47% 22% 2539 520 -
AML 2001 42% 36% 20% 2661850 4,8 %
2011 54% 29% 15% 2821876 6,0%
1991 23% 50% 20% 656 002 -
Lisboa 2001 38% 39% 21% 564 657 -13,9%
2011 48% 34% 17% 547 733 -3,0%
Fonte: INE

Em relagcdo aos mesmos dados estatisticos, o peso das deslocacdes a pé na reparticido modal era de
17% em 2011 na cidade de Lisboa e de 15% na AML, e relativamente a bicicleta o valor estatistico
era muito residual, a representar 0,2 % em ambas as situagbes. O tratamento estatistico das
deslocagdes em bicicleta nos Censos foi, em 1991 e 2001, agregado aos motociclos, e em 2011

aparece isolado, ainda que possa nao representar com fiabilidade a realidade dos numeros.
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Nos ultimos anos, tem-se assistido ao aumento dos utilizadores de bicicleta, associado a uma maior
consciéncia ambiental por parte das pessoas. O potencial de crescimento deste meio de transporte
em Lisboa e na AML n&o pode ser ignorado, contando ja com diversas iniciativas dos municipios. Sé
em Lisboa existem 60 km de vias ciclaveis (Municipio de Lisboa, 2014), para além da integragdo que
€ ja hoje uma realidade nas redes dos operadores de transporte publico, ainda que mediante algumas
condicionantes. Sao de destacar ainda, as recentes alteragbes ao Cddigo da Estrada e a promogao

que tem sido feito pela comunidade de utilizadores de bicicleta.

As preocupagbes em torno da mobilidade estdo espelhadas num vasto conjunto de instrumentos de
gestdo do territorio (IGT), nomeadamente no PNPOT, PROTAML, PDM, programas da
responsabilidade do Governo, sendo ainda de referir, também da responsabilidade do Governo, o
Plano Estratégico dos Transportes (PET) publicado em 2011 (horizonte 2011-2015) que ja vai na
versdo PETI 3+ (horizonte 2014-2020) publicado em 2015. Decorreu do PET a necessidade de
reformar as empresas nas areas dos transportes com o objetivo de atingir um EBITDA® equilibrado
através de redugdo de custos operacionais, exigindo da parte das empresas da regido de Lisboa, ML,
Carris, CP, TT e SL um plano de reestruturagdo que originou o encurtamento de alguns servicos,

redugao de horarios e frequéncias, impondo ao mesmo tempo acréscimos de tarifas.

De responsabilidade municipal, para além dos IGT ha um conjunto de outros planos e programas que
dizem respeito a mobilidade® e que tém sido desencadeados na regido da AML, diagnosticando os
problemas e identificando as potencialidades do seu territério, procurando integrar estratégias e
propostas de intervencao relativas a melhoria do sistema de transportes nos seus concelhos. Ha
contudo um instrumento de importancia extrema que devera ser feito a escala metropolitana, mas que
tem sido sucessivamente adiado, o Inquérito a Mobilidade dos Passageiros na AML. Este instrumento
possibilitara a caracterizagao dos padrdes de mobilidade dos passageiros, identificando as escolhas
modais, matrizes origem/destino, caracterizacdo do tempo, frequéncia das viagens, perfis dos

passageiros, entre outras informacgdes Uteis ao planeamento do sistema de transportes metropolitano.

Com efeito, a realidade da AML evidencia aos poucos uma mudanga de mentalidades, estando em
curso algumas alteracbes nos comportamentos, mas é necessario mais e melhor, passando dos
planos e programas as praticas, ainda que recorrendo a pouco financiamento publico e, tanto quanto
possivel, através de candidaturas ao novo quadro comunitario de apoio, o Portugal 2020, cuja

oportunidade deve ser devidamente aproveitada.

Com efeito, concorrem um conjunto de caracteristicas e tendéncias urbanas e socioecondmicas para
as alteragdes aos padrdes de mobilidade da AML nestes ultimos 20 anos e que podem explicar a
perda de passageiros do TC e o elevado peso do automdvel nas deslocagbes dos seus habitantes,

que sumariamente se identificam:

— A expanséo das éareas urbanas, com a criagao de areas monofuncionais;

*9 Lucros antes de juros, impostos, depreciacdo e amortizagao.

* para referir alguns exemplos, citam-se o Lx-Europa 2020 — Lisboa no quadro do préximo periodo de
programacao comunitario de 2014-2020, CML 2012; Lisboa 2020 — Uma Estratégia de Lisboa para a Regiéo de
Lisboa, CCDRLVT, 2007;

64



— A perda populacional do centro da cidade de Lisboa desde a década de 1970, e a deslocagao
da habitacdo para zonas suburbanas cada vez mais periféricas;

— O aumento da dotagdo da infraestrutura viaria, que permitiu por sua vez satisfazer novos
estilos de vida longe do centro;

— A descida dos pregos dos combustiveis a patamares muito baixos durante a primeira parte da
década de 1990;

— A complexidade do sistema tarifario desde meados da década de 1990, e mais recentemente

0 aumento abrupto das tarifas dos titulos de transporte.

Os padrbes de mobilidade resultam das necessidades de deslocacdo geradas, que dependem das
condigbes economicas e culturais existentes, dos custos e tempos de deslocacdo e do nivel da
fiabilidade do sistema de transportes, e sdo por isso o resultado das relagbes existentes entre a
localizagdo das necessidades econdmicas (emprego, comércio e servigos) e residenciais (Marques
da Costa, 2005).

4.2.2 CASOS DE ESTUDO E O CASO DA REGIAO DE LISBOA

Em termos populacionais, verificou-se no caso de Portland um crescimento de cerca de 10 % entre
2000 e 2010 e as estimativas para 2013 apontam para valores de 609.456 habitantes, indiciando s6

neste periodo um crescimento de mais de 4 %.

Em relagdo a Estocolmo, a cidade teve um crescimento populacional de perto de 1/3 desde 1990 e
mais de 17 % em relacdo a 2000. As estimativas de crescimento populacional para 2030, quer da
cidade, quer da regido rondam os 25 % em relagdo a 2012, o que significa que a cidade ira ganhar
200 mil novos habitantes e a regido metropolitana mais 500 mil.

No caso de Singapura, a populagdo passou de 2,07 milhdes em 1970, para 3,01 milhdes em 1990 e
para 5,077 milhdes em 2010%" quase triplicando durante este periodo e em 2014 ja tinha 5,470
milhdes de habitantes, representando um crescimento de 8% entre 2010 e 2014 (LTA publicacgbes,
2004 a 2014).

Contrariamente aos casos de estudo, a cidade de Lisboa tem vindo a perder populagao desde 1970,
a um ritmo de 10.000 pessoas por ano, tendo em conta os ultimos valores estimados pelo INE para
2013. No entanto, se compararmos com a evolugdo da populagao na AML entre 1970 e 2000, ao
mesmo tempo que a cidade perdia habitantes, verificou-se um crescimento populacional na AML,
indiciando ter ocorrido uma deslocalizagdo da populagédo da cidade de Lisboa para os concelhos

periféricos.

Entre 1991 e 2001, a cidade de Lisboa teve perdas populacionais na ordem dos -14 %, e entre 2001
e 2011 de -3 %, somando cerca de 108.000 habitantes. Para os mesmos periodos, verificaram-se na
AML crescimentos populacionais na ordem dos 5 % e 6 %, respetivamente, com um acréscimo em
termos absolutos de cerca de 282.000 habitantes. Estas dindmicas demogréficas, que decorreram do

efeito de suburbanizagdo na AML, traduziram-se no agravamento das distancias pendulares, a par de

o Department of Statistics Singapore, updated citado pelo Estudo (Barter & Dotson, 2013).
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uma boa infraestrutura viaria (estimativas apontam para um aumento de 133 % do comprimento das
autoestradas® entre 1994 e 2009), bem como a imagem negativa associada aos transportes

coletivos, o que acabou por ter reflexos desfavoraveis no sistema de transportes desta regido.

As ultimas estimativas do INE para 2012 e 2013 indiciam uma perda populacional na AML, que se
traduz num saldo negativo da regido nestes dois ultimos anos de -1 %. Uma das explicagcbes para a
perda de populagdo da AML decorre da crise econdmica que se estima tera provocado, em termos
nacionais, a saida de cerca de 100.000 pessoas por ano desde 2011, afetando as principais cidades,

bem como as areas metropolitanas.

A crise econdmica originada pela crise do subprime dos EUA em 2008, teve repercussdes na
economia mundial, nomeadamente e no que a esta investigacdo diz respeito em Singapura,
Estocoimo e Portugal. Um dos reflexos da crise incidiu sobre a quebra do emprego e,
consequentemente, no crescimento das taxas de desempregoss, com efeitos diretos na forma como

as pessoas se deslocam.

Conforme se pode observar pela Figura 4.3, as taxas do desemprego dos quatro paises evidenciaram
um pico entre 2009 e 2010, comecgando a partir desse momento a recuperar. Portugal aparece numa
posicdo destacada, com niveis de desemprego muito elevados por comparagdo com o0s paises
analisados, embora os valores para 2014 indiciam uma tendéncia decrescente, em que a taxa de

desemprego chegou aos 13,9 % (ver nota anterior).

Singapura destaca-se pelas razdes contrarias, apresentando niveis de desemprego muito baixos,
com tendéncia decrescente que podera refletir os esforgos que o pais tem feito nos ultimos anos para
construir um centro financeiro de classe mundial e para a abertura do seu mercado ao comércio

global.

De facto, esta constatacao é relevante do ponto de vista do sistema de transportes, porque uma das
causas explicativas para a perda verificada de passageiros no TC na AML, com especial incidéncia

desde 2011%*, podera ser o aumento da taxa de desemprego.

%2 Joao Abreu e Silva in “A regido metropolitana, a mobilidade e logistica — 03/06/2013 — IST”

°® Embora esta tenha evoluido de forma positiva nos ultimos tempos em resultado da diminuicdo do
denominador, ou seja pela diminuigao da populacéo ativa.

* Uma vez que é a partir de 2011 que se dispde de informagao dos passageiros transportados relevante para
esta afirmagao.
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Figura 4.3 — Taxas de desemprego dos paises e regido em analise
A somar a isso, em agosto de 2011, houve um aumento médio tarifario dos pregos dos titulos de
transporte de cerca de 13 %> e em fevereiro de 2012 foram eliminados e reduzidos alguns
descontos, provocando em alguns titulos de transporte acréscimos de precos na ordem dos 40 %. A
procura de TC no universo dos operadores Carris, ML, CP, TT, SL, FT e MTS teve quebras anuais de
30% entre 2011 e 2014 (Figura 4.4).
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Figura 4.4 — Passageiros Transportados nos operadores Carris | ML | CP | TT | SL| FT e MTS

A crise também acabou por ter efeitos sobre a diminuigdo das deslocagdes em automovel,
acompanhada pela subida dos pregos dos combustiveis, contudo para um crescimento abrupto
destes precos de 14 % em média em 2010/2011, provocou uma descida de 5 % em média na procura
de curto prazo nas duas travessias do Tejo, entre 2010 e 2011. As inferéncias implicitas sdo apenas
genéricas e deveriam ser feitas com base em séries temporais mais longas pelo facto dos efeitos na
procura dos aumentos de prego ao consumidor poderem nao ser imediatos (Marques da Costa,
2007), sendo contudo possivel perceber que a elasticidade da procura ao preco dos combustiveis
tende a ser superior em relagao a das tarifas do TP.

% Parte deste aumento estava previsto no Memorando de Entendimento assinado entre os partidos e a Troika
(CE, FMI e BCE).
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O que se verificou foi que ndo s6 ndo houve uma quebra tdo drastica na procura do transporte
automovel (Figura 4.5) como a prépria recuperagdo aconteceu mais rapido do que a procura dos TP,
que so ocorreu em 2014, embora timidamente.
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50 Procura TP

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Fonte: INE, INIR e AMTL

Figura 4.5 — Evolugao da taxa de desemprego, prego combinado combustiveis, Trafego Médio Diario
Anual (TMDA) das duas travessias do Tejo e procura de TP para um indice 100 de 2008

Para além da taxa de desemprego, das tarifas de transporte publico e dos pregos de combustivel, ha
outros indicadores econdmicos que tém influéncia no modo como as pessoas se deslocam. Para as
regides analisadas observa-se que as menores quotas de mercado do automoével estdo associadas a
PIB per capita superiores, casos de Singapura e da regido de Estocolmo, apesar desta regido
apresentar uma taxa de motorizagao relativamente elevada (Figura 4.7 e Figura 4.6). Ja em relacédo a
Singapura, é de destacar a reduzida taxa de motorizagao, que podera ser uma consequéncia das

medidas em vigor de restricdo de uso e propriedade de veiculos automdveis nesse pais.
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AML: Instituto de Seguros de Portugal e INE 2013; Portland: http://www.oregon.gov 2014; Estocolmo: Eurostat 2011;
Singapura: www.lta.gov.sg 2013

Figura 4.7 - % de utilizagdo do automével versus Figura 4.6 - % de utilizagdo do automével versus
Taxa de motorizagao PIB per capita da regidao

Pelo menos no que se refere a AML, a taxa de motorizagdo inclui, para além dos veiculos dos
residentes, os carros afetos a empresas com sede na regido, fator que pode introduzir algumas
distor¢des quando comparado com as outras regioes.

Comparando com o que acontece com a taxa de motorizagado da cidade de Lisboa, e atendendo as

informagdes da Camara Municipal de Lisboa, a taxa de motorizagao dos residentes é de apenas 290

68



veiculos/1000 hab, e para os dados do Instituto de Seguros de Portugal, que inclui todos os veiculos

registados e ndo apenas dos residentes, a taxa de motorizagao sobe para 621 veiculos /1000 hab.

De qualquer forma, interessa observar as séries de tempo deste indicador entre 1992 até 2013, onde
se conclui que o maior aumento se deu no inicio da década de 1990, onde a taxa de motorizagao era
de 290 veiculos/1000 hab na AML e 444 veiculos/1000 hab em Lisboa e no ano 2000 situava-se em
432 e 633 veiculos/1000 hab na AML e Lisboa, respetivamente, registando em média um crescimento
de 46 %. Desde entdo, embora com algumas oscilagdes, a tendéncia tem sido para a estabilizagdo
deste indicador.

Por comparagdo com as cidades em estudo para o indicador da reparticho modal (Figura 4.8),
destaca-se uma dependéncia muito forte do automével em Portland e superior a de Lisboa em termos
percentuais, no entanto ha que salientar a elevada utilizacdo da bicicleta, neste caso, muito acima
das deslocagdes conhecidas para os habitantes de Lisboa. Como se verificou no caso de Portland, e
na sequéncia de uma politica concertada de incentivo a utilizacdo deste modo de transporte e a sua
integracdo no sistema de transportes urbanos, as deslocagdes em bicicleta mais do que triplicaram
entre 2000 e 2009.

Sao de salientar também as quotas de mercado associadas ao TP em Estocolmo e Singapura
destacando-se que, em relagdo a Estocolmo, ocorreu uma duplicagdo desde 2004 e, em Singapura,
houve um aumento percentual dos passageiros do TP acima do crescimento da populagédo e da

subida do emprego.
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Figura 4.8 — Comparacéao da reparticao modal de Lisboa e casos de estudos
Ha outros indicadores de transportes comparativos entre as cidades, e um deles € o racio entre o

preco do passe mensal de cada cidade e o PIB per capita (mensal), que permite concluir que Portland
é a cidade que oferece o passe mais caro. Em relagdo a Estocolmo e Singapura, os pregos tendem a
ser mais acessiveis (Figura 4.9). Lisboa apesar de ter o passe mais barato em termos monetarios,
quando comparada com as outras cidades através do racio em analise, fica apenas abaixo da cidade
de Portland.
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A analise por via deste racio apresenta contudo algumas fragilidades porque, apesar de os passes
mensais objeto de analise serem todos intermodais, é evidente que ha um conjunto de fatores que
nao sao considerados nesta equagdo, como por exemplo a eficiéncia dos servigos oferecidos, a
eficacia do sistema de bilhética, e a sustentabilidade financeira dos sistemas de transporte (cobertura
do financiamento publico dos custos de exploragdo). De qualquer forma, aquilo que se pode concluir

€ que para as cidades onde a quota do TP é maior este racio é inferior.

i 1,53%
Estocolmo €82,00
\ 2,25%
Singapura €107,05
i 2,63% m Racio Passe/PIB per capita
Lisboa € 49,30 Passe mensal

3,69%
Portland € 89.21

Fonte: Portland trimet.org/fares 2015; Estocolmo http://sl.se/en/fares--tickets 2015; Singapura www.transitlink.com.sg
2015: Lishoa AMTL, 2015

Figura 4.9 — Analise comparativa do racio passe/PIB per capita

Se ja havia uma tendéncia generalizada para a perda de quota de mercado dos TC na AML,
contribuindo para tal algumas caracteristicas e tendéncias urbanas ja evidenciadas, bem como a
adocgao de estilos de vida de estimulo ao uso do automaovel, associada a uma imagem negativa dos
TC, em parte pela falta de informacéao e a existéncia de um sistema tarifario complexo, verifica-se que
a crise econdmica e os seus efeitos sobre o dia-a-dia das pessoas vieram agravar ainda mais esta

tendéncia.

Em prol de uma mobilidade mais sustentavel, os desafios que se colocam a regido da AML passam
por recuperar a perda de passageiros do TC, aproveitar o potencial de crescimento das deslocacdes
em bicicleta como meio de transporte diario, e reduzir os congestionamentos a entrada e saida de
Lisboa, tendo desde logo efeitos no aumento da receita global do sistema de transportes, na melhoria

da seguranca rodoviaria, na redugéo da poluicédo do ar e do ruido.

4.3 ALGUNS CONTRIBUTOS PARA A APLICAGAO DE BOAS PRATICAS NA AML

De uma abordagem metodolégica de aplicagcdo de BP, pretende-se formular uma estratégia,
identificando algumas BP que se adequem ao contexto da AML e, ao mesmo tempo, perceber em
que medida poderao ser aplicadas, face as condicionantes da AML e quais os principais desafios e
objetivos estratégicos a encarar na o6tica da construgdo de um sistema sustentavel de transportes
(Figura 4.10).
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Figura 4.10 — Caminho para a determinagao das boas praticas

Assim, e tendo em conta os principais desafios identificados, definem-se os seguintes objetivos

estratégicos que delimitardo a base de aplicagdo das BP.

DESAFIOS OBJETIVOS ESTRATEGICOS
Recuperar a perda de passageiros do TC;
Reduzir os congestionamentos a entrada e saida 1. Aumentar utilizadores no TP
de Lisboa; 2. Reduzir o trafego automovel

. . . 3. Aumentar a utilizagao dos modos suaves
Aproveitar o potencial de crescimento das

deslocagoes em bicicleta.

A proposta de aplicacdo de BP ao contexto da AML sera baseada numa metodologia tedrica segundo
a qual é construida uma matriz de aplicabilidade que resulta de duas variaveis: (i) o grau de
relevancia das BP para o alcance dos objetivos com referéncia a Tabela 4.4 e (ii) a probabilidade

de ocorréncia, estimada a partir das condicionantes e da sua eficacia observadas na AML.

De acordo com os objetivos identificados, assinala-se na Tabela 4.7 o grau de probabilidade de

ocorréncia das BP no contexto da AML, envolvendo os seguintes critérios:

— Elevado = 7, na medida em ja estdo em aplicagdao na AML com maior ou menor intensidade e
eficacia;

— Moderado = 5, julga-se que ha condicbes de aplicagdo, embora possam existir
condicionantes do ponto de vista institucional, organizacional e de financiamento, ou cuja
eficacia das medidas existentes tem sido moderada;

— Fraco = 3, na medida em que existem fortes constrangimentos institucionais/organizacionais
ou de financiamento, ou cuja eficacia das medidas existentes tem sido reduzida.

A Unica BP que nao consta da Tabela 4.7 e que consta da Tabela 4.4 é a “Promogao para a compra
de veiculos verdes”, uma vez que nao ha evidéncias que relacionem esta BP com nenhum dos 3

objetivos identificados para a AML.
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Tabela 4.7 — Andlise de aplicabilidade das BP para a AML, segundo os objetivos tracados

Objetivos tragados Andlise para o caso da AML
Aumentar os Reduzir o Aumentar~as Concatenacgao -
Boas praticas passageiros trafego deslocagdes dos niveis de Probablllﬂdad-e
do TP automovel em modos classificagdo de ocorréncia
suaves

Viséo e estratégias de longo prazo 9 9 7 GEML b 3
Autoridade ¢/ competéncias Transp e Usos do Solo 7 7 3 GEML b 5
Comunicagao eficazc/ os cidaddos 7 7 7 GEeOpC b 5
Atualizagéo de planos c/ eficacia 3 3 3 GOC B 3
Desenvolvimento TOD 9 7 7 OEML * 3
Estruturacéo de grandes areas verdes 7 OEML ‘l;l 3
Investimento em BHLS 9 7 5 OEML * 3
Aumento dos niveis de eficacia do TC 9 3 3 TOC b 5
Construcéo e/ou expanséo de redes ciclaveis 3 3 9 TOML T 7
Sistemas de portagens urbanas 3 9 3 TOC b 5
Sistemas de partilha de bicicletas 3 3 9 MOC ?‘ 7
Medidas de acalmia de trafego 5 7 MOC \l 7
Restricdo da propriedade e uso dos veiculos 3 9 3 MOC ‘{1 3
Relevancia das BP no alcance dos objetivos: Muito Relevante: 9 | Relevante: 7 | Indiferente: 5 | Provavel mas desconhecido: 3

Grau de probabilidade de ocorréncia das BP : Elevado: 7 | Moderado: 5 | Fraco: 3

Vale a pena comentar algumas das opg¢des que se tomaram no que respeita a probabilidade de
ocorréncia, principalmente em relagdo as de baixa a moderada probabilidade de ocorréncia e muito

relevantes no alcance dos objetivos.

Em relacdo as “visdes e estratégicas de longo prazo” que configuram o desenvolvimento de um
sistema sustentavel para a AML, e apesar de existirem e estarem espelhadas em varios documentos
estratégicos de nivel nacional, regional e municipal, a percegao é de que falta eficacia e empenho em
levar por diante essas estratégias, por um conjunto de razdes que ndo serdo do ambito desta

investigacao.

No que refere a “entidades que integram competéncias em matéria de planeamento dos usos do solo
e transportes”, considera-se que ainda estdo por apurar as consequéncias do novo quadro regulador
dos transportes publicos de passageiros, aprovado pela Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, que vem
transferir para os municipios e comunidades intermunicipais (CIM) competéncias ao nivel dos

transportes de dmbito municipal e intermunicipal.

De facto, o processo padece de algumas incertezas na operacionalizacdo dessas competéncias,
desde logo, porque nem todos os operadores de TP irdo, numa primeira fase, ser geridos pelos
municipios ou CIM, ficando ainda alguns na esfera do Estado. Para além disso, do ponto de vista
financeiro e de recursos humanos sdo apontados fortes condicionalismos e todo o processo de
reestruturagdo com vista a organizacao do setor na AML ira forcosamente enveredar por uma via

negocial que esta ainda a dar os seus primeiros passos.

Na procura de um sistema de transportes intermodal, a tendéncia que se tem verificado desde a
década de 1990 traduz-se na criagcdo de entidades de ambito regional ou supramunicipal que
coordenem os TP e, ao mesmo tempo, assumam competéncias no que respeita ao estacionamento,

controlo de trafego, e planeamento urbano a escala local integrado com os transportes e o0 modo
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pedonal. Segundo Vuchic, 2007, os melhores exemplos de sistemas de TP observam-se em cidades
que integraram todos os operadores de TP e a coordenagcédo das competéncias urbanas, tais como
Paris e Toronto.

Considera-se que, em termos genéricos, o investimento na “comunicagdo com os cidadaos” deve ser
uma BP que deve complementar qualquer medida em prol de um sistema de TP mais sustentavel,
com o objetivo de motivar as pessoas a uma alteragdo de comportamentos, na medida em que a
comunicagdo pode ser considerada como um meio para se atingir um fim pretendido, informando
sobre as opgbes e as alternativas a disposicdo dos cidadaos, cativando-os de uma forma criativa,
demonstrando as vantagens de andarem mais de TP e modos suaves, e disseminando os resultados

de implementacao das medidas através de varios canais de comunicagao.

A situacdo econdmica atual e as perspetivas futuras fazem prever uma baixa probabilidade de se
efetuarem nos préximos anos investimentos publicos em “projetos de Bus of High Level of Service
(BHLS)", até porque ainda ha margem para se apostar no aumento dos niveis de servigo da rede de

TP existente, antes desses projetos virem a acontecer.

Relativamente a “restricdo de uso de veiculos” e apesar de haver algumas iniciativas no contexto da
AML quanto a restricdo da circulagdo dos veiculos circunscritas a determinadas zonas das cidades,
como é o caso da zona central de Lisboa>, ndo se considera que este tipo de medidas seja uma

pratica continuada e urgente, apesar de ser anunciada como uma prioridade na cidade de Lisboa.

Do cruzamento das duas variaveis (i) grau de relevancia das BP e (ii) probabilidade de
ocorréncia, resulta a matriz de aplicabilidade representada através da Figura 4.11, em relagéo a qual
se determinam trés graus de aplicabilidade das BP no contexto da AML — Reduzida, Moderada e
Elevada, identificando os objetivos que estdo associados a cada uma das BP cuja importancia na sua
concretizagdo é de Relevante a Muito Relevante e que foi determinada na analise dos casos de

estudo.

% Para além das limitacdes horarias em determinados eixos da cidade para todos os veiculos, é proibida a
circulagao de veiculos com matriculas anteriores a 2000 e 1996 em zonas do centro da cidade de Lisboa.
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Figura 4.11 — Matriz de aplicabilidade de boas praticas no contexto da AML

Desta forma, descreve-se na Tabela 4.8 um exercicio de aplicagdo de BP de elevada aplicabilidade
no contexto da AML (assinaladas nos quadrantes verdes) e de que forma poderdo ser postas em

pratica.

Para além do que é referido na tabela seguinte, e ainda que nao tenha sido analisada em detalhe ao
nivel dos casos de estudo, a experiéncia e o conhecimento sobre a matéria fazem propor a aplicagcao
de melhorias ao nivel do sistema de bilhética e tarifario que se consideram essenciais para o sistema
de TP ser mais atrativo. A par dos estudos que tém sido feitos sobre esta matéria®’, propde-se desde
logo, a simplificacdo tarifaria, a expansdo e uniformizagcdo do titulo de transporte com base em
unidades de transporte intermodal®® para todos os operadores da AML e a resolugao de problemas de

integracao ao nivel dos cartdes entre operadores.

A AMTL promoveu estudos de reformulacdo e expansao do sistema tarifario com o objetivo de simplificar e
tornar o sistema mais atrativo, cujas propostas ainda estdo por concretizar.

% As Unidades de Transporte Intermodal (UTI) constituem a forma de utilizagdo do titulo de transporte zapping,
valido em 7 operadores de transporte na AML. Por cada validagdo num determinado operador as UTI vao sendo
descontadas no cartdo de suporte onde sdo carregadas previamente em dinheiro, 1 UTI equivale 1 céntimo.
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Tabela 4.8 — Proposta tedrica de aplicagao de algumas boas praticas a AML

Objetivos

Boas praticas

Em que media podem ser postas em pratica

Medidas
complementares

Aumentar os
passageiros
do TP

Aumento dos niveis de
eficacia dos TC

Desenvolver a rede de servicos de transporte existente, aumentando a frequéncia, melhorando a
interligacao entre os diferentes territérios e os varios modos de transporte, com especial incidéncia
entre os modos com horarios pré-estabelecidos (barco/autocarro, comboio/autocarro), minimizando os
tempos de espera, implementando mais corredores dedicados ao TP e promovendo a melhoria da
velocidade e a regularidade dos servigos oferecidos:

Compatibilizagdo de horarios, criagdo de corredores dedicados ao TP, incluindo esquemas de
cedéncia obrigatoria aos TP — reinem condigbes para serem postas em pratica, faltando para tal a
articulagéo entre as varias entidades com competéncias na matéria;

Aumento de frequéncias e criagdo de novas ligagdes — poderao ser desencadeadas pelos préprios
operadores mediante propostas e analise de questdes concorrenciais a avaliar caso a caso, ou
deverdo comecar a ser delineadas pela entidade competente para as integrar em sede de futura
contratualizagao dos servicos de transportes aquando do langamento dos concursos.

Impor melhorias ao nivel
da informagdo e da

bilhética do sistema
tarifario*.
Criagdo de  servigos

premium (garantia de
lugares sentados, mais
rapidos e que procuram
satisfazer necessidades
especificas).

Reduzir o . No ambito da sua aplicacdo pratica seria necessario desenvolver estudos mais aprofundados, ~
. Sistema de portagens . i, - X ; - Propbe-se um modelo de
trafego designadamente analises de custo-beneficio a fim de avaliar os encargos e os proveitos que u