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1. A Mobilidade Sustentavel e os
Conceitos — Breve Nota Introdutéria

1.1. OS CONCEITOS

O modelo de desenho urbano que se construiu no Gltimo meio século, de intenso processo
de urbanizacdo e de priorizacdo do automoével nas deslocacfes, promoveu a separacdo
funcional e a segregacdo espacial, tornando as relagbes “casa-trabalho-escola-lazer’
complexas, quer em tempo consumido, quer em distancia percorrida. A alteracdo deste
modelo de “fazer cidade” significa mudar a nossa relagdo com o tempo, particularmente o
tempo relacionado com a mobilidade, transformando o ritmo urbano e adaptando as nossas

atividades.

Neste contexto, o urbanismo de proximidade assume-se como um dos pilares centrais na
objetivacdo da mobilidade sustentavel, uma vez que permite promover um desenho urbano
“humanizado”, feito a medida do pedo e ndo do automével. Para o efeito, aponta-se a
importancia da reducdo de distancias na concretizagdo das necessidades de mobilidade
diarias, seja no espago ou no tempo, com claros impactos na diminuicdo das necessidades
de transporte e consequente melhoria dos parametros ambientais. Face ao designio de
humanizacéo e descarbonizacdo dos espagos urbanos, releva-se a importancia da aposta na
cidade compacta, densa e multifuncional, que, ao jeito da urbe tradicional, promove a dotacdo

da cidade de todas as fun¢bes de que necessita.!

Com o intuito de conciliar o desenvolvimento urbano irreversivel com as necessidades
cruciais para uma melhor qualidade de vida, Carlos Moreno estabelece o conceito de “cidade
de 15 minutos” como um novo crono-urbanismo? que se centra no planeamento da vida
urbana, ao invés do planeamento da cidade, conciliando as exigéncias energéticas para

cidades e lugares mais sustentaveis.

Reduzir as distancias das deslocac¢fes diarias, no espaco e no tempo, com claros impactos
na diminuicdo das necessidades de transporte motorizado e consequente melhoria nos

parametros ambientais, tal como concebido na “cidade de 15 minutos™ , é possivel mediante

1 SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 3?2 geragdo, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia, Porto.

2 Urbanismo que prioriza a relagéo entre o tempo e o espago.

3 MORENO, CARLOS (2019) The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism!, Paris.
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novas ocupacdes do espaco urbano e de novas formas de aceder as fun¢des sociais urbanas
essenciais - viver, trabalhar, comprar, cuidar, educar e divertir-se-, isto &, “transformar o
espaco urbano, ainda altamente monofuncional, com cidade central e suas diversas areas
especializadas, em cidade policéntrica, baseada em quatro grandes componentes -

proximidade, diversidade, densidade e ubiquidade”.*

Assim, importa que o meio ou 0 habitat permita maiores relacdes de proximidade, que as
criancas possam ir a pé ou de bicicleta para a escola, que o fim de tarde possa ser vivido em
familia num parque de proximidade, que néo seja imposta a deslocacéo as periferias para
consumos quotidianos, mas sim que exista um espaco de distancias reduzidas onde é

possivel satisfazer facilmente as necessidades essenciais com recurso a mobilidade suave.

Deste modo, € premente promover a diversidade funcional a uma distancia-temporal de 15
minutos num territério compacto ou de meia-hora num territério de baixa densidade,
apostando na implantacdo de equipamentos de proximidade e no desenvolvimento de
interacdes sociais, econdmicas e culturais, na densificacdo substancial, no aumento dos
espagos de encontro, na otimizacdo da oferta de servicos, recorrendo a tecnologia digital e
modelos colaborativos e de partilha, na transformacéo das ruas em espacos de mobilidade
suave e na redescoberta da biodiversidade onde vivemos, e, assim, incentivando os circuitos

curtos.

N&o menos relevante, no que concerne as op¢bes de mobilidade tomadas pelos cidaddos,
mas também pelas politicas a desenvolver pelos decisores, destaca-se o facto da atual
conjuntura econémica e social, tanto nacional como internacional, orientar para novas op¢des
na estratégia de gestao da mobilidade, promovendo “novas” formas de mobilidade e de “fazer
cidade”, tendencialmente mais sustentaveis e baseadas na aposta da humanizacdo do

territério e na melhoria da saude publica.

Estes designios encontram-se enquadrados nas prioridades do Portugal 2030, Portugal +
verde - orientado para a transicdo verde, acompanhando a emergéncia climética e
incorporando as metas da descarbonizacado, da eficiéncia energética e reforco das energias
renovaveis, e apoiando a inovagdo, a economia circular e a mobilidade sustentavel -, e
também, Portugal + Proximo dos cidaddos - apoiando estratégias de desenvolvimento a nivel
local, promotoras de coesdo social e territorial, e apoiando o desenvolvimento urbano
sustentavel, baseado no conceito de interligacdo de redes, centrada nas necessidades das

pessoas.

4 MORENO, CARLOS (2019) The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism!, Paris.
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De resto, os Programas Operacionais Regionais também evidenciam, de forma clara, a
necessidade de promover o planeamento da mobilidade, condicionando os financiamentos
nesta matéria, apenas as medidas e acdes preconizadas nestes planos e que possibilitem
reduzir o peso que o setor dos transportes e mobilidade ainda detém no contexto da emissao

global de gases com efeito de estufa.

Alias, a prioridade de investimento 2B do Portugal 2030, relacionada com a mobilidade urbana
encontra-se ancorada na transigdo para uma mobilidade urbana segura, acessivel, inclusiva,
inteligente, resiliente e de emissao zero, com foco absoluto na mobilidade ativa, coletiva e
partilhada, envolvendo solu¢cdes de baixas ou zero emissfes. O objetivo central € promover
a mobilidade urbana multimodal sustentavel, como parte da transi¢do para uma economia
com zero emissdes liquidas de carbono, sendo necessério um forte impulso da oferta de
transportes/servicos de mobilidade mais sustentiveis, capazes de reduzir o
congestionamento e a poluicdo e, também, o refor¢co da atratividade dos transportes publicos
urbanos amigos do ambiente e propiciadores da reducdo do tempo de deslocacdo de

passageiros.

Pretende-se encontrar solu¢des sustentadas de mobilidade para a resolugéo dos problemas
relacionados com o trafego automével, estacionamento e transportes coletivos, ndo ignorando
as questdes relacionadas com a promog¢éo dos modos suaves, nomeadamente a circulacao
pedonal e ciclavel, que viabilizem a adocdo de politicas de gestdo da mobilidade mais

amigaveis, tornando, por esta via, 0s espacos urbanos mais humanizados.

Criar e/ou melhorar as plataformas de circulacdo pedonal, definir perfis-tipo para redesenho
das vias consideradas prioritarias em ruas inclusivas, confortaveis e seguras, planear uma
rede de ciclovias através da elaboragdo de masterplan da rede que possibilite interligar o
existente definindo uma verdadeira rede, regular o estacionamento automével, articular os
transportes coletivos, regulamentar as cargas e descargas, organizar devidamente a

circulagdo rodovidria a escala macro, consubstanciam-se como algumas das medidas

decorrentes do desenvolvimento deste plano.

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) de Oliveira de Azeméis constitui-se como
documento, simultaneamente estratégico e diretor, que serve de instrumento de atuacdo e
sensibilizagcéo, fomentando a articulacdo entre as diferentes plataformas de deslocacéo e os
diferentes modos de transporte, a implementacéo de um sistema integrado de mobilidade de
uma forma racional, com o minimo custo de investimento e de exploracdo. Permitira, ainda,
racionalizar a utilizacdo do transporte individual motorizado e, simultaneamente, garantir a

adequada mobilidade das populagbes, promovendo a incluséo social, a competitividade, e,
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como admago, a qualidade de vida urbana e a preservacao do patriménio histérico, edificado

e ambiental.

Neste particular, do planeamento da mobilidade urbana sustentavel, importa relevar que a
maioria das cidades e vilas portuguesas ainda ndo desenvolveu planos desta indole. De resto,
a inexisténcia de um quadro regulamentar em Portugal neste dmbito, constitui um atraso
estrutural que urge ultrapassar, ndo somente para efeito do incremento da qualidade de vida
das populag@es, mas também no sentido de aproximar o pais da generalidade dos estados-
membros onde as praticas de planeamento da mobilidade urbana estdo amplamente

difundidas e enraizadas.

Enquanto as matérias ambientais ndo pareciam ser graves e o poder de compra das
populacdes em geral foi aumentando, e com elas a capacidade de cada cidaddo possuir
viatura propria, as cidades e vilas foram desenvolvendo os seus planos de trafego e
estacionamento para a resolucdo dos seus problemas de congestionamento, atraves,
sobretudo, de novas vias urbanas, novas estradas que funcionassem como variantes e
simultaneamente como coletoras e distribuidoras. Assim se elaboraram os planos de

mobilidade de primeira geracgao.®

Esta primeira geracdo de planos de mobilidade corresponde, efetivamente, aos Planos de
Transito e Estacionamento, que tinham por objetivo tentar que o trafego se realizasse, tanto
quanto possivel, de forma fluida. Nestas situacbes, 0s transportes publicos pensavam-se
destinados a quem ainda ndo possuia automével préprio, estando sujeitos as vicissitudes de
uma fluidez que, mesmo com planos, teimava em ndo promover alteragdes de fundo,

propicias a alterar a situacao, permanecendo secundarizado no sistema de circulacéo urbana.

A esta primeira, que em muitas cidades e vilas ainda perdura, segue-se uma segunda
geracado, recentissima e ainda em fase de timida implementagcdo, a boleia dos fundos
estruturais da Unido Europeia em contexto do cumprimento dos Acordos Internacionais
tendentes a descarbonizagdo das sociedades. Nesta o privilégio é dado aos modos suaves,
ao transporte publico, a construgéo e qualificagdo de intermodais, a integracdo da bilhética e
a seguranca rodoviaria no intuito de cumprir os objetivos ambientais de reducdo da emissao

de CO2 para a atmosfera.

Na terceira geracéo a palavra-chave é “Vida na Cidade”, encorajando a existéncia de espacos

de sociabilidade e “livability” ou “habitabilidade” (Figura 1), promovendo a remocdo das

5 SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 3?2 geragdo, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia, Porto.
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infraestruturas de transporte intrusivas ao ambiente urbano e um foco particular em politicas
para além do transporte, como seja a saude publica, a humanizacao do espaco publico e a

regeneracgio urbana.

Efetivamente, ha muito se vem afirmando a importancia maior das sociabilidades mesmo em
contexto de mobilidade, nomeadamente por Paula Teles®, quando refere que falar de
mobilidade “é compreender as novas realidades urbanas e sociais e a sua emergéncia, &
incluir nessa representacgéo de fluxos, as formas e modos de ir de um lugar ao outro, é saber
quem os faz, quais os motivos e quando séao feitos, é perceber os novos ritmos de vida que
hoje desenham os territérios (sociais) da mobilidade”. A autora evidencia, a este propésito, a
relevante necessidade de inclusdo de uma abordagem sociol6gica, centrada na pessoa,

também nas matérias do planeamento da mobilidade.

Caminhabilidade

Apoia-se fundamentalmente na
acessibilidade ao ambiente urbano
e na facilidade que as pessoas tém

de se deslocar na cidade.

Ciclabilidade

Aptiddo dos percursos ou areas
para a deslocagéo ciclavel. Em
meio urbano, a rede viaria deve ser
tendencialmente preparada para o
uso generalizado da bicicleta.

Intermodalidade

Face aos movimentos pendulares
cada vez mais longos e/ou mais
complexos, a utilizagdo de diversos
modos de transporte para chegar ao
destino, é uma realidade a qual os
territérios se devem adaptar.

Habitabilidade

Refere-se a todos os fatores que
contribuem para a qualidade de vida
de uma comunidade ou cidade.
Mede a aptiddo de uma cidade em
proporcionar boas condigbes para la
viver, trabalhar e visitar.

Figura 1. Novos conceitos de mobilidade urbana

Fonte: mpt®, 2021

® TELES, PAULA (2005), Os Territérios (Sociais) da Mobilidade — Um Desafio para a Area Metropolitana do Porto,

Edi¢des Lugar do Plano, Aveiro.

FIs|P]T
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Como bem se sistematizou no ambito do Create Project (2017), a diferenciacédo das trés

geracdes de planos de mobilidade (Figura 2) pode ser dada por:

= Estagio 1 — primeira geracao: planeamento para o trafego mecanico, construcéo de

estradas, preocupagfes com o estacionamento;

» Estagio 2 — segunda geragdo: planeamento para o movimento das pessoas,

transporte publico, atengdo a mobilidade ciclavel;

» Estagio 3 — terceira geragdo: planeamento para a vida na cidade, remogao das
infraestruturas de transporte intrusivas, identificacdo de outros objetivos de trabalho

como a salde, a sociabilidade, o sentido de pertenca.

NOVA GERACAO DOS PLANOS
PLANEAMENTO DA MOBILIDADE 3.0

33

Za

geracio geracao

Planeamento para a Planeamento para a
movimentacio de qualidade de vida na

pessoas. transportes cidade: transporte como
12 publicos, caminhar e lugar, remogao de
geragio andar de bicicleta, infraestrutu_ras dz_e
restricdes aos transporte intrusivas,
automoveis... promover outros
objetivos tais como a
saude...

Planeamento para o
automaével: construcdo de
infraestruturas (estradas,
estacionamento, etc...)

- - Tempo/Ciclo de Desenvolvimento + +

v

Fonte: Adaptado de Peter Jones (Create Project, Comissdo Europeia)

Figura 2. As geracdes dos Planos de Mobilidade
Fonte: adaptado Create Project, 2017
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E necesséario atentar aos novos caminhos do planeamento da mobilidade urbana sustentavel,
sobretudo quando comparada com o modo tradicional, como veio a ser abordado ao longo

dos anos anteriores.

Assim, a Tabela 1, com base em Rupprecht Consult (2014) mas profundamente adaptada,
procura demonstrar as principais diferencas entre o planeamento do trafego e
estacionamento, e o planeamento da mobilidade urbana sustentavel naquilo que séo os seus
principais focus, orientag6es, tempos, contelidos e exigéncia de capacita¢gfes técnicas, e, na

coluna seguinte, procura-se evidenciar a nova abordagem no planeamento de mobilidade

urbana sustentavel correspondente a nova geracao.

Tabela 1. Uma nova metodologia do planeamento da mobilidade

12 Geracéo

22 Geracdao

Introducao do modo
ciclavel na via publica e

32 Geracéao

Qualidade de vida e do
ambiente urbano

Objetivo Fluidez de trafego ; preocupagéo com a
incremento transporte .
- saulde e os problemas
publico ; ’
ambientais do planeta
Foco Unimodal Multimodal Intermodal

Planeamento

Disciplinar setorial

Multidisciplinar

Interdisciplinar e
transdisciplinar
Urbanismo, paisagismo,

Disciplinar Engenharia de trafego Formacdes classica ambiente e sociologia
urbana
L Infraestruturas para Fim das infraestruturas
. Rede viaria e J ) )
Orientado . transporte publico e para intrusivas adotando-as
estacionamento - P~
modo ciclavel para espaco publico
Melhorar Aumento das éareas de
Indicadores Melhorar velocidade significativamente a espago publico e
principais base automovel quota da bicicleta na reducéo de poluicdo

Planeamento

Setorial trafego

cidade
Integracao dos diversos
modos - automovel,
bicicleta, transportes
publicos -,
estacionamento e
logistica

atmosférica

Opcdes nao
concorrenciais de
mobilidade na cidade

Espaco publico e modos

Geografia Vias rodoviarias Adaptacgéo dv_s-’c_lclowa a suaves. Redobrada
urbana rede viaria atencéo ao modo
pedonal
VEED EE Para classes Procura de novos Para todos, fiexivel e
Transporte . . integrado na vida da
e desfavorecidas clientes )
Puablico cidade
i SIS Intermodalidade
de Transporte Central de Transportes Infraestrutura multimodal : -
COolF generalizada pela cidade
Publico
Atencdes Segregacao total do Seguranca rodoviaria e Circulagéo partilhada,
¢ espaco zonas 30 desenho universal
Revitalizac&o e desenho
Enquadramento ) o
das acdes Medidas avulsas Planeamento classico ur_banq para a
humanizacéo da cidade
Planeamento em busca Agil de Acupuntura
Forma de

planeamento

F[s|PlT

Fundc para o Servico
Publico de Transporles

Planeamento rigido

da integracao da
flexibilidade

urbana e planeamento
tatico
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12 Geracéo 22 Geragéao 32 Geracéao

Economia circular e
coesao social
Novas mobilidades por
substituicdo das vias
existentes

Economia Competitividade Complementaridade

Tipo de
ocupacéo das Infraestruturas pesadas
vias publicas

Novas mobilidades por
adicdo as existentes

Privilégio a integracao da Privilégio ao peo e as
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Fonte: Pedro Ribeiro da Silva, 2018

A necessidade de uma nova geracao de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel tem tido
uma crescente percecdo a medida que os efeitos nefastos do modo atual de deslocacdes
dominantes e das incongruéncias das Ultimas medidas preconizadas pela segunda geracao

destes planos se vao evidenciando.

Como mais a frente se verificara, os objetivos de enquadramento que tornardo inadiavel a

entrada na terceira geragdo dos Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel séo, entre outros:
= A descarbonizacdo da sociedade;
= A salde publica;
= A qualificac@o do ambiente urbano;
= A economia circular;

= A estreita articulagdo com os planos de uso do solo.
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1.2. AS ESCALAS DE INTERVENCAO NO
PLANEAMENTO DA MOBILIDADE

Um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel € um instrumento de planeamento que define a
estratégia global de intervencdo em matéria de planeamento e gestdo da mobilidade. Os

planos de mobilidade podem ter duas escalas territoriais:

= Serem de ambito intermunicipal/metropolitano, se for entendido que as dindmicas
atuais, ou que se pretendam fomentar num quadro de desenvolvimento regional, séo
de molde a tornar vantajoso o desenvolvimento de um plano de mobilidade
intermunicipal. Denominam-se, no ambito europeu de Poly-SUMP (PMUS para
regides policéntricas);

= Serem de ambito concelhio ou infraconcelhio, resultando, o plano de mobilidade, num
programa de acdo do municipio/cidade/aglomerado urbano no que respeita a gestao
da mobilidade.

A decisé@o da abrangéncia territorial do plano, concelhio, da cidade ou vila, ndo invalida que,
embora estudando-se o respetivo territério como um todo, possa ser definido o
aprofundamento das acdes relativamente a determinadas &reas (aglomerados urbanos,
territérios de expanséao urbana, zonas de baixa densidade, entre outros) ou temas especificos
(i.e. solugdes especificas de transportes puiblicos como os transportes flexiveis, mas também

a logistica, a circulacéo e estacionamento, as interfaces, entre outros).

A Figura 3 pretende resumir as diferentes escalas a que o planeamento da mobilidade pode
ser tratado, sendo que, independentemente da escala a ser trabalhada, algumas tematicas
deverdo sempre trabalhadas a nivel mais macro (estratégico) e outras a nivel mais micro

(operacional), de forma a serem conjugadas as diferentes areas de atuacdo de forma

coordenada.
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Figura 3. As diferentes escalas do planeamento da mobilidade
Fonte: mpt®, 2021

Ao contrario do que ocorreu na Caracterizagédo e Diagndéstico, no presente documento optou-
se por subdividir os planos de acdo em duas grandes componentes, teméticas e de
abrangéncia territorial distinta. Por um lado, definir um capitulo estruturado para as propostas
afetas a melhoria da mobilidade urbana sustentavel na cidade de Oliveira de Azeméis, e, por
outro lado, apresentar a matéria propositiva referente a uma temética de pormenor que, no
caso, se refere a mobilidade escolar concelhia.
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1.3. OS CONTRIBUTOS DOS PMUS PARA O PAPEL
DOS MUNICIPIOS NOS GRANDES DESIGNIOS
DO FUTURO

1.3.1. A descarbonizacao da sociedade

O Acordo de Paris, aprovado em dezembro de 2015, € claro no apelo que faz a necessidade
de uma mudanca de paradigma nas sociedades, definindo, como medida global e de enorme

ambicdo, a descarbonizagéo praticamente total da sociedade até ao final do século.

A esta necessidade de descarbonizacdo, suportada pelos cenérios produzidos pelo
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC), assoma ja, nos seus Ultimos relatérios,
a necessidade de uma reducao drastica se pretendermos que 0 mundo evite 0os danos mais
graves das altera¢fes climéticas que se seguiriam a uma altera¢do da temperatura média

global no planeta.

Para se ter a verdadeira nocao da gravidade da situacéo, se a temperatura média aumentar
mais de 4 graus, “as consequéncias serdo absolutamente terriveis. Os glaciares
desaparecerdo, a humidade dos solos diminuira, a precipitacdo sera reduzida em muitas
regides, nomeadamente nas regides hoje aridas e semiaridas nos subtrépicos e nos paises
da bacia mediterrénica, e eventos extremos como ondas de calor, secas, inundacdes e

ciclones tropicais serdo muito mais frequentes.””

Devido as alteragBes climéticas, intimamente associadas aos Gases com Efeito de Estufa
(GEE), as mortes provocadas por ondas de calor na Europa poderdo aumentar mais de 50
vezes até ao ano 2100 se nenhuma medida for tomada. No sul da Europa, uma das regides
mais afetadas, o impacto sera terrivel, passando Portugal de 91 mortes por ano devido a
ondas de calor no periodo 1981-2010, para 4.555 mortes anuais entre 2071-2100 e, num
guadro dramatico de passagem de 2.700 mortes anuais a nivel global no primeiro periodo

para cerca de 151.500 no segundo.®

" SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 3?2 geragdo, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia, Porto.

8 FORZIERI, GIOVANNI et al. (2017), Increasing risk over time of weather-related hazards to the European
population: a data-driven prognostic study
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Se outras razdes possam existir para além do problema ja demonstrado pelos nimeros, esta

é, por si s0, a razdo mais do que suficiente para uma intervencéo nesta matéria.

Segundo Pedro Ribeiro da Silva®, “o papel do trafego viario e do consumo de energia fossil e
emissdo de CO; e outros poluentes para a atmosfera € muito significativo. Mesmo que
pensemos em medidas mitigadoras dos efeitos causadores deste numero inusitado de 6bitos,
tais como a natural capacidade de adaptacgéo e as tecnologias e materiais térmicos, a verdade
€ que sempre acontecerdo, numa dimensdo imperdoavel para o estado civilizacional do

século XXI, um numero de mortes que sabemos poderem ser atempadamente evitadas.”

A emisséo de CO: para a atmosfera tem sido um dos maiores causadores do aquecimento
global, com todos os efeitos e riscos para o planeta ja referidos. O setor dos transportes é
responsavel por uma parte muito significativa dessas emissdes, tornando o atual modelo de
vida insustentavel para as cidades e vilas. Este setor contribui com cerca de 30% para o total
da emissado de GEE e €, segundo as Na¢des Unidas, o principal contribuidor para as emissdes

ligadas a energia.

Pelo exposto, afigura-se urgente rever o modelo de mobilidade e circulagdo nas éareas
urbanas provocado, em larga medida, pelo excesso de utilizacdo do veiculo individual
motorizado, muitas vezes de forma irracional, tornando insustentavel, ambiental, econdmica

e socialmente, a sua utilizagdo indiscriminada.

Assim, o planeamento urbano e do uso do solo, associado ao planeamento da mobilidade
urbana sustentével, apresenta um papel determinante para um espago urbano mais saudavel,

neutra em carbono e mais resiliente.

1.3.2. A saude publica

A poluicdo do ar bem como os problemas relacionados com a mobilidade urbana constituem-
se, na atualidade, como uma grande preocupac¢do dos cidaddos europeus. Um estudo
desenvolvido pela Comisséo Europeia indica que 70% dos cidad&dos europeus estavam mais
preocupados com a qualidade do ar em 1999 do que em 1994. A poluicdo do ar esta no topo
da lista de preocupacdes ambientais e o transito automdvel é a principal razdo do seu

descontentamento, no que diz respeito ao ambiente em que vivem.

9 SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 3?2 geragdo, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia, Porto.
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Contudo, e simultaneamente, o nimero de veiculos nas estradas bem como o transito em
meio urbano continua a aumentar, contribuindo, decisivamente, para a deterioracdo da
qualidade de vida dos habitantes das cidades, através do aumento do ruido, da poluicdo do

ar, da poluicdo visual e, consequentemente, aumentando o stress.

E amplamente reconhecido que as taxas de motorizag&o em Portugal sdo elevadissimas, das
mais altas da Europa, acima dos 60% na utilizagao do automével. Neste particular, nas ultimas
duas décadas muito se investiu, ainda que com pouco sucesso, na racionalizagdo do uso do
automovel, justificado por dois motivos essenciais: em primeiro lugar, o espaco urbano que ja
se tornava exiguo; em segundo, porque os problemas ambientais do nosso planeta

comecavam a marcar a agenda politica mundial, pelos efeitos nefastos para a sadde publica.

Ao longo das Ultimas décadas, temos percebido que o planeta nos tem obrigado a parar e a
pensar, no sentido de ganharmos consciéncia de que atingiu o seu limite, nomeadamente em
matéria de poluicdo atmosférica. Em 2020 e 2021, devido, ndo a questdes climéticas, mas
antes bioldgicas derivadas da COVID-19, tomamos consciéncia de que este sera, porventura,
um ponto de viragem no planeamento da mobilidade nas cidades e vilas.

Vérias cidades demonstraram medidas muito eficazes, baseadas na probabilidade de
contagio de uma pessoa infetada com COVID-19 e o seu impacto nos utilizadores dos
diversos modos de transporte. Decorrente deste facto, tém implementado quilémetros de
“corredores sanitarios” com distanciamento de seguranca, incentivando a que as curtas
deslocacdes possam ser efetuadas a pé ou de bicicleta, enquanto se estudam modelos de

distanciamento e higienizac¢éo para se apostar ainda mais nos transportes publicos.

Sao medidas simples as apontadas, aproveitando os diversos canais que eram dedicados
aos automoveis, transformando-os em ciclovias, em corredores BUS/BRT ou de emergéncia
e, ainda, ampliando os passeios, segregando-os por pinturas, mobiliario urbano ou

simplesmente através de sinalizac@o temporaria, como cones ou outro tipo de balizadores.

Nao obstante este facto recente, h4 muito que a Organizagdo Mundial de Saude (OMS)
defende a necessidade de priorizar os transportes publicos e afirma, baseando-se em
diversos estudos, que o seu uso interfere diretamente na poluicdo do ar para além de reduzir
os acidentes rodoviérios. Contudo, referem também, ser necessario proceder-se a uma
reorganizacdo do espago publico para que seja possivel valorizar o seu uso e dos outros

modos de transporte sustentaveis, como seja 0 andar a pé e de bicicleta.

Doencas respiratorias, cardiovasculares, obesidade, nauseas, dores de cabeca, cancro e

outras complicacbes podem desenvolver-se devido a poluicdo atmosférica gerada pelos
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automaveis, bem como o tempo gasto no transito e a sua exposi¢ao a poluicdo, mesmo dentro

do veiculo.

Neste particular, é fundamental relevar a gravidade das doencas respiratérias. Pelo ja
exposto, a qualidade do ar dos centros urbanos € precéria, devido, maioritariamente, a
elevada emisséo diaria de mondéxido de carbono (CO), cuja inalagéo pode provocar doencas

como asma, bronquite, rinite, enfisema pulmonar e pneumonia.

Diversos estudos apontam ainda que nos meses mais frios, nos quais ha maior concentragao
de poluentes, o risco de mortes causadas por estas doencas aumenta em até 12%, e as
principais vitimas sé@o as crian¢as. Medidas como instalagédo de filtros e catalisadores em
carros, autocarros e camibes, o uso de combustiveis menos poluentes (como gas natural,
alcool e biodiesel) e adocdo de transportes coletivos inteligentes sdo algumas das medidas
que possibilitam obter bons resultados no combate a poluicdo do ar, mas ainda n&o séo, na

atualidade, utilizados em larga escala.

Ainda no que concerne ao bindmio “mobilidade urbana + salde publica”, ainda que os
automobilistas estejam expostos a poluicdo atmosférica dentro do veiculo, séo os pedes e 0s
ciclistas, considerados utilizadores vulneraveis, que mais sofrem com esta exposi¢do, de

acordo com Cepeda et al..10

Um dos paradoxos fundamentais e que pode (e deve) levar mais longe a reflexdo quanto as
praticas de implementagéo do uso da bicicleta e do andar a pé nas cidades e nas vilas, é o
facto dos ciclistas e os pebes, em meio urbano, estarem substancialmente mais sujeitos a
poluicdo atmosférica do que qualquer utilizador de transportes motorizados. Neste particular,
muito se fala no problema de emissdo de poluentes e da necessidade de os evitar ou
minimizar. Contudo, pouco se tem falado sobre a absor¢do desses poluentes pelas pessoas
que circulam de bicicleta ou a pé, muitas vezes lado a lado com vias com elevado trafego

automovel.

A analise dos niveis de polui¢éo do ar, de acordo com os modos de transporte, parece apontar
para uma maior absorcdo de particulas poluentes nos pedes e ciclistas. Ainda de acordo com
Cepeda et al.11, “se os pardmetros de respiragcdo e tempo de viagem de um pedo ou ciclista
sédo maiores do que o utilizador do automével, as doses de poluentes inalados e depositados

tornam-se maiores entre pebes e ciclistas do que nos passageiros do transporte motorizado.”

10 CEPEDA, MAGDA; SCHOUFOUR, JOSJE; et al. (2016), Levels of ambient air pollution according to mode os
transport, a systematic review, Lancet Planet Health Revue.
11 CEPEDA, MAGDA; SCHOUFOUR, JOSJE; et al. (2016), Levels of ambient air pollution according to mode os
transport, a systematic review, Lancet Planet Health Revue.
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De facto, e como refere Pedro Ribeiro da Silval?, “referem-se com frequéncia as emissodes de
poluentes atmosféricos a partir dos transportes motorizados, individuais e coletivos, mas
raramente se reflete sobre a absorcao destes poluentes que sao recebidos de forma muito
diferenciada pela populacdo. Do mesmo modo se refere, com insisténcia, 0s grupos
vulneraveis, como criangas, idosos e pessoas com doencgas respiratérias e cardiovasculares,
mas escassas sao as referéncias a vulnerabilidade dos utilizadores da bicicleta e do pedo em

meio urbano congestionado.”

Este é um paradoxo decisivo de se ultrapassar: o de se estimular a utilizacéo da bicicleta e
do andar a pé como modo de deslocacdo principal, mas, em simultaneo, condenar os
utilizadores destes modos a maiores teores de poluicdo. E fundamental que o estimulo a
utilizacdo dos modos suaves seja acompanhado por medidas fortes de reducéo da utilizacdo

do transporte individual motorizado.

Nao obstante, segundo Gossling et al.'3, mesmo em situacdes onde o andar a pé e de bicicleta
ocorrem em situacdes menos favoraveis, nomeadamente em espa¢os com alguma poluicédo
do ar, os custos para a sociedade pela utilizacdo dos modos suaves sdo muito favoraveis por
oposicao ao uso do automovel. De resto, e por comparacgéo, o automdvel representa um custo
efetivo para a sociedade por quildmetro percorrido na ordem dos 0,11€/km, enquanto a
utilizac@o da bicicleta e o andar a pé representam beneficios externos, respetivamente de
0,18€/km e 0,37€/km, sobretudo derivado da sua importancia para a saude e bem-estar dos

cidadaos.

De resto, recentemente, e acompanhando as tendéncias das politicas europeias e nacionais,
sédo ja diversas as medidas politicas de incentivo a utilizacdo dos transportes publicos,
nomeadamente através da reducéo significativa dos pre¢os dos passes sociais, aumentando-

se, desta forma, o nimero de potenciais utilizadores deste modo de transporte.

1.3.3. A qualificacao do ambiente urbano

A gqualidade ambiental das areas urbanas constitui-se como fundamental, sendo um dos
fatores principais para determinar se um dado territério é saudavel e atrativo para viver,

trabalhar e visitar. O conceito de ambiente sustentavel tornou-se, desde logo, um dos temas

12 SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 3?2 geragdo, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia, Porto.

13 GOSSLING, STEFAN et al. (2019), The Social Cost of Automobility, Cycling and Walking in the European Union,
Ecological Economics
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mais comuns do debate, num pais onde, paradoxalmente, a contribuicdo nacional para os

problemas globais do ambiente é bastante modesta, sendo mesmo insignificante.

No entanto, tem-se vindo a verificar uma crescente consciencializacdo da importancia da
dimensé&o urbana da maioria dos problemas ambientais. As cidades e vilas atuais sdo 0s
principais produtores de residuos e consumidores de recursos naturais e energia. Estas
atividades, sendo cada vez mais ineficazes, justificam a concecdo de politicas urbanas
capazes de controlar e minimizar eficazmente as principais externalidades dos sistemas de

producédo e consumo.

A qualidade do ambiente urbano €, em parte, objeto da percecdo humana, sendo, portanto,
subjetiva, pois a organizacao dos elementos naturais e artificiais possibilita, através do arranjo
de diferentes composicdes paisagisticas, 0 gosto ou a rejeicdo ao ambiente. E uma questio
de gosto, € uma questdo de estética, contudo, mais do que isso, € uma questdo de

funcionalidade que passa necessariamente pela organicidade do espaco urbano.

Neste particular importa relevar o conjunto de estudos ja desenvolvidos por outras cidades e
vilas portuguesas no que concerne a reflexdo, identificacdo e resolugdo das principais
debilidades em matéria de qualificagdo do espaco publico e imagem da cidade, como sé&o 0s
casos de Sines e Valongo, trabalhos desenvolvidos pela mpt. Nesta matéria, foram
identificados os principais problemas e fragilidades do seu espago publico, resultando em
documentos de analise, caracterizacdo e definicdo de um plano de intervencéo, sobre
tematicas diversas como qualidade dos percursos pedonais e sua acessibilidade universal,
qualidade dos percursos ciclaveis, a iluminagdo, o mobiliario urbano, os pavimentos, a
arboriza¢do e um conjunto mais vasto de elementos que beneficiam a qualidade do ambiente

urbano.

S6 é possivel conceber um ambiente como dotado de boa qualidade desde que este
apresente satisfacdo pessoal ao homem, em todas as dimensdes da vida humana. Assim
sendo, atributos como elevado trafego automoével, a sujidade, concentra¢des populacionais
excessivas, constru¢cdes desordenadas, auséncia de elementos naturais como solo
permeavel, 4gua e vegetacdo bem como os diversos tipos de poluicdo em todas as suas

dimensbes, sdo considerados fatores degradantes de um ambiente.

A percecdo da boa qualidade do ambiente urbano debruca-se, fundamentalmente, pela
verificacdo de um conjunto de fatores que afetam diretamente a vida quotidiana da cidade e
dos cidadaos: o ruido, a poluicdo atmosférica e a emisséo de gases com efeito de estufa e,

também, a qualidade dos espacos publicos e a paisagem urbana.
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A exposicao aos poluentes atmosféricos e ao ruido ambiente foi ja largamente explorada
nos pontos anteriores referentes a descarbonizacdo e a sadde publica, pelo que importa
agora relevar a importancia do desenho urbano para a qualidade dos espacos publicos e
da paisagem urbana, enquanto um dos fatores principais de avaliacdo da qualidade do

ambiente urbano.

O espaco publico deve constituir-se como local de exceléncia para os intercambios sociais e
econdémicos, promovendo o sentido de cidadania, a competitividade econémica e contribuindo
para a criacdo de locais atrativos, cheios de vitalidade e vivéncia urbana (livability ou liveliness

of public space).

Contudo, e na atualidade, o desenho urbano do espago publico, nomeadamente da rua, €
frequentemente direcionado para tornar eficientes as deslocagbes em automovel,
negligenciando os pedes e os ciclistas, criando, desta forma, escassas oportunidades para

as desejadas interagcBes e para o usufruto deste espaco.

E fundamental aqui referir que, néo raras vezes, a esta negligéncia no tratamento do espaco
canal destinado aos utilizadores dos modos suaves, principalmente no que respeita ao peéo,
junta-se uma total auséncia de pensamento, planeamento e trabalho na construgédo de
territérios acessiveis, ignorando-se principios de acessibilidade e design universal, tendentes
a construcdo de territérios para todos, nomeadamente para aqueles com mobilidade
condicionada como sejam os idosos, as criangas, os pais com carrinhos de bebé, os

deficientes motores, auditivos e visuais, entre outros lesionados temporarios ou permanentes.

A infraestrutura de circulacdo rodoviaria e o estacionamento consomem espac¢o publico
valioso no centro dos aglomerados urbanos, tendo o pedo, muitas vezes, que se contentar
com os locais sobrantes. Esta supremacia do automével leva frequentemente a degradacao
do espaco urbano e a criagdo de uma paisagem urbana pobre em estética e vegetacao e,
globalmente, pouco amigavel. Mesmo as medidas que visam minimizar a ocupacgéo abusiva
pelo automovel podem acabar por contribuir para a degradacao da qualidade do espaco

urbano.

Para além do espaco consumido, importa salientar que as infraestruturas de transportes e a
sua forma de utilizacdo podem ser responsaveis por um efeito de barreira, podendo dividir e
isolar comunidades (e porque néo sistemas naturais?). Em meio urbano, as existéncias de
vias com elevados fluxos de trafego, com velocidades de circulagdo excessivas ou com perfis
viarios de alguma dimenséo, contribuem para a quebra de identidade comunitaria ou mesmo

para o isolamento e segregacado da populagéo.
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Um dos objetivos principais das cidades e vilas devera ser a criacdo de um contexto para que
as pessoas se envolvam, se relacionem. Os espacos publicos, os bons espacos publicos,
bem pensados e gizados, sdo a base, sdo o conteldo para a vida publica urbana e, portanto,
a “habitabilidade” desses espacos € crucial para impulsionar e promover a vida social bem

como melhorar a qualidade de vida nas cidades e vilas.

De resto, e neste contexto, como bem refere Paula Teles, “As cidades devem ser desenhadas
como as nossas casas. [...]” onde “As pracas serdo as nossas salas de estar [...]”. Neste
particular, da promocao do espaco urbano enquanto palco de mdltiplas atividades importa
referir as novas fungbes das cidades contemporaneas enquanto “espagos humanizados,
devolvidos as pessoas e as suas rotinas, tornando-as mais amigaveis, inclusivas, ecolégicas
e sustentaveis, com ruas e pragas ao servico de uma “Cidade Ativa”. Afinal, o espac¢o urbano

bem planeado e desenhado podera constituir-se como um ginasio ao ar livre.

E aqui, ressalta a importdncia do desenho urbano, como determinante primério da
funcionalidade das cidades e vilas, sendo crucial a localizacdo dos espacos publicos em
relagdo a sua forma urbana. No entanto, o planeamento dos espacos publicos nas cidades e
vilas ainda n&o considera a funcionalidade desses espagos e 0 modo como as pessoas 0
percebem e, como resultado, os espacos urbanos acabam vazios e/ou subutilizados,

incapazes de alcancar o seu papel social na maioria das cidades e vilas.

1.3.4. A economia circular

A economia circular afasta-se do conceito linear de “extragédo, produgdo e eliminagao”,
focando-se, sim, na preservacdo e valorizacdo do capital natural e na minimizacdo de
desperdicios, centrando-se no “fecho do ciclo” em toda a cadeia de valor, desde o estadio de

concecgao, producao, distribui¢éo, utilizacdo até ao da eliminagéo.

Segundo Klaus Toepfer, ex-Diretor Executivo da United Nations Environment Programme
(UNEP), a batalha pelo desenvolvimento sustentavel seria vencida ou perdida no ambiente
urbano. Efetivamente, segundo a revisdo de 2014 do World Urbanization Prospects da
Organizacdo das Nacgbes Unidas (ONU), 54% da populacdo mundial reside em areas

urbanas, quando em 1950 este valor era de cerca de 30%. Em 2050 calcula-se que esse valor

chegue aos 66%.
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De facto, sera através da economia circular que se conseguira, de forma mais adequada, dar
resposta, quer aos desafios ambientais, quer aos desafios econémicos que hoje enfrentam

as cidades.

O modelo da economia circular almeja acabar com as ineficiéncias ao longo do ciclo de vida
de um produto, desde a extracdo das matérias-primas até a sua utilizagao, pelo consumidor
final, através de uma gestdo mais eficiente dos recursos naturais, minimizando ou eliminando

a criacao de residuos e prolongando, assim, a vida Util e o valor do produto.

As cidades séo grandes consumidoras de recursos naturais, fontes de emissao de poluentes
e de producéo de residuos pelo que a transi¢do para um modelo de economia circular n&o
pode ser concretizada sem mudancas de fundo no modelo urbano. E, pois, na tomada de
conhecimento aprofundado do modo de funcionamento da cidade, que reside a vantagem
para a criacao da estratégia mais assertiva que possibilite atingir a sustentabilidade e se tornar

mais circular e menos linear.

No que concerne a energia, porque é um ponto fulcral para o tema que aqui se aborda, a
aposta passa por promover a eficiéncia energética dos edificios, aumentar a producéo local
de energias renovaveis e desenvolver e adotar planos de mobilidade urbana sustentavel que
privilegiem a utilizacao do transporte publico, o andar a pé e de bicicleta e a utilizac&o racional
do automdvel. Mas também, aqui, se poderia referir a vertente da poupanc¢a da agua, atraves
da promocéo da eficiéncia hidrica dos edificios e nas atividades desenvolvidas, tais como

reaproveitando as dguas da chuva ou as aguas residuais.

Segundo Mendes?!, a reducdo da emissdo de GEE, ‘far-se-a [...] através da reforma dos
setores da energia e transportes, da promog¢éo do uso de fontes energéticas renovaveis, da
protecdo das florestas e outros sumidouros de carbono e da criagdo de novos mecanismos

de sequestro do carbono.”

Os municipios tém um papel fundamental na sua agdo enquanto facilitadores pois promovem
a criacdo de infraestruturas, servigos e incentivos a a¢gdes de partilha, seja de habitagbes, de
espagos para escritdrios ou estacionamento, de carros, de bicicletas, de roupa, de
equipamentos ou da internet. Estes disponibilizam, igualmente, espacos publicos

subutilizados para partilha.

Cabe aos municipios o papel de sensibilizar a sociedade civil para esta transformagéo,

envolvendo cidadaos, empresas, instituicbes entre outros, na elaboracao de estratégias de

4 MENDES, JOSE (2011), O Futuro das Cidades, Edi¢des Minerva, Coimbra.
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sustentabilidade. Uma aposta num territério mais circular aumenta a sua resiliéncia e
competitividade, para além de melhorar a qualidade de vida dos seus cidad&os ao reduzir os

niveis de poluicao.

Através deste conceito, também as cidades e as vilas poderdo incorporar este novo
paradigma. A redistribuicdo do espaco publico para utilizagdes mais amigaveis das pessoas
originara, necessariamente, que espagos ganhos ao automoével tenham de ser

reaproveitados/reciclados para sociabilizagc&o, atribuindo-se-lhes novas func¢ées.

O ambiente da rua precisa de estimular a sua utilizacdo e apropriacdo bem como ser
convidativa para se caminhar e circular de bicicleta. Por ineréncia, resultara numa maior
relagdo entre as pessoas e 0s comeércios de proximidade existentes ou, eventualmente, até
na necessidade do seu aparecimento. A reducdo das distancias entre produtores e
consumidores, para além de promover a economia local, é uma forma de reduzir os

desperdicios, por exemplo ao nivel do transporte de bens.

Como bem refere Jan Gehl'®, e que resulta do provérbio escandinavo “As pessoas vao aonde
as pessoas estdo.”, “Onde quer que haja pessoas - em edificios, em bairros, nos centros
histéricos, em areas de recreio e por ai adiante - é geralmente verdade que as pessoas e as
atividades humanas atraem outras pessoas. [...] Novas atividades comegam na vizinhanga
de acontecimentos que ja estdo em curso.” Em sintese, também aqui as pessoas estdo no

centro dos desejos das deslocacgdes.

1.3.5. A estreita articulagcdo com os planos de
uso do solo

Os padrdes de mobilidade da populacdo em meio urbano resultam da combinag&o de um
extenso leque de fatores, aqui se destacando aquilo que é o papel das interacdes
estabelecidas entre mobilidade e a estrutura de ocupacgdo e utlizagdo do solo. Por
conseguinte, a resolucdo dos problemas de mobilidade urbana implicara o recurso a um
conjunto igualmente alargado de medidas que terdo de ser, necessariamente, integradas ao

nivel das politicas urbanas.

Reduzir as distancias das deslocacdes diarias, no espago e no tempo, com claros impactos

na diminuicdo das necessidades de transporte e consequente melhoria hos parédmetros

15 GEHL, JAN (2017), A vida entre Edificios, usando o espago publico, Ed. Tigre de papel, Lisboa.
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ambientais, séo alguns dos desafios emergentes das cidades e vilas sustentaveis e do futuro.
Esta reducéo de distancias, nomeadamente entre o local de residéncia-estudo ou residéncia-
trabalho possibilita, ainda, um significativo aumento de tempo para fruicdo dos espacos
publicos e das atividades civicas, ampliando-se, fortemente, as possibilidades de

sociabilidades diversas que os espacos urbanos permitem.6

Num olhar, mesmo que superficial as cidades e vilas, facilmente se depreende a relagdo
inequivoca entre a forma da cidade/vila, a sua expansédo urbana e a procura dos modos de
transporte para as diversas deslocagdes quotidianas. E, assim, completamente percetivel a
relacdo direta entre as tipologias de uso do solo e as necessidades de transporte percebendo-
se, desta forma, que no designio de descarbonizacdo das cidades e vilas, é fundamental a
relacdo dos instrumentos de gestdo territorial, homeadamente os Planos Municipais de

Ordenamento do Territério (PMOT), com os Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel.

Advoga-se, pois, a cidade compacta e densa que, ao jeito da cidade tradicional, aproveita o
espago urbano para dotar a cidade e vila de todas as fun¢8es de que necessita. Neste sentido,
as principais opgdes tomadas ao nivel da densifica¢éo residencial, isto é, sobre a distribuicédo
espacial dos principais polos de geracédo de deslocacdes, prendem-se com a localizacdo e
distribuicao espacial das areas residenciais e com a intensidade de utiliza¢éo do solo afeto a

esta funcéo.

De forma geral, a concentracéo espacial dos locais de residéncia em areas de alta densidade,
cria condicbes favoraveis ao desenvolvimento de uma oferta qualificada de transporte puablico,
minimizando a propens&o para o recurso ao transporte individual. Em contraponto, tratando-
se de solugdes monofuncionais, é expectavel o aumento das distancias percorridas para

satisfacdo de necessidades e bem assim, o recurso a modos de transporte motorizados.

Adicionalmente, nas principais op¢des tomadas ao nivel da concentracdo do emprego, isto &,
sobre a distribuicdo espacial dos principais polos de atracdo de deslocagdes, as politicas de
ordenamento tém abordado esta questdo através da localizacéo e distribuigdo espacial de
atividades econdmicas, seja pela criagdo de espacos dedicados ao acolhimento de atividades
tais como zonas industriais, seja pelo apoio a valorizagcdo de areas urbanas com elevada
concentracdo de atividades tais como centros histdricos ou pela fixacdo de limiares de

presenca de atividades em diferentes zonas urbanas.

16 SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 3?2 geragdo, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia, Porto.
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Sempre que nao exista uma integracao espacial com os polos geradores é expectavel o
aumento das distancias percorridas e da utilizacao de modos de transporte motorizados. Caso
sejam preconizados padrées de utilizacdo mista do solo, é, pelo menos em teoria, expectavel
uma diminui¢do das distancias a percorrer e um maior recurso a modos de transporte ndo

motorizados, os denominados modos suaves de deslocacao.

As politicas de ordenamento fisico atuam, essencialmente, ao nivel da configuragdo
detalhada dos espacos, fisica e funcionalmente adaptados as fungBes que sdo supostas
desempenhar. Para além da qualificacdo fisica e funcional do espaco urbano, um dos
principais impactes expectaveis diz respeito a criacdo de condicdes favoraveis para a
utilizacdo de modos de transporte ndo motorizados e, eventualmente, de restricdo do

transporte motorizado, com especial enfoque no individual.

Por outro lado, estas politicas desempenham um papel fundamental na localizagdo e
dimensionamento das areas de expansdo urbana, seja por via da definicdo da estrutura
urbana, seja por via da aplicacdo de mecanismos de zonamento do espago urbano. De forma
geral, considera-se que os impactes associados a orientagdo espacial da expansao urbana
sobre o sistema de mobilidade dependem da articulagdo entre a localizagcao das areas de
expansdo e o sistema de transportes, i.e., a estruturacdo em torno de nds de transporte
publico importantes tende a estimular a sua utilizacéo, ao invés, a sua desarticulagdo fomenta

0 recurso ao transporte individual motorizado.

Um outro aspeto fundamental nesta componente € a acessibilidade e a intervencéo nos seus
diferentes niveis em espaco urbano, considerando as implicacdes em matéria da distribuicdo
espacial das fungBes e a interacdo entre as diferentes zonas da cidade ou da vila. A
intervencao das politicas de transporte, ou exclusivamente das de ordenamento fisico, neste
dominio, incidem usualmente sobre questfes relacionadas com as infraestruturas de
transporte e com a oferta de servigos de transporte publico e geram impactes relevantes ao
nivel da localizacéo de atividades, do modelo de ocupacgéo do territorio e, claro esta, nas

opc¢bes modais de transporte tomadas pelos cidadaos.

Pelo explanado anteriormente, um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel deve ser uma
construgao obrigatoria, contemporanea, devidamente complementado e coordenado com os
planos de urbanismo, encontrando-se, assim, a articulagéo entre o trabalho de espaco publico
realizado pelos primeiros, com o normativo regulamentar de incidéncia sobre o privado

executado pelos segundos.
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Do que nao existem duvidas, segundo Pedro Ribeiro da Silval?, é que a relacdo entre o PMUS
e os PMOT teréa de se efetuar de forma muito proxima pois s6 uma acao coordenada entre a
mobilidade e o uso do solo proporcionara as condi¢cdes necessarias para o sucesso da

implementacéo das propostas que, para cada local, se definiréo.

17 SILVA, PEDRO RIBEIRO (2018), Do fim do mundo ao principio da rua: Planos de mobilidade urbana sustentavel
da 3?2 geragdo, Redes de Cidades e Vilas de Exceléncia, Porto.
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A Mobilidade Urbana Sustentavel
na cidade de Oliveira de Azemeéis




2. O Ambito da Estratégia de
Mobilidade Urbana Sustentavel de
Oliveira de Azeméis

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da surge da necessidade de traduzir, a partir da
mobilidade, uma visdo holistica do tema numa perspetiva fortemente territorializada e atenta

a realidade social e de ocupacéo do solo que a cidade de Oliveira de Azeméis revela.

A mobilidade é um tema incontornavel no debate sobre a ocupacéo e transformacéo do solo,
sendo, igualmente, cada vez mais consensual o seu papel determinante para um
desempenho eficaz e eficiente da construcdo humana que se vai registando sobre esse

territorio.

Urge, assim, a necessidade de acompanhar as transformagdes fisicas e sociais do territorio
numa perspetiva estratégica e alargada aos novos paradigmas da mobilidade urbana
sustentavel. Tendo por base esta necessidade, foram definidos um conjunto de objetivos para

0 presente plano, a saber:

= Alcancar e construir uma visao integrada e relacionada do territério, na qual a
ocupagédo e usos do solo, modos de vida, condicdo humana, modos e recursos de
transporte e deslocacdo se cruzam e interagem de forma coerente, permitindo uma

leitura da realidade que facilite a capacidade propositiva de um caminho a seguir;

= Racionalizar e rentabilizar recursos e modos ja instalados, promovendo a
transversalidade das abordagens sobre esta tematica, seja ela geral e territorial, ou
especifica e setorial;

= Ler e interpretar criticamente a realidade instalada, entendendo o territério e
projetando conjuntos de agdes que favorecam o incremento civico e a

pedagogia/sensibilizacéo junto da populagéo;

= Definir campos de atuacdo que se consubstanciam, estruturadamente, numa
sucessédo de acdes coerentes e relacionadas e que auxiliem a mitigacdo da pegada
ecolégica, a melhoria da qualidade de vida, a reducéo das emissbGes de GEE e a

correcao de modos e habitos hoje aceites como dissonantes;

Fundo pora o Servigo
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= Incorporar e entender a tematica casa-trabalho e casa-escola, que tem vindo a
caracterizar-se pela utilizacédo do transporte individual automaével, e possibilitar, formas
racionais de reduzir a pendularidade e fluxos sucessivos de automdveis que nao
favorecem a partilha dos veiculos, dos esforcos financeiros e da sobrecarga das

infraestruturas instaladas no territorio;

= Desenhar um plano de comunicac¢édo e informacéo urbana que ultrapasse largamente
a sinalética direcional e a sinalizacdo de transito e que abarque formas de
comunicacao de mobilidades alternativas e complementares. Um plano que favoreca
a sensibilizacdo e educacdo da populacdo, nomeadamente daquela mais jovem, e

permita fixar o quadro de atuagcao comunicacional a médio prazo, assertivo e coerente;

= Promover a interoperabilidade entre os modos de transporte e o redesenho do espacgo
publico respeitante a circulacdo em favor de um maior conforto na utilizacdo do espaco

publico;

= Interpretar criticamente a atividade economica instalada no territério, compreendendo
as suas necessidades, ligagdo as conexdes supranacionais, necessidade de fluidez
de trafego, racionalizacdo da atividade logistica, para que os fluxos abrasivos do

trafego pesado possam ser reequacionados e melhorados;

= Conceber os modos suaves de mobilidade como expressdo multipla e integrante da
vida urbana, nas deslocacdes para a escola, desloca¢Bes de trabalho, deslocacfes

pontuais, compras, lazer, entre outras;
= Integrar e relacionar estudos, projetos e planos ja elaborados ou em curso;

= Focar analitica e prepositivamente os temas transversais da mobilidade, enquadrando
a realidade especifica de cada um dos modos e a forma como se podem
complementar, seja através de um sistema de bilhética integrada, implementagédo de
plataformas intermodais, oferta de estacionamento multimodal, e servicos de

mobilidade enquanto servigco (Mobility as a Service - MAAS).

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis constitui, como referido,
um documento estratégico, que contempla um conjunto de medidas operacionais que visam
responder aos principais objetivos e necessidades identificadas pela Camara Municipal de

Oliveira de Azeméis em sede dos termos de referéncia.

Neste sentido, este plano constitui-se como um instrumento de referéncia, no apoio a tomada

de decisdes por parte do municipio no dmbito das suas competéncias, no que concerne a
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mobilidade e transportes. Como documento estratégico que é, ndo deve desempenhar um
carater regulamentar, mas produzir, contudo, orientacfes passiveis de serem integradas nos
regulamentos municipais nas areas do planeamento e gestdo da mobilidade, transportes,

espaco publico e educacéo.

De acordo com o Caderno de Encargos, a elaboracdo do PMUS organiza-se em trés fases,

tal com representado na Figura 4:

Fase | Fase Il Fase Il

Caracterizagdo e Diagndstico Estratégia de Intervengdo Versao Final do Plano

Figura 4. Esquema de faseamento e processo de elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

= Fase | — Caracterizacdo e Diagnédstico (estudo prévio): teve como principal
objetivo a compreensao do funcionamento do sistema de transportes e do modelo de
mobilidade, englobando todos os modos de transporte e a sua articulacéo, refletindo
a sua relacdo com o uso do solo e considerando os seus impactes na qualidade do

ambiente urbano.

Esta fase compreendeu a recolha e analise de informacao essencial para a execucéo
do plano, bem como a andlise da situacdo atual e dos mecanismos gerais das
deslocacdes, incidindo sobre os varios modos de transporte e respetivas sinergias

com o ordenamento do territorio.

a

De forma sintética, procedeu-se a caracterizacdo da ocupacdo do territdrio e
sociodemografia, da mobilidade escolar, das infraestruturas viarias, do transito
automével, da mobilidade suave, do sistema de transporte coletivo rodoviario, do
estacionamento, intermodalidade, logistica urbana, qualidade ambiental e da

seguranca rodoviaria.

e Fasell-Estratégiade Intervencédo (anteplano): nesta fase efetuam-se um conjunto
de propostas de intervencao estruturantes a preconizar no plano para a Estratégia de
Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade de Oliveira de Azeméis e a Estratégia de

Mobilidade Escolar no concelho de Oliveira de Azeméis.

O relatério encontra-se organizado de acordo com a estruturacao que se sintetiza nos

pontos seguintes.
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1. A Mobilidade Urbana Sustentavel e os conceitos - breve nota introdutéria:
inclui breve enquadramento a tematica da mobilidade e transportes onde sé&o
analisadas as principais tendéncias atuais no ambito da Mobilidade Urbana

Sustentavel.

2. O ambito da Estratégia de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de
Azeméis e os seus termos de referéncia: contém a descricdo dos principais
objetivos e necessidades identificados pela Camara Municipal de Oliveira de Azeméis
e os resultados a atingir, bem como a organizacéo de todo o estudo e, por ineréncia,

do presente documento.

3. A Mobilidade Urbana Sustentavel na cidade de Oliveira de Azeméis: identifica
a visdo, as propostas de acdo e 0 processo de gestdo para alcancar os objetivos
pretendidos em matéria de mobilidade urbana sustentavel na cidade de Oliveira de

Azeméis.

4. A Mobilidade Escolar no concelho de Oliveira de Azeméis: identifica a visao,
as propostas de acéo e o processo de gestdo para alcancgar os objetivos pretendidos

em matéria de mobilidade escolar na cidade de Oliveira de Azeméis.

Fase Il — Versé@o Final do Plano (plano): Esta fase contempla a integracédo das

fases anteriores, com a inclusdo das alteracdes consideradas necessérias.

Apos a apresentagdo publica da versao final do plano, devera ser efetuado o plano
de implementacdo, comunicacéo e informacéo a curto, médio e longo prazo, elemento
capaz de suportar o conjunto de acdes e medidas, de acordo com o determinado na
versdao final do PMUSOA.
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3. A Mobhilidade Urbana Sustentavel
na cidade de Oliveira de Azeméis

3.1. MISSAO, VISAO E OBJETIVOS

Os principios basilares da Estratégia de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de
Azeméis sdo a promocao da sustentabilidade, isto €, o equilibrio entre os vetores econémico,
ambiental e social, mas também o da qualidade do ambiente urbano e da coesao territorial,
sendo, a mobilidade, um dos fatores que mais condiciona ou potencia a qualidade de vida

dos cidadaos.

Assim, considerando as mais recentes boas praticas em matéria de mobilidade urbana
sustentavel, os documentos de referéncia nesta matéria e a finalidade de elevar Oliveira de
Azeméis a um territdrio de referéncia neste tema, subscrevendo-se, também e
inequivocamente, o equilibrio entre os valores da sustentabilidade econdémica, ambiental e
social, define-se como visdo do presente plano a concretizagdo de UM TERRITORIO
TENDENCIALMENTE “CARBONO ZERO”, cuja misséo se prende com a MELHORIA DA
QUALIDADE DE VIDA DOS CIDADAOS.

Para cumprimento da visdo referida, contemplam-se ag¢fes tangiveis, como sejam as
direcionadas aos sistemas de transporte e mobilidade, suas infraestruturas e servicos, e
intangiveis, como seja o refor¢co de uma cultura de mobilidade baseada na sensibilizacdo e
formacéo para a alteragdo de comportamentos, tendo-se definido um conjunto de objetivos

estratégicos, transversais e sistémicos.

Assim, considera-se ser fundamental, em primeiro lugar, privilegiar o modo pedonal, de forma
a promover a sociabilidade, a economia local e tradicional, promovendo, assim, vivéncia

urbana, constituindo, este, 0 modo de transporte primordial para todos os cidadaos.

Em segundo, é fundamental relevar o modo ciclavel, na medida em que este € um modo de
deslocacao sustentavel favoravel a realizacdo de deslocacfes com distancias mais
comparativamente com modo pedonal, sobretudo pela velocidade que atinge. Tendo em
consideragdo as particularidades topograficas de Oliveira de Azeméis, existe potencial para
a utilizacdo da bicicleta, sendo mais elevado em viagens em meio urbano até 5 ou 7

quilémetros. Considerando que uma elevada percentagem das deslocacgfes realizadas em

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Oliveira de Azeméis

30



transporte individual é inferior a esta distancia, a bicicleta constitui-se como o modo de

deslocacao mais favoravel.

A terceira prioridade das politicas de mobilidade prende-se com a melhoria do transporte
publico por via da beneficiagcdo da sua abrangéncia territorial, temporal, da comodidade para
o utilizador bem como na prestacéo de mais e melhor informagao ao publico, ndo descurando

a sua eficiéncia energética na opgéo por veiculos com emissdes reduzidas de poluentes.

Por outro lado, importa reduzir a necessidade do uso do veiculo motorizado individual e

racionalizar 0 seu uso, através da criacdo de condicdes de deslocacdo em modos

sustentaveis, como referido anteriormente. Neste ponto, importa também considerar a gestédo
do estacionamento e das operagdes de logistica, sendo, estas, ferramentas com elevada

preponderancia, pois faz-se sentir direta e imediatamente no utilizador do automovel.

Igualmente fundamental é a promoc¢éo da integracao entre os varios modos de transporte - a
intermodalidade - ou seja, a complementaridade entre diversos modos através de cadeias de
deslocacdo, segundo as quais o cidaddo utiliza o modo que, considerando as suas
especificidades e objetivos de deslocacdo, mais se adequa a cada trajeto.

Da mesma forma, a qualificacdo do ambiente urbano tem como finalidade promover uma

melhoria significativa da qualidade de vida urbana, através da criagdo de mecanismos que
convidem as pessoas a usufruir dos espagos publicos, dotados de percursos acessiveis a

mobilidade suave e de infraestruturas de apoio a estadia e sociabilizagao.

Um dos elementos que se tem verificado de extrema importancia é a integracdo entre

mobilidade e o uso do solo j& que s6 desta forma se otimiza a reducdo das necessidades e

distancias das deslocac¢8es, promovendo a utilizacdo dos modos sustentaveis.

Por ultimo, mas ndo menos importante, a sensibilizacdo da populagdo para a adogdo de uma
mobilidade mais sustentavel surge como fulcral para a mudanca da cultura de mobilidade

vivenciada atualmente.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Oliveira de Azeméis 31



Coesao Territorial

OE1

|
Oliveira de Azeméis caminhavel

OE 2

Oliveira de Azeméis ciclavel

OLIVEIRA DE AZEMEIS
4+ mobilidade

LINHAS ESTRATEGICAS

Qualidade do Ambiente Urbano

OE. OBJETIVOS ESTRATEGICOS

OE 3

Promogio dos transportes
publicos

v

OE 4

I
Otimizagdo do sistema viario

Promover a Sustentabilidade

OES

Gestio do estacionamento

OE 6

|
Logistica urbana

» CE1.1.
Melhorar a qualidade de circulagio
pedonal atraves da
requalificagdofadaptagio do espago
plblico

P OE1.2.
Disponibilizar uma infraestrutura pedonal
universal, continua e articulada com os
restantes modos de transporte

P OE1.3.
Criar diferentes dindmicas nas
deslocagies pedonais

P OE1.4.

Humanizar o espago plblico

» OE1.5
Potenciar as deslecagfes em mode
pedonal entre as principais centralidades

p OE2.1.
Potenciar as deslecagdes em modo
ciclavel

p OE 2.2,
Implementar infraestruturas de apoio 3
circulagdo em bicicleta

p OE23.
Disponibilizar infrasstruturas de apoic ao
uso da bicicleta

p OE24.
Prever espagos de circulagdo para a
bicicleta

p OE 2.5.
Fotenciar as deslocagdes em modo
ciclavel entre as principais centralidades

b OE3.1.
Assegurar a interligagdo de todos os
modaos de fransporte

P CE3.2.
Assegurar a cobertura teritorial dos
servigos de TCR. compatibilizando-os
com os niveis de procura

D OE3.3.
Melhorar o sistema de informagdo ac
publico

» OE 3.4,
Melhorar as condigbes de acesso as
infraestruturas e as principais paragens

» OE 3.5.
Substituir gradualmente o material
circulants por veiculos mais sustentaveis

b OE 4.1,
Racionalizar a utiizagdo do transpone
individual motorizado

p OE4.2.
Redefinir os principais acessos 4 cidade
de Oliveira de Azemeis, por forma a
evitar o trifego de atravessamenito

b OE 4.3.
Promover a partilha do espago vidrio
& & seguranca rodoviarnia

p OE 4.4.
Implementar medidas de acalmia de
trafego que promovam a partilha do
espago plblico

p OE 4.5,
Reestruturar a rede viaria integrando as
tecnologias aplicadas a mobilidade

b OE 5.1

Racionalizar a oferta de estacionamento

OE 5.2.
P Implementar parques de estacionamento
dissuasores

b OE 5.3
Implementar um sistema tarifario ajustado
as zonas de maicr procura

p OE 5.4
Desenvolver paliticas distintas face as
necessidades dos utilizadores

p OE 5.5.
Implementar medidas mitigadoras ao
estacionamento ilegal

» DE6.1.
Regulamentar as operagies de cargas &
descargas

bp OEG.2.

Reduzir os impactos da circulagio de
veiculos pesados de mencadorias

p OE6.3.
Racionalizar a oferta de estacionamento
afeto as cargas e descargas

p OE6.4.
Promaver a distribuigdo de mercadorias
com recurso a veiculos mais
sustentiveis

) OE 6.5.
Planear as necessidades de logistica
urbana

OT. OBJETIVOS TRANSVERSAIS

oT1

v
orz2

oT3

0S1

v

0s2

0S. OBJETIVOS SISTEMICOS

0s 3

.| | L | |
Integracio dos modos Integracdo da mobilidade com o Melhoria da qualidade do ambiente Integracio da mobilidade nas Dindmicas de planeamento Preparacio do Quadro Comunitario
uso do solo urbano plataformas digitais 2030
pOT1.1. pOT 21, )OT 3.1, pos1i. pos 2.1, pOS 3.1,

Promover a intermodalidade
afravés da integragdo dos
diversos modos de transporte

POT 1.2
Potenciar as principais paragens de
forma a tona-las plataformas
intermodais

POT1.3.
Promover a integragdo da bilhética
em todos os modos de transporte

Garantir a articulagio das
estratégias municipais com o

poTZ2.
Integrar a tematica da mobilidade na
gestao comente do temitoric

pOT23.
Integrar os objetives com as
orientagies estratégicas

)OT 2.4,
Fromover o planeamento da
mobilidade de acorde com as
centralidades geradoras/atratoras de

Melhorar a qualidade do ar através da
redugdo da emissdo dos principais
GEE provenientes dos veiculos

)OT3.2
Melhorar a qualidade ambiental
urbana atraves da redugdo do ruido e
da promogéc de um desenho urbano

) OT3.3.
Melhorar a salide publica através do
sumento da quota das deslocagies

pOT34.
Melhorar as condigies de utilizagio
de weiculos elétricos

Utilizar as Tecnologias de
Informagio e Comunicagdo (TIC)
para a promogio de uma
Mebilidade Sustentavel

)OStz
Utilizar as Tecnologias de Informagéo
e Comunicagio (TIC) para
monitorizar, avaliar e suportar a
tomada de decisdo

Fromover o planeamento adequado
a escala de intervengdo no territorio

pos 22
Assegurar a programagio e a
concretizagio das politicas
com incidéncia municipal

)OS 23
Desenvolver um sistema de
planeamento ativo e constante

Reforgar ac origntagdes para a
competitividade do territorio

posS32
Articular a5 propostas de intervengio
do PMUS com as elegibiidades dos
FEEL

-
EE ! Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis

\ g ®
oI Pablico de Transporfes



3.2. PROPOSTAS DE ACAO

PROPOSTAS

- ENQUADRAMENTO LINHAS PROPOSTAS
ESTRATEENR TEMATICO ESTRUTURANTES DE AGAO

v
Ampliar e qualificar a pedonalizagdo na cidade de Oliveira de Azeméis - as zonas predominantemente pedonais
Humanizar o entorno do centro histérico - as zonas de coexisténcia do centro da cidade
Areas predominantemente pedonais Restabelecer as unidades de vizinhanca - as zonas de coexisténcia
Restabelecer as unidades de vizinhanca - as zonas 30

Pedonaliza(;éo @ Humanizar os principais atravessamentos viarios da cidade de Oliveira de Azeméis - os eixos 30
humanizagé&o do espaco
pEbliCO g Revisitar o desenho no entorno dos estabelecimentos de educagéo e ensino
) Promover a evolugéo das pracas para zonas exclusiva ou parcialmente pedonais
Espacos humanizados e de elevada
acessibilidade pedonal Promover a estrutura verde urbana - o parque urbano de Oliveira de Azeméis

Reconverter urbanisticamente a area do Estadio Doutor Carlos Osério

OLIVEIRA DE’AZEMEIS Promover a ampliagdo e requalificagdo de espagos plblicos multifuncionais de proximidade
CAMINHAVEL

Implementar o caminho das escolas

Potenciar os percursos pedonais e incrementar a sua competitividade
Medidas de atracéo para o andar a pé Implementar medidas de mobilidade e urbanismo tatico

Introduzir sinalética direcional e de informag&o vocacionada para o pedo
Qualidade da circula@éo Conceber e difundir o mapa metro-minuto pedonal em diversos suportes
pedonal Mitigar as fraturas urbanas associadas as infraestruturas pesadas de mobilidade
Promover a acessibilidade e mobilidade universal em toda a circunstancia urbana
Circulacéo pedonal amigavel Desenvolver corredores ecolégicos urbanos de apoio a circulagdo pedonal
Disponibilizar mobiliario urbano de estadia e descanso para pedes

Introduzir medidas gerais de seguranca pedonal

Implementar gradualmente a rede ciclavel da cidade de Oliveira de Azeméis

Implementar eixos ciclaveis de ligagdo aoutros aglomerados urbanos

Implementar gradualmente um sistema de bicicletas pablicas

Disponibilizar mobiliario urbano de apoio ao modo ciclavel
Introduzir sinalética direcional e de informag&o vocacionada para o utilizador da bicicleta

Conceber e difundir o mapa metro-minuto da rede ciclavel em diversos suportes

Desenvolver o corredor ecolégico urbano de apoio a circulagéo ciclavel

Concretizar medidas promotoras das areas amigaveis a mobilidade ciclavel

Constituir um fundo municipal para a comparticipagéo de bicicletas

Implementar uma aplicagdo mével para fomentar a utilizagdo quotidiana da bicicleta

Definir solugdes para o refor¢o das conetividades estratégicas de Oliveira de Azeméis a escala intermunicipal
Eficiéncia : : - o : o
Infraestrutura e material Ampliar o contigente de téxis e promover a descarbonizagéo gradual da frota dos transportes coletivos rodoviarios local
circulante Melhorar as condigdes de conforto, acessibilidade e informagéo das paragems considerando a acessibilidade universal

Beneficios
Implementar sistemas de informag&o em tempo real nas principais paragens de transporte coletivo rodoviario

Reestruturar o modelo operacional do servico Transportes Urbanos de Azeméis
Eficiéncia
PROMOQAO DOS Servi(;o Redefinir o ponto terminal da rede interurbana de transporte coletivo rodoviério na cidade de Oliveira de Azeméis
TRANSPORTES PUBLICOS _ o _ I N .
E |NTEGRACAO DOS Criar o cartdo da cidade, ampliando as vantagens e beneficios atribuidos aos utilizadores de transporte plblico

MODOS Concretizar a Plataforma Intermodal de Oliveira de Azeméis

Efetivar a Estac@o Multimodal de Transportes de Oliveira de Azeméis
Infraestruturas

. Requalificar as interfaces ferroviarias da Linha do Vouga
Intermodalidade

Formalizar a Loja de Mobilidade da cidade de Oliveira de Azeméis

Expandir o sistema de bilhética integrada multimodal Andante ao sistema de trotinetes e bicicletas partilhadas

Operacionalidade

Promover a integragdo da bicicleta no transporte publico

Implementar uma nova hierarquia viaria
Construir novas vias e reformular acessos estruturantes a cidade de Oliveira de Azeméis

Concretizar arede viaria estruturante urbana

Introduzir medidas de acalmia de trafego

Aplicar medidas de seguranca no entorno dos estabelecimentos de educagéo e ensino
Revisitar o desenho das interse¢des viérias e passagens de nivel

Implementar sistemas de informacéo de trafego em tempo real

Fomentar sistemas de partilha de viagens junto das organizacdes empresariais em Oliveira de Azeméis

Promover a eletrificag&o da totalidade da frota automével da Camara Municipal de Oliveira de Azeméis

Implementar uma politica tarifaria coerente de estacionamento

Reforcar as medidas de combate ao estacionamento ilegal

Politica tarifaria de estacionamento e

fiscalizacao Introduzir um sistema de smart parking

Estacionamento

Revisitar os critérios de dimensionamento da oferta de estacionamento em sede de Regulamento do PDM

tacionamento dissuasor Implementar estacionamento dissuasor a via pablica

GESTAO DO
ESTACIONAMENTO E
LOGISTICA URBANA

Infraestru s de apoio a mobilidade el Incrementar o nimero de postos de carregamento elétrico

Criar um regulamento especifico para as operagdes de cargas e descargas
Regulamentagdo o . o : P
Revisitar o esquema de circulagdo logistica pesada em toda a circunstancia urbana

Logistica

» o Promover a utilizagdo de veiculos menos poluentes para a distribuicdo de mercadorias

Operagoes logisticas

Implementar um sistema de sensorizagéo das cargas e descargas

Estabelecer o urbanismo de proximidade enquanto elemento fundamental dos instrumentos de planeamento territorial
Expandir o Plano de Promog&o da Acessibilidade de Oliveira de Azeméis para pessoas com mobilidade condicionada
Elaborar um plano de identificagéo e efectivacdo de uma rede de caminhos pedonais minimos

Elaborar um Plano Local de Seguranca Rodoviaria

Realizar um estudo pormenorizado de trafego, circulagéo, sinalizagdo para a cidade de Oliveira de Azeméis

Promover a elaboragédo de planos de mobilidade para polos geradores e atratores de deslocacgdes

INTRODUGAO DE NOVA Sensibilizagdo Desenvolvimento de consciéncia civica para Resenvolverdacoesidelsensiblizacaoleleduicagao)
CULTURA DE MOBILIDADE e formacao uma mobilidade sustentavel Desenvolver acdes de formagdo
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3.2.1. Oliveira de Azeméis Caminhavel

As deslocagdes a pé constituem-se como elemento fundamental da cadeia de mobilidade e
nas atividades diarias da populacéo, sendo que a sua importancia ndo pode ser, de todo,
desprezada nem menorizada no quadro global de interligacao entre os diferentes modos de
deslocacao. Com efeito, a sua relevancia nas dinamicas de mobilidade é facil e intuitivamente
constatavel, na medida em que a quase totalidade das viagens, independentemente da
motivacgdo e do par origem-destino associados, inclui, de forma simples ou conjugada com

outros modos de deslocacdo, um trajeto pedonal.

Deste modo, a estratégia de promoc¢éo e valorizacdo da descarbonizagdo da mobilidade,
alicercada na humanizagédo do espaco publico e na melhoria da qualidade de vida de quem
habita e visita a cidade de Oliveira de Azeméis, preconiza o incremento qualitativo da
circulagdo pedonal. Este designio é concretizavel através do reforco de medidas que
promovam a atratividade para o andar o pé no espaco publico, priorizando os principios da
circulagdo pedonal amigavel, da acessibilidade universal, e, também, da seguranca na

circulacdo pedonal em toda a circunstancia urbana.

Na cidade de Oliveira de Azeméis, tal como na generalidade do pais, € observavel, fruto das
praticas passadas, uma inequivoca priorizagdo do automdvel nas politicas e estratégias de
mobilidade e no modo de “fazer cidade”, assentes no modelo convencional, sendo esta
vicissitude visivel no sobredimensionamento do canal automoével e no espago destinado ao
estacionamento, secundarizando a componente pedonal. Desta forma, torna-se
imprescindivel a aposta inequivoca na formalizacao de espagos abrangentes e humanizados,
nos quais a circulagdo de pefes se assuma como o primeiro nivel hierdrquico da cadeia

multimodal, priorizando-a face aos demais utilizadores da via publica.

As possibilidades de intervencdo em cada espaco da malha urbana sdo, em larga medida,
definidas pelas pré-existéncias, ndo obstante ser sempre possivel definir, em determinados
locais e mediante justificages plausiveis e robustas, alguns elementos de rotura. De facto, a
leitura da morfologia urbana da cidade, efetuada na Fase | do PMUS, permitiu definir, de

forma geral, as tipologias de intervengdo em matéria de modos suaves e ativos.

Como ponto nevralgico da cidade de Oliveira de Azeméis, onde se desenrolam diversas
funcBes e vivéncias urbanas, o Centro Histdrico afigura-se uma area ancora para a promogao

da mobilidade pedonal e a humanizacéo do espaco publico. O perfil exiguo patente em grande
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parte dos arruamentos que constituem o Centro Histérico tornam complexa a implementacao
de canais de circulacdo pedonal, com dimensionamentos ajustados a beneficiacdo da
Acessibilidade Universal. Como tal, os espacos canal pedonais possuem, frequentemente,
uma dimensdo desadequada, sendo este facto agravado pela utilizacdo sistematica de

materiais desconfortaveis e irregulares.

A melhoria da qualidade do espago publico do Centro Historico, no que se refere a
acessibilidade, conforto e seguranca, alicerca-se na formalizacdo de uma zona
predominantemente pedonal®® (ZPP), ampliando as solucdes existentes na Rua Dr. Bento
Carqueja, Rua Anténio Alegria, Rua Dr. Manuel Arriaga, Rua do Emigrante e Rua Marqués
Abrantes. Proteger este nucleo antigo do trafego automével permitira promover o aumento da
qualidade do ambiente urbano, com a reducdo das emissdes poluentes, e, também, das

condi¢des de fruicdo de um espaco publico com carécter patrimonial e histérico.

Infraestruturalmente, os eixos predominantemente pedonais existentes encontram-se
articulados e verificam-se tracos comuns no desenho urbano, tais como o desenho de chéo
com solugBes & mesma cota e, também, o mobiliario urbano, o que permite dotar esta area
de um fio condutor. Contudo, o material de chdo apresenta debilidades em matéria de
acessibilidade universal, sendo utilizado cubo de granito, o que torna parte do percurso
desconfortavel para o pedo. Neste sentido, € premente repensar o material a utilizar nas
solucdes a aventar no Centro Historico e garantir a definicdo de um corredor livre e confortavel
para a circulagdo pedonal, com uma largura de, pelo menos, 1,20m livres de obstaculos,

utilizando, por exemplo, lajeado de granito.

Na estratégia pedonal para a cidade de Oliveira de Azeméis definem-se igualmente como
zonas predominantemente pedonais, a Rua General Humberto Delgado, com extensdo da
medida implementada na Rua Marqués Abrantes, e a Rua Professora Elisa de Castro Costa.
Apesar destes eixos serem distintos da zona predominantemente pedonal a formalizar no
Centro Histérico, os fluxos pedonais promovidos pela existéncia de escolas e outros
equipamentos nestes arruamentos impulsionam o seu estabelecimento como areas onde o

pedo é priorizado e o acesso automovel é condicionado.

Assim, para ampliar e qualificar a pedonalizacdo na cidade de Oliveira de Azeméis, sdo
definidas trés zonas predominantemente pedonais — Centro Histérico (Figura 5), Escola

Bésica e Secundaria Soares Basto e Escola Basica n.° 1 (Figura 6) —, acdo que deve prever

18 Espago de absoluta prioridade pedonal, fechado a circulagéo de veiculos com excecdo do acesso a garagens ou
outros veiculos autorizados, nomeadamente os de emergéncia, de limpeza urbana, os afetos a operacdes de
cargas e descargas, 0 acesso de residentes, entre outros a definir em regulamento especifico.
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0 acesso condicionado e/ou controlado do automoével, através de meios eletromecéanicos,

informaticos ou eletrénicos, como pilaretes elétricos rebativeis e leitura de matriculas.

Figura 5. Hipéteses de trabalho para a zona predominantemente pedonal do Centro Histérico - Pontevedra
(Espanha)
Fonte: Deputacion de Pontevedra, n.d.

Figura 6. Hipéteses de trabalho para as zonas predominantemente pedonais associadas a equipamentos -
Pamplona (Espanha)
Fonte: Ayuntamiento de Pamplona, n.d.

A permissédo de circulacdo automoével e 0s acessos as zonas predominantemente pedonais
deverd ser definida consoante as necessidades de cada unidade, podendo ser permitido o
acesso a residentes, comerciantes, veiculos que transportam pessoas com mobilidade
reduzida, cuidadores, veiculos de limpeza urbana, veiculos de emergéncia, entre outros, num

determinado horéario ou periodo.

Assim, complementarmente, e considerando que se verificam algumas incongruéncias em
relacdo aos eixos definidos como predominantemente pedonais no Regulamento de Controlo
de Acesso a Zonas Pedonais da Cidade de Oliveira de Azeméis e o Regulamento da Postura
Municipal de Transito e, também, no que se refere a velocidade maxima de circulacédo
automoével estabelecida na sinalizacdo informativa e no regulamento supramencionado,

importa revisitar os regulamentos e a sinalizacdo informativa para a sua regularizacédo e
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adaptacao para uma clara efetivacao das restricdes pretendidas para o acesso de veiculos

as zonas predominantemente pedonais.

Por sua vez, sao identificaveis outras areas no entorno imediato do centro histérico em que,
similarmente, os arruamentos se constituem com um perfil exiguo, mas onde existem
menores fungdes e dindmicas, mas, ainda assim, as mesmas tornam essencial a promoc¢éo

de um espaco publico acessivel e seguro para a circulagao pedonal.

De facto, o eixo Avenida Dr. Anténio José de Almeida - Praca José da Costa - Rua Alfredo
Andrade tem potencial de atracdo desde as suas fachadas ativas com predominio do
comércio, sendo pontuado por alguns equipamentos, e, no seu setor sul, ocupado
parcialmente por habitac@o unifamiliar, podendo coexistir as multiplas func¢des, fundamentais

para a existéncia de diversidade de usos.

N&o obstante a existéncia de mudltiplas possibilidades de proliferagcdo de comércios de
proximidade neste eixo, o facto € que, ao longo das ultimas décadas, tem existido um
aparente definhamento dos estabelecimentos comerciais aqui presentes, verificando-se um
conjunto relevante de espacos devolutos, e, inclusive, o encerramento de estabelecimentos

de tradicdo local, tal como a Casa Perdigdo ou a Confeitaria Princesa.

Deste modo, para humanizar o entorno do centro histérico, importa estabelecer zonas de
coexisténcia no referido eixo e em outros arruamentos transversais do centro da cidade —
Rua Conselheiro Boaventura de Sousa, Rua Fernando Paul, Rua Manuel Alves Soares, Rua
Engenheiro Carlos Ribeiro —, definindo uma plataforma Unica de circulagdo para os diferentes
modos de desloca¢éo, mas onde os utilizadores vulneraveis, do qual o peéo é figura central,

assumam prioridade no espaco-canal (Figura 7).

Assim, a definicdo de uma zona predominantemente pedonal no Centro Histérico e de uma
zona de coexisténcia permitira promover espacos de circulagdo pedonal continuos, seguros
e confortaveis, onde o0 espaco publico em plataforma Gnica (coexisténcia) ou

predominantemente pedonais permitira estabelecer um “grande quarteirdo” caminhavel.
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Figura 7. Hipéteses de trabalho para a zona de coexisténcia do entorno do Centro Histérico - Viena
(Austria), Brighton (Reino Unido), Bad Salzuflen (Alemanha)
Fonte: Landzine, 2014; Landzine, 2011; Landzine, 2019

Nas areas com uma func¢do predominantemente residencial, pretende-se fundamentalmente
resgatar o espaco publico ao automével e promover a interacdo das diferentes unidades
urbanas e a sua conexdo através dos modos suaves de deslocagdo. Assim, torna-se
fundamental promover a circulagdo pedonal através da constituicdo de espacgos
humanizados, amigaveis a circulagdo em modos suaves e ativos de deslocagdo, de forma
segura, confortavel e aprazivel, restabelecendo unidades de vizinhanc¢a, redistribuindo o

espago publico, e, assim, incrementando as possibilidades de sociabiliza¢cdo e humanizacgéo.

Neste sentido, para a salvaguarda da vivéncia urbana e o restabelecimento da coeséo e
aproximacdo da cidade fragmentada, torna-se necessério que, por um lado, a conexao entre
as diversas formas urbanas seja possivel através de modos mais sustentaveis de deslocacéo,
e por outro, seja atribuida alguma autonomia a cada unidade de vizinhancga, por forma a
reduzir o nimero de deslocagBes em transporte individual, introduzindo-lhes funcdes que
permitam suprir necessidades basicas do dia a dia, criando, assim, condi¢gfes propicias para

a priorizacdo do pedo nas unidades de vizinhanca e a inversdo da hierarquia modal.
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A definicdo de zonas de coexisténcia e de zonas 30, ou um modelo intermédio que permita
efetuar transicdes suaves e coerentes em matéria de desenho urbano, surge como uma das
medidas para potenciar novas dindmicas e funcdes, devendo ser acompanhadas pela revisao
do planeamento urbano vigente, maximizando o uso do solo através da sua
multifuncionalidade. Através da sua redefinicdo como unidades de vizinhanca, a dependéncia
a cidade tradicional para o acesso a equipamentos e estabelecimentos comerciais ou,
também, a areas de atividades econémicas, que potenciam a utilizagdo do transporte
individual, tendera a diminuir.

Desta forma, sdo estabelecidas zonas de coexisténcial® (Figura 8), como modelo e solucéo
promissora na persecuc¢édo do designio de valorizagdo da componente suave nos habitos de
mobilidade local, possibilitando a miscigenacdo modal do espaco canal entre a gestdo dos
fluxos de trdfego e o desenho urbano amigével, condicionando as velocidades de circulacdo
e o volume de veiculos motorizados, e, por conseguinte, beneficiando a seguranga,

atratividade e qualidade do espaco publico.

Para enfatizar a primazia atribuida aos utilizadores vulneraveis, a mudanca de ambiente
devera ocorrer com a marcacgédo de todas as entradas das zonas de coexisténcia através da
sua sobrelevagdo, o que permite promover a continuidade e o conforto dos percursos
pedonais. Também, permite a fungcdo de pré-aviso aos utilizadores do automoével da entrada
numa zona com acessibilidade motorizada condicionada e subordinada aos restantes

utilizadores do espaco publico.

Outras medidas de desenho urbano devem ser tidas em conta para a transformacédo do
ambiente urbano e para a requalificacdo paisagistica, como a pavimenta¢ado e 0s materiais a

utilizar, a iluminag&o publica, os espacgos verdes e o mobiliario urbano.

A utilizacdo de diferentes pavimentos ou materiais permite relevar a geometria da rua, a
orientacdo da circulacéo, a afetacdo dos espacos a determinada funcdo e a moderacéo das
velocidades. Conjuntamente, a introdugdo de elementos verdes e de mobiliario urbano para
aumentar a atratividade da rua, promover a funcionalidade do espa¢o e complementar o efeito

das medidas de acalmia de trafego e, também, o aumento da iluminagdo publica para a

19 Zona da via publica especialmente concebida para utilizagdo partilhada por pedes e veiculos, sinalizada como tal
e onde vigoram regras especiais de transito. Na regulamentacéo das zonas de coexisténcia devem observar-se as
regras fundamentais de desenho urbano da via publica a aplicar nas referidas zonas, tendo por base os principios
do desenho inclusivo, considerando as necessidades dos utilizadores vulneraveis, inclusive com a definicdo de uma
plataforma Unica, onde nédo existam separacoes fisicas de nivel entre os espacos destinados aos diferentes modos
de deslocacéo.
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salvaguarda da seguranc¢a pedonal nos periodos noturnos, permitem potenciar a apropriacéo

do espaco publico.

Figura 8. Hipoteses de trabalho para zonas de coexisténcia -, Valongo (Portugal), Zurich (Suica), Lyon

(Franca), Schlieren (Suica), Portland (Estados Unidos da América)
Fonte: Municipio de Valongo, 2022; Mobilservice, 2022; Valentin Lungenstrass, 2023; Mobilité piétonne
Suisse, 2008; National Association of City Transportation Officials, n.d.

Relativamente as zonas 30%° (Figura 9), pretende-se uma abordagem gue integre a promogao
dos modos sustentaveis de deslocacao e a moderacao da utilizagdo do veiculo motorizado,

onde a reducdo da velocidade se afigura central aos ordenamentos, o que permitira atribuir

20 Zonas onde se promove o tragado de ruas seguras e inclusivas para todos os utilizadores e onde o espago publico
é reordenado por forma a responder a multiplicidade de funcdes e atividades, criando-se condi¢des propicias a
vivéncia urbana e a presenca dos utilizadores vulneraveis.

Apesar da limitagdo da velocidade méaxima a 30km/h, as interven¢8es ndo visam exclusivamente reduzir o nimero
de acidentes, mas devem promover, nos condutores, a adogdo de comportamentos prudentes e preventivos,
nomeadamente através da implementacéo de elementos fisicos de moderagéo de velocidade.
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funcdes locais de acessibilidade e de socializa¢do ao espaco urbano. Tal como nas zonas de
coexisténcia, a definicdo das zonas 30 devera ter como aspetos complementares a
pavimentacdo e materiais, a iluminag¢éo publica, os espacos verdes e o mobiliario urbano,

entre outros?,

No que se refere as entradas e interse¢fes dos eixos de distribuicdo local, devem existir
medidas de acalmia de trafego, como a sobrelevagdo de travessias, cruzamentos e
plataformas ou a definicdo de rotundas, de modo a garantir que os movimentos de entrada e,
também, de mudanca de dire¢cdo sejam assegurados a velocidades reduzidas. Estas
solugdes, que combinam a gestéo do trafego e o desenho urbano, de forma a condicionar a
velocidade dos veiculos motorizados e a promover a seguranga e atratividade dos espacos,
permitem incrementar a importancia relativa dos utilizadores vulneraveis em detrimento dos
veiculos motorizados, contribuindo para a harmonia, a seguranca e o uso eficiente do espaco

urbano.

Figura 9. Hipdteses de trabalho para zonas 30 - Sceaux (Franca), Caudry (Franca), Madrid (Espanha),
Zapopan (México)
Fonte: Ville 30.0rg, n.d.; La Voix du Nord, n.d.; Andina, 2019; Motorpasion, 2021; Pasajero7, 2016

Paralelamente, pretende-se humanizar os principais atravessamentos viarios da cidade

de Oliveira de Azeméis — os eixos 30, que nao correspondem aos eixos que integram a

2L Autoridade Nacional Seguranga Rodovidria (2019), Manual de apoio a implementag&o de Zonas 30.
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rede estruturante viaria, onde o automdvel devera circular com alguma fluidez, sem
comprometer o designio da mobilidade sustentavel e da qualidade do ambiente urbano. No
designio da mobilidade urbana sustentavel e de qualificacdo do ambiente urbano, para além
do papel crucial na conex@o entre os diferentes setores da cidade e, por vezes, com outros
aglomerados, estes eixos deverdo ser humanizados, de modo a criar um ambiente seguro e

confortavel para os pedes e os ciclistas.

A priorizagdo do automével e o consequente elevado nimero de veiculos a circular em
velocidades excessivas, promovem um efeito barreira aos modos suaves e ativos de
deslocacao, fraturando o espaco urbano e reduzindo a qualidade do espaco publico.
Privilegiar a mobilidade urbana sustentavel, por meio de um desenho que promova a
multimodalidade, permite a valorizacdo das dindmicas urbanas locais e a promoc¢édo da
qualidade do espaco publico e do ambiente urbano, reconectando unidades de vizinhanca e

comunidades.

Neste contexto, considera-se fundamental a reestruturagdo gradual do espago canal,
priorizando a mobilidade suave em detrimento do trafego rodoviario, redesenhando os eixos
numa escala mais humana e de vizinhanca, promovendo uma arquitetura urbana mais

adaptada as dinamicas residenciais e comerciais locais.

Esta medida assume extrema importancia em eixos como a Rua Frei Caetano Brandao, a
Avenida Doutor Anibal Beleza ou a Avenida Ferreira de Castro, vias de grande capacidade
viaria que deverdo ser transformadas em corredores multimodais que permitirdo reconectar
unidades parcialmente segregadas e onde o espaco dedicado ao automdével devera ser
humanizado. A humanizacéo deste eixo devera assentar na implementacdo de medidas que
minimizem as velocidades praticadas e, em alguns casos, a capacidade viaria, mas, também,
na concretizacdo de canais transversais de circulacdo pedonal que assegurem a seguranca

dos pedes e aumentem a atratividade e conforto das deslocac6es pedonais.

Com efeito, a redefinicdo do seu perfil viario, através da adocéo de perfis transversais viarios
que induzam a reducdo das velocidades de circulacdo, e a aposta numa pedonalizacdo
criteriosa permitirh aumentar a apropriacdo do espaco publico pelo pedo, qualificando a
imagem urbana e melhorando as condic8es de circulagdo pedonal universal, acesso a lojas,

COmércio e servigos.

Para o fomento da humanizacdo destes eixos, além da sua funcao natural de circulagao,
releva-se a necessidade de dotar o espaco publico de melhores condi¢cdes de mobilidade
pedonal, garantindo os principios da conetividade e adequabilidade, da acessibilidade

universal, da seguranca rodoviéria, da seguranca pessoal, da legibilidade, do conforto e da
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atratividade. De igual modo, a introducdo de passagens para pedes e cruzamentos
sobrelevados permite promover a continuidade e o conforto dos percursos pedonais (Figura
10) e, também, apresentar a funcdo de pré-aviso aos utilizadores do automoével para a
necessidade de reducéo das velocidades, incrementando, assim, a competitividade do modo

pedonal.

Figura 10. Hip6teses de trabalho para eixos 30 - Braga (Portugal), Pamplona (Espanha)
Fonte: Municipio de Braga, 2020; Ayuntamiento de Pamplona, n.d.

Para a harmonizada definicdo das areas predominantemente pedonais anteriormente
descritas, é fundamental redefinir esquemas de circulacdo e eliminar o trdfego de
atravessamento e/ou de agitagcéo (associado a procura por um lugar de estacionamento), para
que, dessa forma, exista a promocédo da circulacdo pedonal e demais modos ativos e nao
apenas a reducdo da velocidade automovel praticada e dos volumes de trafego nas unidades

de vizinhanga.

N

Atendendo a particular sensibilidade das é&reas envolventes a equipamentos, pela
regularidade e volume dos fluxos pedonais associados, € premente revisitar o desenho no
entorno dos estabelecimentos de educacdo e ensino (Figura 11), definindo uma acéo
diferenciada para efeitos de gestdo da mobilidade na sua envolvéncia. O objetivo passa por
possibilitar a capacidade de desfrutar, de uma forma autbnoma, segura e confortavel, do
trajeto entre casa (ou parte do percurso) e os referidos equipamentos, através da

reformulacdo do desenho urbano no entorno dos mesmos, recorrendo a medidas que
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priorizem os pedes e outras mobilidades ativas em detrimento dos utilizadores de transporte
individual motorizado.

A concretizacao da rede de circulagdo pedonal devera igualmente atender & necessidade de
suportar os elevados volumes de trafego pedonal que se verificam em hora de ponta, tal como
a permanéncia e fruicdo dos espacos publicos. Efetivamente, entende-se que o processo de
gualificacédo a empreender no espago publico impde uma visdo mais abrangente, entendendo
este Ultimo como um espaco de sociabilizacéo e apropriagao, além da sua fungéo enquanto
canal de mobilidade.

Assim, pretende-se a requalificacdo urbanistica das envolventes destes polos geradores de
deslocacgdes, devendo, estas areas, constituirem-se como lugares de prioridade maxima para
o (re)desenho urbano orientado para a mobilidade pedonal, ciclavel e para a humanizacgéo o

espaco publico, tendo em vista a promogéo da seguranga dos cidadaos.

Figura 11. Hipdteses de trabalho para entornos de equipamentos de educacdo e ensino - Lyon (Franca),
Essex (Reino Unido), Venlo (Paises Baixos)
Fonte: Ville de Lyon, n.d., Sarah Wigglesworth Architects, 2012; Landzine, 2013

A cidade de Oliveira de Azeméis é dotada de vérias pracas e jardins que se constituem como
lugares intencionais de encontro, da permanéncia, dos acontecimentos, das praticas sociais
e de manifestacdes de vida urbana e comunitaria. No entanto, sdo varias as limitacdes
identificadas nestes locais que ndo permitem o total usufruto destes espacos de vivéncia. A

existéncia de estacionamento, de percursos pedonais inseguros e descontinuos, a auséncia
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de mobiliario urbano de apoio a estadia e, até, de coberto vegetal que garanta a amenizacéo

das temperaturas sentidas, sdo algumas das vicissitudes identificadas.

Promover a evolucéo de pracas para zonas exclusivamente ou parcialmente pedonais
permite o aumento do espac¢o dedicado ao peéo e a possibilidade de criar novas dindmicas,
a eliminagdo de estacionamento nestes locais deve ser efetivada ndo sO através da
sinalizagao, mas também pela reformulagéo do desenho urbano. Para unificagédo dos espacos
e eliminacao do efeito barreira, deve ser também considerada a reconfiguracao dos sentidos
de transito ou eliminacao de parte. Desta forma, a interferéncia dos veiculos motorizados sera

reduzida e a qualidade do espaco publico aumentara.

A humanizacao destes espacos publicos deve também ter em consideracéo a implementacéo
de mobiliario urbano adequado as necessidades da populacdo e a incorporacdo de coberto
vegetal que permita a amenizacdo das temperaturas, de forma a torna-los espacgos de
permanéncia e espacos para caminhar. Nestes espacos, torna-se também importante a sua
dinamizacdo através da realizacdo de eventos semanais como, a realizacdo de feiras
teméticas, teatros, concertos, agfes de sensibilizagcdo sobre as mais diversas tematicas, entre

outros.

No sentido de promover a estrutura verde primaria, a autarquia pretende concretizar o
Parque Urbano e Centro de Interpretagdo Ambiental da cidade de Oliveira de Azeméis num
vazio existente a sul do centro da cidade, compatibilizando a sua dindmica funcional da

paisagem com a funcéo recreativa.

Neste sentido, é pretendido que o parque urbano se defina como um espaco de humanizacao
e socializacao, permitindo, também, a promog¢édo de um estilo de vida saudavel e do equilibrio
entre o corpo e a mente. Paralelamente, este espaco verde permitira valorizar o “continuum
naturale”, promovendo o controle do conforto bioclimatico e a valorizagdo da identidade do

espaco, através de uma maior arborizacéo para a criagdo de um cendrio mais rico e variado.

Assim, a revitalizacdo paisagista das margens da ribeira devera assentar na implementacéo
de um parque verde urbano que incentive o usufruto do espaco para a pratica de atividades
de lazer, ludicas ou recreativas, e de interagdo com a nhatureza, capazes de melhorar
significativamente o bem-estar da populacdo. Neste particular, o parque urbano devera ter
um caracter multifuncional, devendo ser definidos diferentes locais de estadia e fruigdo,

espacos para a pratica de exercicio fisico ao ar livre, entre outros.

Para além da atribuicdo de diferentes funcdes, devem ser garantidos percursos pedonais e

ciclaveis que garantam o conforto e a seguranca, providos de condi¢ges de acesso universal.
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Em simultaneo, deve ser implementado mobiliario urbano adequado as necessidades da
populacao, tal como devera ocorrer a manutencdo da vegetacao existente e a plantacdo de

vegetacao autdctone que permita a criacdo de locais de ensombramento.

O processo de transformagéo urbanistica que caracterizou a matriz territorial € profundamente
marcado pelo desenvolvimento linear em torno das principais vias de comunicacao terrestres.
Como consequéncia, e decorrente do subsequente aumento demografico, da evolugéo das
infraestruturas e dos transportes, vislumbra-se uma desorganizacdo espacial evidente,
alicercada em espacos urbanos fragmentados e desconexos ao nivel da funcao do uso do

solo.

Neste particular, releva-se a relagdo espacial do Estadio Doutor Carlos Osorio com a sua
envolvente, assumindo um total desfasamento funcional face a malha urbana onde se insere.
Efetivamente, entende-se que a malha urbana adjacente ndo apresenta capacidade
infraestrutural para suportar os fluxos inerentes a um equipamento desportivo, sendo esta
vicissitude particularmente evidente na Rua Emidio Amaral Semblano, na Rua Doutor llidio
de Freitas, na Rua Doutor Jorge Pinto, na Rua Manuel Alegria ou na Rua Artur Costa Sousa
Pinto Basto. A necessidade de resolucdo dos constrangimentos gerados pela circulacdo e
estacionamento automovel assumem especial pertinéncia, considerando que a malha viaria

referida serve também a unidade de saude de maior relevancia, o Hospital de Sdo Miguel.

Para além dos constrangimentos gerados em matéria de mobilidade, a atual area apresenta
limitacdes para uma possivel reabilitacdo das edificacdes, uma vez que o terreno disponivel

para uma possivel expansao é diminuto e apresenta residéncias no seu entorno imeadiato.

Face ao exposto, € pretensdo reconverter urbanisticamente a area do Estadio Doutor
Carlos Osorio, através da sua deslocalizacdo para um espago mais consentaneo com a sua
funcionalidade e, adicionalmente, a requalificagédo urbanistica, tendo em vista a promocéo de
novas funcdes urbanas nesta area. Nesta matéria, aponta-se a importancia de empreender
uma transicdo urbanistica que estimule a valorizagdo da multifuncionalidade, tendo como
finalidade a reconversdo em espacos de habitacdo, de equipamentos, de estabelecimentos

comerciais e de servicgos, incluindo a integracao de espacos verdes de qualidade.

Neste particular, a implementacdo de estratégias e politicas que incidam no urbanismo de
proximidade devera ser priorizada na qualificagdo urbanistica deste espago, promovendo um
desenho urbano inclusivo, assente na dotagdo de passeios continuos e confortaveis,

mobiliario de urbano de apoio a estadia e coberto vegetal que amenize as temperaturas.
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Num contexto temporal e espacial cada vez mais complexo, marcado por transformacdes
intensas e aceleradas, as intervencfes no espaco publico tentam dar resposta as multiplas
necessidades e aspiracdes das suas comunidades, de forma a promover um espaco
democratico que garanta a melhoria da qualidade do ambiente urbano. O desenho do espago
publico em funcao do automovel, considerado como espaco de circulagéo e conflito entre os
diferentes modos de deslocacéo, deu lugar a preocupacao de concegdo de um espago publico
humanizado que priorize as pessoas e que apresente conforto e seguranca para o desenrolar

das diversas atividades da vida urbana, conquistando espaco ao automovel.

A reapropriacdo e humanizacao do espaco publico devera valorizar o que é 0 espaco urbano
existente e a sua recuperacao, redistribuindo-o para utilizacdes mais amigaveis das pessoas,
e possibilitando a criacdo de espacos publicos de proximidade que permitam estabelecer
vivéncias econdmicas, sociais, ambientais e culturais, de forma a reduzir as distancias e

promover a sustentabilidade do espaco urbano.

Neste sentido, surge a intengdo de promover a requalificacdo e a ampliacdo de espacos
publicos multifuncionais de proximidade, capazes de fomentar a mobilidade sustentavel
e o usufruto de espacos ao ar livre, requalificando espagos existentes e criando novos
espagos em vazios na estrutura urbana, espagos subaproveitados para estacionamento,

espacos residuais entre os edificios ou espagos intersticiais das unidades de vizinhanca.

Os lugares considerados espacos publicos de exceléncia integram quatro dominios
fundamentais para a sua atratividade e desenvolvimento - conceber bons acessos e ligagdes,
beneficiar de condi¢Bes de conforto e imagem, incentivar usos e atividades diversificados e
promover a sociabilidade (Figura 12). A humanizacao destes espacgos publicos deve ter em
consideragdo a implementacdo de mobiliario urbano adequado as necessidades da
populacéo e a incorporacdo de coberto vegetal, valorizando-os sob a funcdo de espacos de

permanéncia e potenciadores de mobilidade pedonal.

Neste particular, importa reconhecer o seu potencial estratégico em matéria de valorizagao
ambiental, sobretudo num paradigma de promoc¢do da ecologia urbana, sendo que estes
poderdo igualmente assumir a funcdo, ainda que informalmente, de jardins urbanos,
promovendo o (re)enquadramento espacial dos espacos verdes de utilizacdo publica em toda

a circunstancia urbana.

Os espagos verdes ndo s6 visam incrementar a qualidade do ambiente urbano, como,
também, fomentar a sadde e o bem-estar das populacdes, tornando-se necessario garantir
gue os espacos verdes publicos sejam facilmente acessiveis a toda a populacgao e distribuidos

de forma equitativa na cidade de Oliveira de Azeméis.
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Figura 12. Hipdteses de trabalho para espagos publicos multifuncionais de proximidade - Copenhagen
(Dinamarca), New York (Estados Unidos da América), New York (Estados Unidos da América), New Mexico
(Estados Unidos da América)

Fonte: Veja Landskab, n.d.; Liverpool City Council, n.d.; Manhattan Sideways, n.d.; Landzine, 2021

Complementarmente a revisitacdo do desenho do entorno dos estabelecimentos de educagao
e ensino, para a efetiva inversédo da cultura de utilizacdo do automdvel e a promocéao de
habitos de mobilidade mais sustentaveis, concretamente nas novas geracdes, importa
implementar o caminho das escolas. Com a definicdo de itinerarios seguros, seja a pé ou
de bicicleta, acompanhados de campanhas de formacao e sensibilizagédo, e onde se podera
incluir a afetacdo de monitores de acompanhamento presencial, pretende-se promover a
reflexdo e a mudanca dos padrdes de mobilidade, diminuindo a utilizacdo do automével como
modo de transporte nas deslocacdes pendulares casa-escola. Dada a especificidade da acéo,
pretende-se o envolvimento de toda a comunidade, desde os pais e encarregados de
educacdo aos comerciantes, de modo a promover um ambiente seguro que estimule as
criancgas a deslocarem-se a pé para os estabelecimentos de educacéo e ensino, mas também

desportivos, de forma auténoma.
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Com a democratizacdo do automovel, a infraestrutura viaria tornou-se monofuncional,
canalizando os movimentos de cada modo de transporte, o que, no caso do modo pedonal,
aumentou as distancias e os desvios, tornando os percursos pedonais mais tortuosos. A
predisposi¢do para caminhar é amplamente influenciada pelos materiais de pavimentacao e
as condi¢6es de superficie das ruas, a continuidade dos percursos pedonais e as distancias

percorridas, o desenho urbano e o meio ambiente do lugar.

Potenciar os percursos pedonais e incrementar a sua competitividade assume extrema
importéncia, sendo fundamental para minimizar as distancias das deslocacdes de pedes na
cidade de Oliveira de Azeméis. Para o incremento da competitividade do modo pedonal e a
racionalizacdo da opcao transporte individual motorizado, € necessario que 0s percursos
pedonais assumam a distancia mais curta entre metas naturais na mesma é&rea. Neste
sentido, € fundamental a aposta na criacdo de ligagBes transversais, de forma a ampliar a
permeabilidade dos fluxos pedonais nas diferentes unidades de vizinhanga, promovendo a

sua continuidade e o seu conforto.

A promocéo de liga¢des pedonais transversais deve ocorrer de duas formas: a formalizagédo
de percursos informais ja definidos pela passagem continua, de forma a tornarem-se mais
confortaveis para a utilizacdo, mas também a consideragdo de locais com potencial para a
implementacdo de percursos pedonais autonomos, capazes de conferir ao modo pedonal
uma maior vantagem competitiva face ao transporte individual motorizado. Adicionalmente,
foram assinaladas ligacGes pedonais ja existentes que, em funcdo da sua relevancia para a
circulacdo pedonal, poderdo ser requalificadas, quer nos seus pavimentos, na melhoria da
iluminacéo publica ou na dotacdo de elementos verdes e mobiliario urbano que possibilite a

humanizacéo.

O espago existente para a implementacao de determinados percursos podera encontrar-se
limitado, uma vez que podera estar dependente da reafectac@o ou reorganizacéo de usos do
solo, de compromissos para a sua constituicdo enquanto percursos privados de utilizacao
publica ou até de aquisi¢cdo de terrenos. Tendo em conta as condicionantes urbanisticas
existentes, esta medida poderd representar um desafio consideravel, mas, ainda assim, ndo
devera ser entendida apenas como uma orientacéo estratégica de passivel implementacéao,

mesmo que a concretizagdo da medida apenas ocorra a médio ou longo prazo.

A elevada dependéncia do transporte individual motorizado inviabiliza, muitas vezes, a
implementacdo de medidas que promovam a mobilidade urbana sustentavel, sobretudo pela
resisténcia que uma parte da populagdo tem, por vezes, a alteragdo dos seus habitos de

deslocacao. Nessa medida, urge a necessidade de inverter esta tendéncia de cristalizacdo
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do automoével nos habitos de mobilidade, através de estratégias e de intervencdes que

promovam alteracdes de comportamentos.

Implementar medidas de mobilidade e urbanismo tatico, estruturadas num planeamento
pensado a longo prazo, assume especial relevancia no designio de valorizacéo dos espagos
urbanos. Com efeito, releva-se o papel promissor associado a introdugao de novos conceitos
urbanisticos de carater experimental e efémero, antes de compromissos politicos e
investimentos financeiros consideraveis, no sentido de evitar possiveis atritos com a
populacao local e, simultaneamente, providenciar novas experiéncias de mobilidade e de

fruicdo de espaco publico, que potenciem a necessidade de os adotar de forma definitiva.

Efetivamente, com a demonstracdo do potencial e possibilidade das mudancas, através de
conceitos de urbanismo tético, é induzida a alteracdo de mentalidades de forma gradual,
como séo exemplos a implementacao de restricBes a circulacdo automovel em algumas vias
ou em periodos temporais especificos. De igual modo, releva-se o potencial associado a
colocacdo de plataformas modulares (parklets) que promovam a reconversao funcional de
lugares de estacionamento automével em espagos de sociabilizacdo ou permanéncia, sendo

estes complementados com mobiliario urbano de apoio, cicloparques ou estrutura verde.

Independentemente do modelo adotado, entende-se que as prioridades deverdo ser
canalizadas para solugbes de baixo custo, como a introdugéo de elementos urbanos que, per
si, induzam as inteng¢@es politicas e técnicas para o local, tal como a diminuicdo de velocidade,
reducdo do nimero de veiculos e a atribuicdo de prioridade aos modos suaves e ativos de

deslocacao.

N&o obstante, as solu¢Bes adotadas podem, caso seja do entendimento dos decisores
politicos e técnicos, assumir um carater mais definitivo, sempre e quando se rednam
condi¢cdes de aceitagcdo por parte da massa critica local. Efetivamente, ao interromper os
padrdes habituais do comportamento da populagéo, cria-se uma oportunidade para reavaliar
as ideias vigentes sobre planeamento urbano, podendo-se, assim, estender as bases para a
mudanca de paradigma.

A alteracdo do atual paradigma da mobilidade urbana, promovendo a valorizacdo da
componente pedonal na hierarquizacdo do modelo de acessibilidades, em detrimento da

utilizagdo irracional do automovel, ndo se resume, somente, a reestruturacdo da

infraestrutura.

Com efeito, e inserida numa viséo integrada que potencie um novo paradigma de mobilidade

urbana, compreendendo a otimizacéo das redes pedonais, urge a necessidade de introduzir
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sinalética direcional e de informacdo vocacionada para o pedo, no designio de
potenciacdo das deslocacbes realizadas em modo pedonal. De facto, entende-se que a
difusdo de informacdo especifica acerca da acessibilidade pedonal em meio urbano, a
semelhanca da existente para o automobilista, representa uma mais-valia, de grande impacto

e com baixos custos de implementacéo, que carece de rapida difuséo.

Para efeitos de materializacdo, esta devera ser implementada em locais estratégicos do
perimetro urbano, que orientem o peédo até aos principais equipamentos e pontos de interesse
locais, tendo como principal objetivo a orientacdo pelo trajeto mais curto, priorizando eixos
exclusivamente direcionados para a circulacdo de pedes. Como complemento, devera ser
prevista a indicacdo da distancia a percorrer e 0 tempo até ao local especifico, de forma a

desincentivar a utilizacdo de transporte individual, sobretudo em viagens de curta distancia.

Ainda no quadro estratégico que potencie, de forma efetiva, a mobilidade pedonal junto da
comunidade local, é essencial comprovar e promover as vantagens do modo pedonal, tendo
em vista a reducdo da utilizacdo do transporte individual motorizado nas viagens que sao
passiveis de ser realizadas no modo pedonal. O mapa “metro-minuto” é considerado um
método eficaz na promocgao das deslocagfes pedonais, pela forma pratica e intuitiva que
apresenta a principal rede de deslocacdes, consistindo num mapa sin6tico que representa 0s
principais polos geradores de desloca¢des com indicagdo das distadncias e tempos de

deslocacédo a caminhar entre eles, de forma esquematica e simples.

Assim, conceber e difundir o mapa metro-minuto pedonal em diversos suportes podera
funcionar como meio de comunicagdo com capacidade para desmistificar os tempos que
habitualmente se despende a caminhar entre pontos mais ou menos proximos, alavancando
o modo pedonal enquanto alternativa de mobilidade. Assim, o mapa devera ser
disponibilizado em mupis na envolvente de equipamentos relevantes, uma vez que 0s
mesmos se associam, tipicamente, a geracdo de um elevado volume de trafego pedonal. O
diagrama podera também ser disponibilizado em papel, no website da Camara Municipal de
Oliveira de Azeméis, numa aplicacdo desenvolvida para smartphone ou outros suportes

interativos disponibilizados na cidade.

A conetividade pedonal de diversas unidades urbanisticas da cidade de Oliveira de Azeméis
€ prejudicada por um conjunto de eixos de mobilidade de grande capacidade que se

consubstanciam enquanto barreiras, fraturando o espaco urbano.

Assim, para a valorizacdo do modo pedonal, torna-se essencial mitigar as fraturas urbanas
associadas as infraestruturas pesadas de mobilidade, criando ligag8es faceis e intuitivas

e beneficiado as existentes para o atravessamento confortavel e seguro dos eixos IC2/EN1,
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EN224 e, também, da infraestrutura ferroviaria. A criacdo e a beneficiagdo de ligaces
pedonais, através de agbes de requalificacdo de ligacBes existentes ou de materializacédo de
novas conexdes (Figura 13), é de relevante importancia, uma vez que concede maior conforto

e seguranca e, desta forma, induz a sua utilizagao.

Figura 13. Hipdteses de trabalho para solugbes de mitigacdo de fraturas urbanas - Lisboa (Portugal),
Porto (Portugal), Clifton Forge (Estados Unidos da América), Waterloo (Canada)
Fonte: Away, 2022; Gail at Large, 2016; Landzine, 2015, Waterloo Chronicle, n.d.;

Assim, apontam-se as vicissitudes existentes nas passagens superiores e viadutos que
intersetam particularmente o IC2/EN1 e a EN224 e, também, as passagens de nivel da linha
ferroviaria, dada a reduzida qualidade que estes espacos-canal dedicados ao pedo
apresentam. No que se refere as ligacdes a estabelecer, é de elevado interesse estabelece
conexdes que permitam uma relacdo direta entre as malhas urbanas das diversas unidades
da cidade de Oliveira de Azeméis.

O recurso a passagens aéreas ou subterrdneas deve apenas ocorrer quando, perante as
barreiras urbanas, ndo seja possivel a criacéo de solugfes continuas, confortaveis e seguras,
a mesma cota. Considera-se que as ligagcdes de qualquer tipologia devem constituir-se como

espacos amplos e iluminados, com pavimentos confortaveis e seguros e acessos passiveis
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de serem utilizados por todos, sem aumento exponencial da distancia a percorrer.
Complementarmente, é necessario promover percursos pedonais confortaveis e diretos até

as passagens, de forma a promover a sua efetiva utilizacéo.

No designio da valorizagao e promogédo da mobilidade urbana sustentavel, nomeadamente
através do aumento das deslocacdes pedonais, é fundamental promover a acessibilidade
e a mobilidade universal em toda a circunstancia urbana, ndo s6 em matéria de espaco

publico, mas também do edificado e dos transportes publicos.

De facto, a matéria da acessibilidade encontra-se intrinsecamente relacionada com a
requalificacéo do espaco publico, nomeadamente nos canais destinados a circulagao pedonal
— 0s passeios e vias pedonais -, constituindo-se de elevada importancia uma transformacéo
assertiva destes canais, de forma a beneficiar os modos suaves na cidade de Oliveira de
Azeméis, e, consequentemente, promover a sua utilizacdo para as deslocacdes diérias de

todos.

As intervenc8es a adotar no espaco publico, no edificado e nos transportes publicos devem
ser substancialmente mais ambiciosas, do ponto de vista do conforto pedonal, que o
preconizado no Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, no que se refere as larguras
minimas do percurso pedonal sem barreiras, por exemplo. Em virtude de esta ser uma tarefa
de execuc¢do duradoura e continuada no tempo, acarretando para o erdrio publico um
investimento consideravel, afigura-se pertinente que a intervencdo se inicie nos eixos
prioritarios a definir, tendo em conta as barreiras arquitetnicas, urbanisticas ou méveis

existentes e o trafego pedonal expectavel desses eixos?2.

A qualidade de um lugar, particularmente para caminhar, estd também, em larga medida,
associada as caracteristicas climéticas, sendo necessaria uma avaliacdo e pormenorizagédo
meticulosas que tenham em consideracéo o clima da regido, garantindo fatores climaticos
positivos para quem caminha. Neste contexto, propde-se desenvolver corredores
ecologicos de apoio a circulacdo pedonal que promovam o conforto térmico e ambiental

dos percursos.

A criacdo de corredores ecolégicos urbanos assume-se, inquestionavelmente, como uma
medida de grande importéncia para a sustentabilidade ambiental e paisagistica nos espacos
urbanos, tendo ainda um impacto assinalavel na melhoria da qualidade de vida dos

residentes. Além disso, a integracao de elementos biofisicos em contexto urbano tem impacto

220 Plano de Promogao de Acessibilidade, proposto na estratégia “Dinamicas do Planeamento da Mobilidade”,
permite, numa primeira fase, identificar as barreiras arquiteténicas, urbanisticas ou méveis existentes e,
posteriormente, identificar os eixos prioritarios de intervencao.
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positivo no equilibrio e orientacdo das intervengdes antropicas, conferindo-lhes um valor
paisagistico e estético superior. Sdo elementos promotores da diversidade da fauna e flora
locais, sendo que o contacto com a natureza possibilita a diminuicao dos indices de stress e

uma melhoria da saude fisica e mental (Figura 14).

No entanto, importa considerar a complexidade desta implementacdo de forma a néo
comprometer 0os espagos destinados a circulacdo pedonal, tendo atencdo ao correto
dimensionamento de passeios e outras areas pedonais, a criagao de pontos de encontro nas
ruas e a possibilidade de arborizac@o dos espacgos publicos de proximidade, colocando a
vegetacdo em canal préprio de infraestruturas e assegurando a sua manuten¢édo. Em virtude
da exiguidade de alguns perfis viarios, reconhecem-se maiores dificuldades para efeitos de
materializag&o de corredores verdes nos eixos de circulagdo, assumindo o corredor verde,
por vezes, um papel de anel verde no entorno do espaco edificado, associando os espacos

nao urbanizados e as linhas de agua.

Figura 14. Hipéteses de trabalho para reforco de elementos verdes - Valladolid (Espanha), Bromley (Reino

Unido), Barcelona (Espanha), Shenzhen (China), Kunshan (China), Berlim (Alemanha)
Fonte: SingularGreen, n.d.; Landzine, 2023; Landzine, 2016; Landzine, 2023; Landzine, 2022; Landzine,
2013
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A rua, para além de espaco de circulacdo, deve constituir-se como um espaco de estar, com
a incluséo de elementos arquiteténicos e urbanisticos que potenciem a sua funcéo de lugar.
Disponibilizar mobiliario urbano de estadia e descanso para pedes é oferecer momentos
de qualidade as pessoas que dele se apropriam. Os elementos a introduzir deverao incorporar
uma variedade de func¢des, promovendo a seguranca e a atratividade dos espacos, de forma
a influenciar positivamente a permanéncia e experiéncia dos visitantes e habitantes, mas,

também, as suas dinamicas sociais.

O mobiliario urbano desempenha um papel crucial no espaco publico, uma vez que influencia
o0 tempo de permanéncia das pessoas nesse mesmo lugar e determina a natureza das
atividades sociais e opcionais ai desenvolvidas. Para assegurar uma boa qualidade de zonas
de estar deverdo ser considerados fatores como o conforto do mobiliario, alcance visual, o
conforto térmico, uma localizacdo coerente e, ainda, a acessibilidade a estas zonas de

descanso.

Relativamente a escolha do mobiliario urbano a adotar, importa ter em consideracdo que este
devera, em qualquer circunstancia, responder ao conceito de “design inclusivo”,
preferencialmente em formato monobloco, sem arestas ou elementos salientes, incluindo, em
alguns equipamentos especificos, a inclusao de inscricdes em braille. A escolha dos materiais
e design a utilizar devera também ser cuidada, considerando as diferentes areas funcionais

da cidade.

N&o obstante a adocdo de menores velocidades de circulagdo nos arruamentos urbanos,
comparativamente com as restantes categorias, a maior concentracdo de fluxos pedonais de
proximidade, bem como um superior nimero de intersec¢des, exige uma abordagem

diferenciada, promovendo a seguranca rodoviaria em toda a circunstancia urbana.

Nesse sentido, € extremamente importante introduzir medidas gerais de seguranca
pedonal nas interce¢cbes e na envolvente das vias com maiores volumes de trafego
rodoviario, devendo ser considerada a introducdo de medidas de acalmia de trafego e de
solucdes para os pontos de conflito, de modo a incrementar as condi¢cdes de seguranga nos

atravessamentos pedonais.

Importa priorizar a intervencgéo e determinar estratégias diferenciadoras, consoante a area de
implementacdo e o espago que o0 pedo tem ao seu dispor. Assim, a implementacdo de
elementos mitigadores do risco (e consequente diminuicdo da sinistralidade), devera ser
resultado da operacionalizacdo de uma estratégia de promocdo da seguranca. Em

associacdo a promogédo das areas predominantemente pedonais, € relevante:
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= Alterar alinhamentos horizontais - gincanas, rotundas de dimensfes reduzidas,

cruzamentos — e verticais - lombas, plataformas, etc.;

= Utilizar raios reduzidos nas intersecdes,

= Integrar elementos verticais de mobiliario urbano, vegetacéo, pilaretes, entre outras,
como medidas de segregacao fisica entre o canal de circulagdo pedonal e viario e,
também, como forma de aumentar a percecao de estreitamento de via e induzir os

condutores a pratica de velocidades mais reduzidas;

= Melhoria da sinalizacdo e informacdo: de forma a aumentar a percecao que 0s

diferentes utilizadores tém do espaco onde se movimentam e permanecem;

= Melhoria da visibilidade e das condi¢cbes de luminosidade, particularmente nas

passagens de pedes.

A implementacéo destas medidas, que visam diretamente o aumento da seguranc¢a do pedo,
poderdo ser implementadas de forma isolada ou combinada, mediante a necessidade do
local. O acompanhamento, a monitorizacdo e a manutencdo frequentes sdo fundamentais
para avaliar o impacto destas medidas na seguranca do pedo e garantir a continua

aplicabilidade das mesmas.

Deste modo, através destas acdes, flexiveis e transversais, sera possivel a prossecuc¢édo do
objetivo promover uma infraestrutura pedonal universal e continua que potencie diferentes
dindmicas de deslocacdes pedonais e, também, a humanizacédo do espaco publico da cidade
de Oliveira de Azeméis, através da reapropriacdo do espaco publico, valorizando o espaco
urbano existente e a sua recuperacao e restruturando as func¢des, assim como 0s usos dos

espacos publicos e das ruas.
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3.2.2. Oliveira de Azeméis Ciclavel

A utilizacdo da bicicleta, enquanto modo de transporte quotidiano, representa uma
consideravel mais-valia no sistema de mobilidade urbana, quer do ponto de vista da
valorizagéo territorial, quer na perspetiva individual do utilizador. Com efeito, relevam-se as
mais-valias associadas a sua utilizagao regular, nomeadamente os contributos para a reducao
dos congestionamentos viarios, para o decréscimo da poluicao atmosférica e sonora, e, ainda,

para a mitigacdo do sedentarismo, com os subsequentes impactos positivos na saude publica.

Na cidade de Oliveira de Azeméis, os declives sdo, em parte, compativeis com a utilizagao
de velocipedes, considerando que cerca de 46% dos arruamentos da cidade apresentam
aptiddo para a circulacao ciclavel, com um declive inferior a 5%, mas apenas 20% apresenta
aptiddo maxima, declive inferior a 3%, o que viabiliza a implementacdo de medidas de

fomento da mobilidade ciclavel e de promocéo da alteracédo dos habitos de deslocacao.

Assim, a estratégia a efetivar para a estrutura ciclavel incide no aumento da acessibilidade a
proporcionar a bicicleta, em itinerarios seguros e confortaveis, entre os varios polos geradores
de deslocacgbes, nos seus movimentos pendulares ou nas demais deslocagfes quotidianas e
de proximidade. Desta forma, a rede ciclavel devera permitir as deslocacdes diarias entre as
areas residenciais de maior densidade, os estabelecimentos de ensino, a administracdo

publica, as interfaces, as atividades econdmicas e outros pontos de interesse.

A proposta de implementar gradualmente a rede ciclavel da cidade de Oliveira de
Azeméis®® assentara na intencdo de circunscrever os espacos-canal nos quais se verifica
maior potencial de deslocacéo ciclavel, com a selegao dos eixos que permitam estabelecer a
ligagdo a importantes polos geradores de deslocacdes e areas residenciais, com recurso as
distancias minimas, fazendo usufruto dos canais de maior fluxo e que permitem deslocagfes
céleres.

Desta forma, tendo em consideracao os eixos ciclaveis existentes, a implementacéo de novos
eixos visara responder as necessidades de deslocacao diarias da populacdo, promovendo

uma alternativa modal mais competitiva face ao automével. Neste particular, releva-se a

2 Neste contexto, importa referir que o municipio de Oliveira de Azeméis integra o subprograma 3 do Programa PC
2030 - Portugal Ciclavel 2030, financiado pelo Fundo Ambiental do Ministério do Ambiente. O subprograma 3 visa 0
incremento nas aglomeragdes isoladas relevantes de uma infraestrutura estruturante incluida num plano de uma rede
mais vasta de ciclovias, como forma de impulsionar a politica local em favor da multimodalidade e do equilibrio da
reparticdo modal.
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necessidade de articular a futura estrutura ciclavel com as boas praticas de desenho urbano,
redistribuindo o espago publico e balizando com critério o espaco destinado ao automovel,
limitando a sua circulacdo a velocidades mais reduzidas, através de medidas de acalmia de
tréfego e sinalizagéo.

A estrutura ciclavel proposta apresenta duas grandes componentes: a definicdo ao eixo e a
definicdo a area. Relativamente a tipologia da rede ciclavel a consubstanciar ao eixo, a
tipologia de percurso ciclavel deve, preferencialmente, garantir um canal préprio dedicado aos
velocipedes (Figura 16 e Figura 17). Tendo em considera¢éo a existéncia de eixos com perfis
mais exiguos, € possivel a definicdo de um canal partilhado com o automével (Figura 18) com

um reforgo das medidas de acalmia de trafego?*.

Neste contexto, importa atentar ao trogo ciclavel urbano existente que se encontra em partilha
com o pedo, uma vez que a partilha do espaco potencia a existéncia de conflitos entre os dois
modos ativos de deslocacao. Frequentemente utilizada em percursos de caracter lidico, esta
tipologia é desaconselhada em meio urbano, onde os fluxos de deslocagbes sdo mais
intensos, uma vez que compromete a qualidade das circula¢des pedonais, bem como obriga

a reducéo das velocidades praticadas pela bicicleta.
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Figura 16. Perfis—tipo de canais préprios — pista e corredor

2 TELES, PAULA (2019), A Cidades das Bicicletas — A gramatica para o desenho das cidades ciclaveis, Porto.
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Figura 18. Perfil-tipo de canal partilhado com o automével e imagem de referéncia

No que se refere a implementagdo de espacgos ciclaveis a éarea, deverdo ser
consubstanciadas no interior das unidades de vizinhan¢a (zonas 30 ou zonas de
coexisténcia), onde as medidas de acalmia de trafego se devem apresentar plenamente
difundidas, sendo encorajada a circulagdo de velocipedes em partilha com os restantes
veiculos, encontrando-se assinalados os principais eixos de ligagdo para uma maior

legitimacéo destas viagens a importantes polos geradores de deslocacdes.

Na zona predominantemente pedonal apresentada, uma area urbana de uso comercial e de
servicos com uma elevada capacidade de geracdo/atracdo de viagens, a circulacdo de
velocipedes devera ser permitida. Contudo, torna-se igualmente crucial implementar um limite

maximo de velocidade aos velocipedes que circulem nesta area de forma a proteger os
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utilizadores mais vulneraveis, o pedo. Neste sentido, considera-se que a velocidade maxima
de circulacdo para velocipedes seja a velocidade de passo do pedo, nunca a mais de 10km/h,
devendo existir a recomendacéao que os utilizadores de bicicleta desmontem ao entrarem em

certos eixos quando se verifiguem elevados volumes de trafego de pedes.

Numa vertente mais ludica, sdo propostos percursos naturalizados, como os eixos definidos
na envolvente das linhas de agua — Rio Ul, Rio Cercal e Rio Antud, providenciando uma rede
ciclavel com um maior caracter ladico, mas também com maior conforto para deslocacdes
mais longas. Considerando a menor probabilidade de conflitos entre os pedes e os
utilizadores de bicicleta, tendo em conta que esta tipologia de percursos promove fluxos de
circulagdo de menor intensidade, estes eixos ciclaveis podem estabelecer-se em partilha com

0 pedo.

Complementarmente, para o aumento da permeabilidade das desloca¢Bes em bicicleta, a
infraestrutura ciclavel devera estender-se para além da cidade de Oliveira de Azeméis, sendo
necessério implementar eixos ciclaveis de ligacdo aos aglomerados vizinhos,
assentando fundamentalmente no estabelecimento de percursos ciclaveis em ambiente
naturalizado associados a linhas de agua, uma vez que se consubstanciam como areas de

menor declive.

Numa otica de mobilidade enquanto servico, pretende-se a introducédo de um sistema de
bicicletas publicas partilhadas, gerido pela autarquia, por forma a possibilitar uma melhor
gestdo e multiplas integragdes com os demais modos, promovendo a oferta de infraestrutura
ciclavel que impulsione este modo de deslocacdo enquanto uma real alternativa ao transporte

individual motorizado.

Para implementar gradualmente um sistema de partilha de bicicletas publicas, deve ser
selecionado um modelo em fungdo da procura, do espaco disponivel, da paisagem urbana e
do impacto visual (minimo) sobre o ambiente urbano. Para uma melhor gestdo do espago
publico e com um investimento menor do que um sistema tradicional de partilha de bicicletas,
0 sistema de bicicletas publicas com estagéo virtual, baseado num sistema de check-in e
check-out numa aplicagdo mével, mas com pontos de disponibilizagdo definidos com

sinalizacao vertical e marcas rodoviarias, revela-se 0 mais vantajoso.

A disponibilizagcdo das bicicletas publicas devera ser realizada em pontos localizados com
intervalos regulares e convenientes e, sempre que possivel, com capacidade para gerar 0
seu uso durante todo o dia, nomeadamente em zonas de usos mistos que alimentem o

sistema com utilizadores num periodo temporal alargado, mas também em zonas

residenciais.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis

61



De acordo com o Institute for Transportation and Development Policy, para a eficiéncia de um
sistema de bicicletas publicas, deverao existir 10 a 30 bicicletas por cada 1.000 habitantes e,
de modo ideal, uma estacdo a cada 300 metros — 10 a 16 estacdes por quildometro quadrado.
N&o obstante o supradisposto, entende-se que, face ao contexto da cidade de Oliveira de
Azemeéis, o dimensionamento ideal do sistema de bicicletas partilhadas devera considerar um
racio de 10 bicicletas por 1.000 habitantes, sendo, assim, projetado um sistema com um total

de 35 pontos de partilha e de 155 bicicletas.

Relativamente ao numero de bicicletas disponibilizadas por ponto, devera ser ajustado
consoante a procura, mas, em média, cada ponto podera apresentar no minimo duas
bicicletas. A implementacao do sistema de partilha de bicicletas publicas devera considerar a
definicdo de um sistema tecnoldgico para gestéo, informacdo, pagamento e operacdo e a
criacdo de um centro de controlo e atendimento aos utilizadores e, ainda, de manutengéo e

redistribuicdo das bicicletas.

No que concerne a tipologia de bicicleta a disponibilizar, bicicletas convencionais ou elétricas,
a possivel disponibilizacdo de bicicletas elétricas deve ser criteriosamente analisada. As
denominadas bicicletas elétricas, com apoio a propulséo, poderdo ser incluidas no sistema
de bicicletas publicas ndo s6 motivadas pelas caracteristicas orograficas, mas também pela

demografia.

Assim, apesar das mesmas representarem maiores encargos do que as bicicletas
convencionais e 0s percursos poderem ser realizados com recurso a intermodalidade, a sua
disponibilizacdo poderd ocorrer como forma de incentivo & deslocacdo em bicicleta da
populacdo mais idosa com maiores dificuldades na utilizagdo de velocipedes ou para a
utilizacdo em percursos mais longos e com maior declive. Com efeito, a opcédo pela
implementacdo de docas com uma estrutura simplificada e desmaterializada constitui
menores encargos financeiros, recursos que podem, posteriormente, ser alocados para a

aquisicdo de mais bicicletas.

Contudo, a introducé@o do sistema de bicicletas publicas deve ter em conta a estratégia de
implementacdo da estrutura ciclavel e das medidas de acalmia de trafego, uma vez que é
necessario que o espaco urbano apresente caracteristicas e condicdes de conforto e

seguranca que potenciem a utilizagdo efetiva do sistema de bicicleta publica.

z

A parca infraestrutura dedicada é acompanhada da escassez de mobiliario de apoio a
utilizacé@o da bicicleta enquanto modo de transporte, cuja importancia é fulcral para o fomento
das deslocacdes com recurso a velocipedes. Para uma promocao coerente e eficaz da

mobilidade ciclavel, propde-se a implementacdo de infraestruturas de apoio ao uso da
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bicicleta que criem zonas de parqueamento, mas também, zonas de descanso e informacéo,
em pontos de entrada da rede ciclavel ou outros locais que permitam aos utilizadores fruir do
valor intrinseco dos territérios.

Assim, urge disponibilizar mobiliario urbano de apoio ao modo ciclavel, providenciando
um numero adequado de infraestruturas, como cicloparques, bebedouros, papeleiras, locais
de estadia, locais para troca de roupa ou pontos de informacédo (mupi). No que se refere ao
estacionamento de velocipedes, devera ser disponibilizado um numero adequado de
cicloparques, tendo em consideracao critérios como a localizacdo, o design, a instalacdo, o
numero de lugares disponibilizados e os custos associados. As tipologias de cicloparques a
implementar devem adequar-se a uma variedade de tamanhos de bicicleta, de formas e
acessorios, sendo recomendada a utilizagdo dos formatos “U invertido”, “post&ring” e

“wheelwell — secure”.

Paralelamente, devem ser preconizadas zonas de descanso e informacéo, localizadas em
pontos-chave, de modo a potenciar a propria rede e as deslocacdes ciclaveis em geral. Assim,
podem ser admitidas zonas de parqueamento ou zonas de descanso/informacdo em pontos
de entrada na rede ou, também, em locais que permitam usufruir do valor natural intrinseco.
Estas zonas, criadas na proximidade dos equipamentos ou em espacos de elevado
enquadramento paisagistico, devem permitir o parqueamento de bicicletas ou o acesso ao
sistema de partilha de bicicletas publicas, bem como o aproveitamento de pontos de interesse
para descanso, para apropriacdo visual do espaco natural e, igualmente, para o encontro com
a cultura local.

Implementar sinalética direcional e de informacgdo vocacionada para o utilizador da
bicicleta tem uma forte componente de seguranca, na medida em que a sua aplicacdo tem
a pretenséo de clarificar a forma mais correta de circulagdo da bicicleta em casos especificos
e uma melhor compreensao, tanto da infraestrutura de circulagdo e apoio, como dos Vvarios

pontos de interesse servidos pela rede ciclavel.

A informacéo disponibilizada deve ser facultada aos utilizadores de forma simples e concisa,
para que estes consigam aferir facilmente os percursos a realizar e possam, assim, programar
a utilizacdo da bicicleta de uma forma operativa. Em eixos ciclaveis de sentido Unico, em vias
de coexisténcia com o automdvel ou em interce¢cdes e cruzamentos que fagcam parte
integrante da infraestrutura ciclavel, é fundamental a presenca de sinalizagao direcional para
garantir, ndo s0 a seguranca individual dos utilizadores da bicicleta, de pedes ou dos
utilizadores do transporte individual motorizado, mas para garantir, igualmente, a sua

harmoniosa coexisténcia.
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Assim, devem ser implementados painéis informativos, localizados em pontos-chave, que
permitam potenciar a prépria rede e as deslocacdes ciclaveis em geral, sobretudo nos pontos

de entrada na rede ciclavel e nos eixos de maior potencial de fluxos.

De igual modo, conceber e difundir o mapa metro-minuto da rede ciclavel em diversos
suportes estabelece-se como outra forma de sensibilizacdo da populacdo, permitindo a
divulgacdo da rede ciclavel, os tempos de deslocagdo em bicicleta e, até, a representagéo
dos tempos de deslocagdo segundo varios modos de transporte, de forma a transmitir as
vantagens dos modos suaves, e, particularmente, do modo ciclavel. Tal como no metro-
minuto pedonal, a sua difus@o podera ocorrer através de papel, aplicacao para smartphones,
no site da autarquia ou em outros suportes interativos disponibilizados na cidade de Oliveira

de Azeméis.

As estruturas ecolégicas urbanas constituem um fator decisivo de alavancagem para a
atratividade das desloca¢des suaves, na medida em que conferem, para além de um mais
agradavel enquadramento paisagistico, maior protecdo aos elementos, uma temperatura
ambiente mais amena e uma maior qualidade do ar. Deste modo, considera-se pertinente
desenvolver os corredores ecologicos de apoio a circulagao ciclavel, de forma a

potenciar a atratividade das deslocac¢fes quotidianas de bicicleta.

Assim, os corredores verdes devem, sempre que possivel, ser coincidentes com a rede
ciclavel fundamental proposta, podendo ter vocacg8es distintas, consoante a sua inser¢éo na
malha urbana e capacidade de interligacdo das areas com maior potencial de deslocacgdes.
Independentemente da sua especificidade, deverdo permitir, de igual modo, a articulacdo
entre os espacos verdes na cidade de Oliveira de Azeméis e demais espacos publicos de

proximidade.

A proposta concretizar medidas promotoras das areas amigaveis a mobilidade ciclavel
encontra-se intimamente associada a definicdo de zonas de coexisténcia e zonas 30. A
definicdo destas &reas com caracteristicas mais amigaveis a circulagdo dos modos suaves
permite que o utilizador da bicicleta tenha percursos continuos em toda a cidade, permitindo

uma maior competitividade na escolha de percursos e, também, um ambiente mais seguro.

Dentro do vasto conjunto de medidas passiveis de serem utilizadas por forma a atingir este
objetivo, o desenho urbano sera aquele que melhor possibilitara alcancar a coabitacéo
saudavel entre modos. A introducdo de medidas de acalmia de trafego podera também
apresentar um efeito relevante na reducéo das velocidades, uma vez que a sua efetivacdo
ndo s6 abrandard de forma sistematica a velocidade do automovel, como também

possibilitara criar um ambiente de maior percecdo de seguranc¢a ao utilizador da bicicleta.
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Em relacdo a competitividade que a bicicleta deve oferecer em relagdo ao automadvel, e de
forma a garantir a permeabilidade entre quarteirdes, sao diversos 0s aspetos que podem
favorecer o modo ciclavel, nomeadamente através da permissao de circulacédo da bicicleta
em ruas de sentido Gnico, no sentido oposto ao da circulagdo automovel, a utilizagdo das
ligagGes pedonais a promover no espacos interiores de edificios e jardins para a criagdo de
percursos mais curtos e, também, através da adogdo mais sensata de um perfil de ciclovia

gue seja confortavel e seguro para o ciclista e demais utilizadores do espaco publico.

Em complemento, nos locais onde pontuam escadarias ou degraus isolados, outra medida
facilmente aplicavel e de reduzido investimento financeiro passa pela aplicacdo de calhas
metalicas em algumas das escadarias existentes, para que o transporte a mao da bicicleta
seja faciltado e, assim, seja facilitada a deslocacdo entre as alteragBes topogréficas

existentes.

Como incentivo & utilizacdo da bicicleta nas desloca¢Bes quotidianas dos residentes da
cidade de Oliveira de Azeméis, propbe-se constituir um fundo municipal para a
comparticipacéo de bicicletas, direcionado especificamente para a aquisicédo de bicicletas
privadas, sejam estas convencionais ou elétricas e, também, de cargo bikes para que os pais
possam transportar, de modo sustentavel, as criancas para os estabelecimentos do pré-
escolar. A par do planeamento e da promocéao de infraestrutura ciclavel segura e continua,
pretende-se, assim, a criagdo de uma linha de financiamento, que podera estar sujeita a
determinadas condicionantes, como o escaldo de rendimento, a faixa etéria ou a tipologia do

veiculo.

Para atenuar ainda mais a contribuicao individual de cada utilizador para a aquisi¢do destes
veiculos e aumentar os beneficios desta iniciativa, os apoios municipais deverdo ser
cumulativos as medidas analogas promovidas pelo governo. De modo a monitorizar as
deslocacdes ciclaveis quotidianas dos destinatarios desta medida poderdo ser empregues
diversas tecnologias, de entre as quais, aplicacdes moéveis que registem a extensdo dos

percursos efetuados em bicicleta.

Assim, complementarmente, pretende-se implementar uma aplicacdo movel para
fomentar a utilizag&o quotidiana da bicicleta como forma de promover as deslocac¢des em
bicicleta, através da cedéncia de beneficios, 0 que apresenta um impacto consideravel na
fidelizacdo dos utilizadores. A aplicacdo de dmbito municipal podera ser integrada com as
restantes plataformas tecnolégicas a promover, entendendo-se, porém, como mais vantajoso,
gue a autarquia se alie a aplicagBes ja existentes e com provas dadas, podendo assim

beneficiar da base de utilizadores de que estas aplicacfes ja dispdem.
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Aplicacdes méveis como a BIKLIO, correspondem a plataformas de incentivo a utilizacdo da
bicicleta, formando nas cidades uma comunidade entre os utilizadores de bicicleta e o
comércio local, que partilham entre si descontos, ofertas e beneficios. Os beneficios para
quem se desloque aos estabelecimentos de bicicleta podem variar entre descontos nos
produtos adquiridos ou até na oferta de produtos mediante um determinado gasto na loja,
potenciando o aumento e a fidelizagdo dos clientes do comércio local. Com estas ferramentas
promovem-se habitos mais saudaveis de deslocacéo, assim como um ambiente urbano mais

salubre, um espaco publico de maior qualidade e um comércio local mais robusto e com maior

visibilidade.
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3.2.3. Promocao dos Transportes Publicos e
Integracao dos Modos

O atual paradigma de mobilidade sustentavel tem induzido o surgimento de novos conceitos
e linhas estratégicas como forma de resposta as crescentes e exigentes necessidades dos
diferentes utilizadores dos sistemas de transporte. Nesta dinamica de planeamento urbano,
releva-se a importancia estratégica da intermodalidade no processo de “fazer cidade”, na
medida em que todo o sistema de mobilidade e transportes deve ser entendido numa légica
de complementaridade, ao invés de uma perspetiva concorrencial e setorial, tendencialmente

favoravel ao automovel na cadeia de mobilidade.

Nesta matéria, as redes de transportes publicos consubstanciam-se enquanto elemento
fundamental do sistema de mobilidade urbana, assumindo um papel essencial na melhoria
da eficiéncia energética e na sustentabilidade dos territérios. Com efeito, e numa perspetiva
mais operacional, o transporte coletivo assume-se, inequivocamente, como a alternativa por
exceléncia ao uso do transporte individual, relevando-se, de igual modo, o seu potencial
intrinseco na articulagdo com as varias opgdes modais existentes, com particular enfoque

para a mobilidade suave.

Nessa medida, entende-se que a estratégia a definir e a materializar pelo municipio de
Oliveira de Azeméis devera incidir na promog¢édo de uma oferta territorialmente equitativa e
universalmente acessivel de servigos de transporte coletivo rodoviéario e ferroviario, tendo em

vista a potenciacéo das rela¢6es intra e interconcelhias.

Complementarmente, aponta-se a inevitabilidade da promoc¢éo da integracdo multimodal
entre os diversos servigos existentes, seja sob o ponto de vista fisico e infraestrutural, seja ao
nivel dos sistemas de bilhética, pelo que deverdo ser adotadas solugbes de
complementaridade entre os diversos modos presentes nas cadeias de deslocacdo dos

utilizadores.

Neste particular, € indissocidvel a referéncia a desarticulacdo funcional dos transportes
coletivos a operar atualmente na malha urbana local, encontrando-se as principais interfaces
de transportes coletivos ferroviario e rodoviario, respetivamente, a Estacao Ferroviaria de
Oliveira de Azeméis e, ainda que informalmente, o terminal do operador Transdev,

fisicamente desconexos.

Neste particular, aponta-se a existéncia de inumeras fragilidades, em matéria de

acessibilidade e mobilidade para todos, na articulagdo pedonal entre as estruturas de
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transporte previamente elencadas, sendo esta vicissitude agravada pelo desfasamento
espacial associado, implicando um trajeto pedonal nunca inferior a dez minutos. Com efeito,
releva-se a preméncia associada a concertacdo de uma estratégia de intervencéo tendente a
miscigenacdo funcional e infraestrutural das duas centralidades supramencionadas,

promovendo a agilizagao da correlagao intermodal entre os servigos rodo e ferroviario.

Face ao exposto, a estratégia de intervencao preconizada em sede da presente Estratégia de
Mobilidade Urbana Sustentavel contempla a concretizagdo da Plataforma Intermodal de
Oliveirade Azeméis, compreendendo a integracéo vertical de todos os modos de deslocacao

num Unico ponto da cidade.

Com efeito, a sua materializagéo constitui-se numa importante ferramenta na dinamizacao da
estratégia de gestdo da mobilidade aventada no presente plano, tanto na malha urbana
consolidada da cidade, como em toda a sua &rea de influéncia suburbana. A implementacao
deste ponto estratégico visa a aproximagdo, ao utilizador, do sistema de transportes,
integrando toda a oferta dos diferentes modos de transporte, com especial enfoque nos
ambientalmente sustentaveis.

Com efeito, a referida interface ndo devera ser entendida, somente, como mera rétula de
rede, sendo fundamental a valorizacdo da sua fungdo enquanto lugar social, com
concentracdo de infraestruturas e de equipamentos de vertente comercial, cultural ou lazer, e
inclusive de emprego, que, pela sua capacidade de atracdo, constituem-se como novas

centralidades urbanas e espacos publicos de exceléncia.

Neste particular, entende-se que a futura plataforma, mais do que uma infraestrutura do
sistema de mobilidade local, podera induzir maior dinamismo ao preconizado processo de
urbanizacao da envolvente da atual estacdo ferroviaria. De facto, a Plataforma Intermodal de
Oliveira de Azeméis devera assumir um papel determinante na organizacdo urbana,
nomeadamente no que concerne a sua integragdo na area envolvente, sendo fundamental a
aposta na incorporacao de outras valéncias urbanas, conferindo-lhe niveis de atratividade que

extravasam a trivial oferta do servigo de transporte.

Com efeito, a futura interface ndo devera ser entendida, somente, como uma mera rétula do
sistema de mobilidade, valorizando-se, também, a sua fun¢do enquanto lugar social,
potenciando o reforco da concentracdo de infraestruturas e de equipamentos de vertente
comercial, cultural ou lazer, e inclusive de emprego, que, pela sua capacidade de atracéo,

devera potenciar uma nova centralidade urbana e um espaco publico de exceléncia.
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Efetivamente, a integracdo urbana e funcional da interface que se pretende constituir devera
ter por base os principios orientadores do conceito Transit Oriented Development (TOD),
assente no designio da integracdo do planeamento dos transportes com o uso e ocupacao
do solo urbano, promovendo a humanizacdo do espaco envolvente. Por conseguinte, a
concretizacdo da presente proposta deverd compreender, também, a disponibilizacdo de
espacos de continuidade, relacionados, quer com a interface quer com o meio urbano onde
a mesma se insere, apontando-se, com particular preméncia, a necessidade de requalificar

0s eixos na sua imediata envolvente.

De modo a integrar verticalmente todos os modos de deslocagdo num Unico ponto da cidade,
propde-se que a plataforma intermodal seja implementada na envolvente da atual Estac&o
Ferroviaria de Oliveira de Azeméis. A sua materializacdo ndo deverd, de todo, ser entendida
como uma segunda infraestrutura complementar, mas sim como um espaco agregador de
diversas valéncias, quer a nivel fisico, com a integracdo de valéncias multifuncionais, quer a

nivel da oferta de servi¢os de transporte.

De igual modo, importa atentar para a relevancia estratégica associada a efetivacdo da
Estacdo Multimodal de Transportes de Oliveira de Azeméis, sendo esta enquadrada no
processo de requalificagdo urbanistica do Mercado Municipal, encontrando-se ja em fase
avancada de projeto (Figura 20). De facto, o referido interface aventado podera desempenhar
uma importante alavancagem na potenciacdo da utilizacdo da mobilidade suave e do
transporte publico. Neste sentido, considera-se fundamental a sua implementag&o no coracao
da malha urbana local, sendo a mesma dotada de um sistema de tecnologia inovador e

interativo com o utilizador, ancorando-se no tecido urbano local com uma plataforma de apoio

a mobilidade.
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Figura 20. Projeto da requalificagdo do Mercado Municipal e instalagdo da Estacdo Multimodal de
Transportes de Oliveira de Azeméis

Fonte: Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, 2023

Além dos servicos de venda e de informagdo ao publico, entende-se que a Estacao
Multimodal de Transportes deverd compreender, também, a funcdo de interface de ambito
rodoviario, atualmente afeto, ainda que informalmente, ao edificio do operador Transdev,
consubstanciando-se enquanto rétula nevrélgica do modelo operacional das diferentes redes
de transporte coletivo rodoviario em operagédo no aglomerado local. Nesta matéria, entende-
se que a nova infraestrutura devera incorporar valéncias e servicos de apoio ao utilizador,
marcando, a semelhanca de outras realidades nacionais, uma imagem de afirmacao
urbanistica, conferindo condi¢Bes aos utilizadores de transportes publicos, com a criacéo de

um espaco funcional, acessivel e seguro para todos os seus utilizadores.

A sua concretizagdo ndo devera, de todo, ser entendida como uma infraestrutura
complementar no sistema de mobilidade concelhio, mas sim como um espac¢o agregador de
diversas valéncias, quer a nivel fisico, com a integracao de valéncias multifuncionais, quer a

nivel da oferta de servi¢os de transporte.

N&o obstante a inequivoca relevancia no que concerne ao transporte coletivo, as referidas
infraestruturas deverdo também assegurar, de forma coordenada e eficiente, a
intermodalidade entre o modo pedonal, ciclavel, servicos de taxis e outras plataformas
tecnoldgicas semelhantes, sem descurar o transporte individual através de uma rapida ligacao
aos parques de estacionamento, existentes e/ou a promover, na sua envolvente, promovendo

o Park&Ride e a consequente utilizagao do transporte coletivo rodoviario e ferroviario. Neste
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sentido, a sua envolvente devera ser priorizada, sendo capaz de proporcionar uma
transferéncia eficaz para o modo pedonal, através de uma rede pedonal coerente, segura e
confortavel, integrando a Plataforma Intermodal e a Estacdo Multimodal de Transportes de
Oliveira de Azeméis no paradigma da “Acessibilidade e Mobilidade para Todos”, um tema de

relevancia crescente nas politicas municipais.

Da mesma forma, no que respeita a interligagdo com os restantes modos de deslocacao, as
referidas infraestruturas deverdo conter um ndmero adequado de cicloparques, potenciando

a utilizacdo do sistema Bike&Ride e de pontos de partilha de bicicleta (bikesharing).

Ainda em matéria de refor¢o infraestrutural, importa relevar a necessidade de promover a
requalificacdo das interfaces ferroviérias afetas a Linha do Vouga, constituindo-se, esta,
como uma importante ferramenta na dinamizagao da estratégia de gestdo da mobilidade local.
De facto, entende-se que a atual infraestrutura se encontra em manifesto subaproveitamento
infraestrutural, sendo premente a ado¢do de uma estratégia que vise a aproximagdo do
utilizador a este histdrico servico, sendo particularmente relevante o garante da articulacédo

dos servicos rodo e ferroviarios que se interligam nas diferentes interfaces ferroviarias.

Nesta matéria, é indissociavel a referéncia a necessidade, ja identificada em sede de Plano
Nacional de Investimentos, de promover a recuperag¢édo e renovacao do troco ferroviario,
atualmente desativado, entre Oliveira de Azeméis e Sernada do Vouga. De facto, aponta-se
a imprescindibilidade da renovacgéo de toda a infraestrutura, bem como a automatizacdo de
passagens de nivel, sem descurar a requalificacdo de estacfes e apeadeiros localizados no

referido trogo ferroviario, no qual se insere 0 apeadeiro de UL.

Para o efeito, aponta-se a necessidade de promover a humanizacdo das referidas
infraestruturas de transporte, incrementando o seu nivel de atratividade, no sentido de captar
novos utilizadores, preferencialmente com a inclusao de plataformas tecnolégicas que, além
da compra automatica de titulos de transporte, possibilitem o planeamento da viagem e
sistemas integrados de informacao ao utilizador. De igual modo, as liga¢des entre os edificios,
0s estacionamentos e os locais de paragem de transporte coletivo rodoviario deverao oferecer
as melhores condi¢gBes de acessibilidade, de forma a eliminar os obstaculos e a promover o
conforto dos percursos, em total consonancia com o paradigma da “Acessibilidade e

Mobilidade para Todos”, um tema de grande relevancia nas politicas municipais.

Neste particular, a formalizacdo de uma Loja da Mobilidade (Figura 21) nas diferentes
estacOes ferroviarias da Linha do Vouga podera agilizar a revitalizagao estrutural preconizada.
Com efeito, a instalacao da Loja de Mobilidade na Estacdo Ferroviaria de Oliveira de Azeméis,

bem como nos apeadeiros ferroviarios de Santiago de Riba-Ul e Ul, poder4 desempenhar
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uma importante alavancagem na potenciacdo da utlizacdo da mobilidade suave e do
transporte publico. Neste sentido, considera-se fundamental a dotacdo de um sistema
tecnoldgico inovador e interativo com o utilizador, ancorando-se no tecido urbano local com

uma plataforma de apoio a mobilidade.

Figura 21. Exemplo de Estagdo da Mobilidade em Penafiel
Fonte: https://estacao-da-mobilidade-penafiel.negocio.site

Complementarmente a efetivacao do reforgo infraestrutural, o presente plano compreende a
revisitacdo do modelo de operagao do servigo de transporte coletivo rodoviario preconizado
para o proximo quinquénio, promovendo o reforco da oferta aventada em sede de processo

concursal para a rede urbana.

Para o efeito, preconiza-se a revisitacdo do modelo operacional do servico dos
Transportes Urbanos de Azeméis, aventado em sede de procedimento concursal,
promovendo a sua reparticdo em trés percursos distintos e independentes, com tempos totais
de circulagdo nunca superiores a 30 minutos. Para o efeito, preconiza-se a formalizagédo de
um servico de transporte coletivo do tipo “linha azul”, contemplando uma elevada frequéncia
horaria e percursos em sentido horario e anti-horario, no designio de incrementar a

atratividade potencial para o seu publico-alvo.

Para efeitos de materializacdo da presente proposta, sugere-se a definicdo de trés circuitos
circulares, cuja espacializacdo promova a ligacdo entre os diferentes setores urbanos da
cidade de Oliveira de Azeméis, incluindo a articulacao intermédia, para efeitos de transbordo
entre linhas, na Rua dos Bombeiros Voluntarios, Rua Eng. Carlos Ribeiro e Rua Conde

Santiago de Lobao, sem descurar pontos estratégicos de ancoragem na rede regular de
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transporte coletivo rodoviario, como sdo exemplos as diferentes interfaces de transporte a
formalizar na malha urbana local. Nesta matéria, aponta-se a indispensabilidade da
correlacdo horaria face as frequéncias do transporte ferroviario, seja nas partidas e/ou
chegadas das ligacOes ferroviarias, agilizando o processo de transbordo entre servigos e

alavancando o sucesso inerente a presente proposta.

No que concerne ao modelo operacional, o sistema proposto consiste na implementacéo de
um servico de minibus com itinerario fixo, sem paragens pré-definidas para entrada e saida
de utilizadores, embora se assuma a eventualidade de se realizarem pequenos desvios de
acordo com as necessidades existentes (Figura 22). Para uma perce¢do mais intuitiva do
alcance espacial do servigco, os percursos deverdo apresentar elementos visuais que
identifiquem a sua espacializacdo, sugerindo-se a adocao de marcacdes horizontais nos eixos
viarios abrangidos.
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Figura 22. Exemplo de Servico de Transporte Urbano “Linha Azul” - Servico de Transportes Urbanos de
Braganca (STUB)
Fonte: mdb.pt

Atendendo ao facto de os percursos contemplarem os eixos 30 preconizados, as velocidades
de circulacéo a adotar deverao ser condizentes com o seu propdsito funcional, tendo em vista
a eficiente integracdo do veiculo no espaco publico. Neste particular, e considerando as
caracteristicas fisicas e funcionais da malha urbana consolidada local, recomenda-se que o
material circulante seja, a semelhanca de outras realidades nacionais e europeias similares,
de reduzida dimenséo e, preferencialmente, elétrico, em concordancia com as boas praticas
do Municipio de Oliveira de Azeméis nesta tematica.
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Além disso, e atendendo ao facto de o servico proposto ser especialmente vocacionado para
os residentes locais, nhomeadamente idosos e pessoas com mobilidade reduzida, as
plataformas e veiculos deverdao enquadrar-se no paradigma da acessibilidade e mobilidade
para todos, com o intuito de promover a eficiéncia e a inclusividade do sistema de mobilidade

preconizado.

De igual modo, e ainda em matéria de otimizagdo da eficiéncia dos servigcos de transporte,
preconiza-se a redefinicdo do ponto terminal da rede interurbana de transporte coletivo
rodoviario na cidade, canalizando os servicos de escala supraurbana para a Plataforma
Intermodal, limitando o impacto da operacéo de grande escala na malha urbana mais sensivel

da cidade.

Para o efeito, considera-se que a referida plataforma deverd incorporar os servigos de
transporte coletivo rodoviario de &mbito interurbano, funcionando, também, como terminal
rodoviario e espacgo de estacionamento e manutencdo das viaturas ao servico. Por sua vez,
e no ambito da proposta da reestruturacdo do modelo operacional dos servicos urbanos,
previamente explanada, entende-se que a futura Estagdo Multimodal de Transportes, a
materializar no centro da cidade, devera assumir-se como rétula nevrélgica da operacgao dos
Transportes Urbanos de Azeméis, consubstanciando-se como ponto inicial e terminal dos trés

circuitos preconizados, alavancando a intermodalidade na esfera urbana local.

Com efeito, uma das formas mais efetivas de promocdo da intermodalidade é através da
expansdo do sistema de bilhética integrada, facilitando a entrada do utilizador no sistema
intermodal existente. Com efeito, € unanimemente reconhecida a importancia da bilhética e
da integracao tarifaria na atratividade de um sistema de transportes coletivo de passageiros,
verificando-se, neste dominio, exemplos de boas praticas em Portugal, nomeadamente na

Area Metropolitana do Porto.

Neste sentido, sera fundamental a adogcdo de um sistema intermodal de transportes que
inclua a integracdo tarifaria e dos sistemas de bilhética dos diversos operadores de transporte
publico, incentivando a transferéncia modal para modos de transporte mais sustentaveis.
Nesta matéria, entende-se que o municipio de Oliveira de Azeméis devera envidar esfor¢os
no sentido de articular o sistema de bicicletas publicas, preconizado para o territdrio concelhio,
no sistema intermunicipal Andante, atualmente existente em todo o territério da Area

Metropolitana do Porto.

N

Nesta matéria, importa referenciar a importancia estratégica associada a promoc¢do da

articulacdo entre a mobilidade suave e o0s servigos de transporte coletivo rodoviario, numa
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Gtica de incremento da intermodalidade no sistema de mobilidade, assente na possibilidade

de transporte da bicicleta narede de transporte publico local.

Nesse sentido, propde-se que os veiculos de transporte coletivo rodoviario a operar no
territério municipal sejam dotados de equipamentos especificos que permitam o transporte da
bicicleta. Com efeito, entende-se que a principal vantagem dos sistemas “Bike on Board”
prende-se com a sua flexibilidade e facilidade de aplicagcéo, sendo a alternativa que melhor
se ajusta as necessidades dos utilizadores. Os inconvenientes associados, nomeadamente a
ocupacédo do espaco interior nos veiculos, é facilmente solucionavel com a instalacédo de

suportes exteriores, integrados no veiculo de transporte.

Para mitigar os inconvenientes do transporte das bicicletas no interior do veiculo, devera ser
promovida a implementacéo de um regulamento operacional, com referéncia as linhas de
transporte e/ou os periodos horarios onde seja permitido o seu transporte no interior, bem
como as normas de conduta de utilizacdo, de forma a garantir a coexisténcia entre todos os

utilizadores do transporte coletivo rodoviario.

Efetivamente, e no designio de maximizar e potenciar a utilizagdo dos transportes publicos
em Oliveira de Azeméis, aponta-se a necessidade de diversificar a divulgagdo da informacao
e comunicagdo aos utilizadores, de maneira mais integrada entres todos os modos de
transporte. Nesta matéria, entende-se que existe a necessidade de potenciar novas
dindmicas de valorizacdo da mobilidade urbana, no sentido de incrementar a perce¢cédo de

todo o sistema de mobilidade junto do utilizador.

Evidencia-se, também, a necessidade de reforcar as condi¢cdes de conforto,
acessibilidade e informagcdo ao utilizador, através da implementacdo de adequada
infraestrutura de apoio ao transporte coletivo rodoviario, perfeitamente enquadrada no
paradigma da Acessibilidade Universal. De facto, apontam-se as mais-valias na qualidade do
servigo inerentes ao reforgo das estruturas de apoio a espera e sistemas de informag&o em
tempo real, potenciando a oferta de um servico com melhor capacidade de resposta a uma

populacdo com maiores e mais complexas necessidades de mobilidade.

Neste particular, releva-se a aposta na inclusdo de plataformas tecnolégicas que, além da
compra automética de titulos de transporte, possibilitem o planeamento da viagem e sistemas
integrados de informacg&o ao utilizador, beneficiando a equidade no acesso ao sistema de

transportes local, em estreita articulagdo com o sistema intermunicipal Andante.

Por sua vez, e numa o6tica de potenciacéo da atratividade dos servigos de transporte coletivo

rodoviario a escala municipal, € importante que o processo de requalificacdo das paragens
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de transporte coletivo rodoviario tenha em consideracdo as necessidades de todos os
utilizadores, garantindo um percurso pedonal acessivel até ao local, em particular para as

pessoas com mobilidade reduzida.

Nesse sentido, aponta-se a necessidade de promover a colocagédo de abrigos e postiletes
para sinalizagdo dos servi¢os de transportes na totalidade dos pontos de paragem da rede de
transportes coletivos rodovidrios a operar em Oliveira de Azeméis, sem descurar a
imprescindibilidade da continuidade dos percursos pedonais existentes, suprimindo a
existéncia de barreiras a acessibilidade de Todos. Para o efeito, a implementagéo de abrigos
“tradicionais”, com painéis laterais de um lado ou ambos, devera ser orientada,
exclusivamente, para canais de circulagdo pedonal cuja dimenséo possibilite albergar

conjuntamente o abrigo e o percurso pedonal acessivel (Figura 23).

Por outro lado, nos passeios de menor dimensdo, onde a coexisténcia entre o abrigo e
percurso pedonal se traduza na descontinuidade do percurso acessivel, a solugdo a adotar
devera compreender a utilizagdo de abrigos em “L” invertido, libertando o passeio dos
obstaculos que os painéis laterais do abrigo representam.

Figura 23. Bom exemplo de um abrigo tradicional e de um abrigo posicionado em "L" invertido - Valongo

Neste particular, salienta-se que esta € uma das condi¢des a verter nas futuras concecoes
das redes de transportes, de acordo com o Regime Juridico do Servigco Publico de Transporte
de Passageiros, em matéria de disponibilizacdo de informacéo ao publico. Nesse sentido, é
absolutamente imprescindivel que o municipio de Oliveira de Azeméis, independentemente
da delegacdo de competéncias na Area Metropolitana do Porto, possua um sentido critico e
uma participagdo ativa nesta componente, reforcando a sua importancia nos critérios de

adjudicacao para efeitos de futuras concessdes do transporte coletivo rodovidrio.
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De facto, e entendendo que o paradigma da mobilidade urbana sustentavel prevé, nao apenas
a transferéncia modal para modos de deslocacdo mais sustentaveis, mas igualmente a
readaptacdo da tipologia de veiculos utilizados, releva-se a necessidade de reforcar a
importancia da ampliagcédo do contingente de taxis local e a descarbonizagao gradual da

frota de transportes coletivos rodoviérios a circular em Oliveira de Azeméis.

Atualmente, a oferta existente no mercado propicia a objetivagdo da mobilidade elétrica, uma
vez que os sistemas tecnolégicos vigentes, e ja introduzidos em diversas realidades nacionais
e europeias, possibilitam, ja, a introducdo de material circulante equipado com packs de
carregamento rapido, facilitando, durante a operacdo diurna, recarga das baterias dos
veiculos em varios pontos de carregamento estrategicamente localizados ao longo dos

trajetos a realizar.

Com efeito, este planeamento a realizar a montante da renovacdo energética das frotas,
possibilita a mitigacdo dos inconvenientes associados a autonomia atual da mobilidade
elétrica, embora a evolucdo tecnoldgica permita antever uma solucdo a curto prazo para esta

vicissitude.

Nao obstante este facto, a introducdo de veiculos elétricos no paradigma da mobilidade
urbana acarreta inmeras vantagens, uma vez que suprime as emissdes atmosféricas e
diminui o ruido, contribuindo para um maior conforto para os utilizadores. Além disso, aponta-
se a reducdo substancial com os custos de manutencao e de energia associados, embora se
releve o, ainda, superior custo de aquisicdo desta tipologia de veiculos, sendo que o

investimento inicial podera ser esbatido a curto/médio prazo.

Para efeitos de materializacdo da presente proposta, em estreita articulacao institucional com
a Autoridade de Transportes da Area Metropolitana do Porto, propbe-se que as primeiras
linhas a contemplar a adocao exclusiva desta tipologia de veiculos sejam as afetas a rede
urbana. Estas deverdo funcionar como fase-piloto do programa de eletrificacdo da mobilidade
urbana, fornecendo importantes inputs para futuras expansées as restantes linhas, sendo que
a substituicdo dos veiculos devera ser realizada de forma gradual, sem comprometer as

questdes operacionais.

Complementarmente, entende-se que esta aposta deverd ser extensivel & frota de taxis a
operar no territorio municipal, incluindo o reforco do nimero de areas dedicadas a operagéo
do servigo, incluindo a disponibilizagdo de infraestrutura para carregamento de veiculos
elétricos. Nesta matéria, além da praca de taxis existente na Praca José da Costa, preconiza-
se a formalizagdo de espacgos dedicados a sua operagéo nas trés interfaces ferroviarias da

cidade, promovendo a aproximacédo dos servicos de transporte coletivo ao utilizador.
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Por fim, em matéria de reforco infraestrutural das redes de transporte coletivo, e a uma escala
estratégica mais alargada, importa referenciar a necessidade de reforcar as conetividades
estratégicas de Oliveirade Azeméis a escalaintermunicipal, atendendo a preponderéncia
das relag6es binomiais com os concelhos de Sdo Jodo da Madeira, Santa Maria da Feira,
Espinho, Vila Nova de Gaia e Porto. Com efeito, a ligacdo ao Porto e a Vila Nova de Gaia
assume, efetivamente, uma importancia nevralgica no quadro de macromobilidade de Oliveira
de Azeméis, apontando-se a indispensabilidade do reforco das acessibilidades para
satisfacdo das necessidades existentes e potenciais (Figura 24).

Para o efeito, entende-se a que a solucdo a adotar, e ja prevista em sede de Plano Nacional
de Investimentos 2030, podera incidir pelo refor¢co estrutural da Linha do Vouga, com
particular enfoque na sua reabilitacgdo e modernizacdo. Para o efeito, aponta-se a
imprescindibilidade da eletrificacdo de toda a sua extensdo, compreendida entre Espinho e
Aveiro, bem como a automatizacdo da totalidade das passagens de nivel existentes, tendo

em vista o incremento das condi¢Bes de operacionalidade e de seguranca do servigo.

De igual modo, releva-se a pertinéncia associada a retificagcdo do tracado atual,
nomeadamente na mitigacdo das redundéancias infraestruturais existentes e que contribuem,
de forma inequivoca, para a falta de competitividade dos servicos ferroviarios da Linha do
Vouga face a outras alternativas de mobilidade. Nessa medida, sugere-se a supressao das
redundancias do tracado existentes junto a Area Industrial de Oliveira de Azeméis, da
existente junto as instalagdes da Lactogal e, por fim, a redundéncia verificada a sul do

perimetro urbano da cidade.

Complementarmente, importa assegurar a correta articula¢éo da Linha do Vouga com a Linha
do Norte, sendo que o municipio de Oliveira de Azeméis devera atuar, politicamente e em

articulagdo com os municipios confinantes, no sentido de objetivar esse designio.

Nesse contexto, entende-se que a op¢do poderd incluir a supresséo da estacdo Espinho-
Vouga, viabilizando a extenséo da Linha do Vouga até a atual estagdo de Espinho afeta a
Linha do Norte, concentrando ambos os servigos ferroviarios na mesma infraestrutura. Como
alternativa, e em virtude das atuais caracteristicas infraestruturais e urbanisticas envolventes
a atual estacao de Espinho, podera ser pensada a criacdo de uma variante ferroviaria na

Linha do Vouga, promovendo a articulagdo com a Linha do Norte na estacéo de Silvalde.

Com efeito, a solugdo preconizada compreende o desvio da infraestrutura ferroviaria para sul
do perimetro urbano consolidado da cidade de Espinho, sendo que o atual canal

remanescente podera ser convertido para outras fungfes mais consentaneas com o
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paradigma da mobilidade urbana sustentavel, nomeadamente corredores pedociclaveis

apoiados por corredores verdes.

N&o obstante a solucdo previamente explanada, o reforco das acessibilidades entre Oliveira
de Azeméis e o binémio territorial Porto-Vila Nova de Gaia podera incidir na concretizacéo de
uma ligacao de alta capacidade, consubstanciada na articulacéo entre a Linha do Vouga, com
posterior integracdo no sistema intermunicipal Andante, e a futura estacdo da rede de Metro
do Porto de Vila d’Este, incluida nos planos de expansao da atual Linha D presentemente em

curso.

Este sistema de alta capacidade, preferencialmente ferroviario, podera apresentar um alto
desempenho no que toca a capacidade de transporte de passageiros e a sua velocidade, mas
também a sua confiabilidade e seguranca. Para efeitos da sua operacdo, idealmente a
integrar a mesma tipologia de infraestrutura e material circulante da rede de Metro do Porto,
deverd ser pensada a implementacdo de um corredor ferroviério paralelo ao eixo do IP1/A1,
promovendo a sua articulagdo com a Linha do Vouga junto a estacdo de Rio Medo,

possibilitando o transbordo entre servigos.

Com efeito, e no sentido de agilizar as acessibilidades do extremo sul da Area Metropolitana
do Porto, atualmente desfavorecido no contexto intermunicipal, também devera ser
considerada a possibilidade de integrar a Linha do Vouga, nomeadamente no trogo
compreendido entre Oliveira de Azeméis e Espinho, na rede de Metro do Porto. A
maximizacdo do proposito funcional da presente medida encontra-se vinculado com a
necessidade de proceder &, previamente referenciada, retificacdo do atual tragado da Linha

do Vouga.

Como alternativa de menor onerosidade, aponta-se a possibilidade de empreender uma
solugdo de transporte coletivo rodoviario de tipologia expresso, contemplando as sedes
concelhias de Oliveira de Azeméis, Sdo Jodo da Madeira, Vila Nova de Gaia e Porto. Para
efeitos de concretizacdo da presente medida, recomenda-se que 0s trogos a integrar no
referido servigo, compreendidos na malha urbana consolidada da cidade de Oliveira de
Azeméis, sejam infraestruturalmente afetos a corredores dedicados a operagéo, mitigando o
impacto do trafego rodoviario regular na eficiéncia da operacdo. Por sua vez, esta
necessidade infraestrutural ndo se evidencia nos trogos a realizar em autoestrada, reduzindo
as necessidades financeiras a alocar para a disponibilizacdo do servico, uma vez que o

respetivo perfil € perfeitamente compaginavel com o propésito associado a ligagao rodoviaria

aventada.
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Figura 25. Promocdo dos Transportes Pablicos e Integracdao dos Modos
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3.2.4. Otimizacao do Sistema Viéario

A reestruturagdo das acessibilidades rodoviarias assume-se como um dos pilares centrais no
planeamento estratégico urbano, na medida em que a infraestrutura viaria eleva-se,
efetivamente, como a matriz de mobilidade por exceléncia. No entanto, o facto de as politicas
de mobilidade, implementadas ao longo das Ultimas décadas, circunscreverem-se a
intervencdes e investimentos para beneficio, quase em exclusivo, do transporte individual
motorizado, acarretou inimeras vicissitudes prejudiciais a promogdo do ambiente urbano,
cuja resolugdo é atualmente encarada como prioritaria na agenda das cidades e vilas

portuguesas.

Efetivamente, o modelo de expanséo urbana que caracteriza a esmagadora maioria das urbes
nacionais, e na qual Oliveira de Azeméis ndo é exce¢ao, indicia uma apropriagdo territorial
das areas periféricas, consolidando novas centralidades com capacidade de atracdo e
geracdo de viagens. Com efeito, 0 aumento das distdncias necessérias para satisfagdo das
diversas necessidades, aliado ao aumento da frequéncia e densidade das mesmas, induziu

ao aumento generalizado da utilizacdo do automovel.

Contudo, a sua massificacdo e proliferacdo desregrada pelo espago publico revelou-se
nefasta para as tradicionais dindmicas urbanas, sendo diretamente responsavel pela
fragmentagé&o espacial, com a construgdo de novas vias como forma de resposta & crescente
procura, pela saturacdo da capacidade viaria e pelo aumento das emissbes de gases
poluentes, com 6bvia e inequivoca influéncia no declinio dos espacos urbanos, antagénico
com os designios da sustentabilidade dos territorios.

Nessa medida, urge a necessidade de reinventar o paradigma do pensamento urbano,
abrindo-se uma nova janela de oportunidade para uma efetiva integragdo intermodal em

Oliveira de Azeméis e na qual se preconiza uma abordagem diferenciada.

O diagndstico desenvolvido na fase precedente do presente PMUS espelha a existéncia das
problematicas tipificadas da massificacdo do uso do transporte individual motorizado. De
facto, o atual modelo viario influencia negativamente o sistema de mobilidade urbano, no qual
se evidencia o facto de a hierarquia vertida nos Instrumentos de Gestao Territorial ndo refletir,

efetivamente, o0 modelo de desempenho viario da rede concelhia.
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Esta vicissitude é particularmente evidente nos eixos viarios hierarquicamente mais
relevantes, condicionando, de forma inequivoca, eventuais estratégias de regularizacdo dos
atuais fluxos rodoviarios, sendo conivente com a monopolizacdo do automével na paisagem
urbana. Este facto é manifestamente relevante no designio de salvaguarda da malha urbana
central de Oliveira de Azeméis, nomeadamente no que respeita ao impacto do trafego de
atravessamento associado aos fluxos este-oeste, fortemente exponenciadas durante os
periodos de ponta horaria, sendo esta uma questao particularmente relevante no modelo de

acessibilidades rodoviarias preconizado.

Esta situacéo é particularmente gravosa, sobretudo quando relacionados com os registos de
sinistralidade rodoviaria aferidos nas vias integrantes do perimetro urbano, onde os atuais
perfis viarios comportam problemas de urgente resolugdo, uma vez que influem

negativamente na seguranca dos diferentes utilizadores do espaco canal.

Além disso, verifica-se igualmente a existéncia de um conjunto de artérias viarias na malha
urbana que, na pratica, consubstanciam-se como verdadeiras “autoestradas urbanas”,
apresentando volumes de trafego e velocidades de circulagdo totalmente incompativeis com
as vivéncias locais. Estas, em virtude da sua localizagédo privilegiada no perimetro local,
assumem-se como barreiras fragmentarias no ambiente urbano, sendo o exemplo
paradigmatico o eixo Avenida Doutor Anibal Beleza e a Rua Professor Doutor Ferreira da
Silva elevando a sua “humanizacdo” como uma questéo prioritaria em matéria de mobilidade

urbana.

Nesse sentido, o conjunto de acdes elencadas no presente capitulo, tendo em vista a
otimizacdo do sistema viario de Oliveira de Azeméis, assentam nha promocdo da
racionalizacéo do uso do transporte individual motorizado e no fomento do reequilibrio da

reparticdo modal, em beneficio das alternativas de mobilidade mais sustentaveis.

Na persecucdo desse designio, aponta-se a necessidade de empreender o aumento da
coeréncia estrutural da rede rodoviaria e o encaminhamento dos fluxos de trafego, inclusive
os fluxos inerentes & componente logistica, para as vias mais adequadas a esse efeito,

salvaguardando os aglomerados urbanos da presenca intrusiva de viaturas.

O objetivo a concretizar passa, efetivamente, pela realocacéo do trafego de atravessamento,
quer intraurbano quer supraurbano, as vias exteriores do perimetro da malha urbana, nas

guais convergirdo os principais eixos de entrada na cidade, mitigando os fluxos rodoviarios

no seu interior.
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Simultaneamente, salvaguarda-se um conjunto estratégico de eixos viarios estruturantes,
sendo estes fundamentais na redistribuicdo dos fluxos locais e na sua articulacdo com a rede
hierarquicamente superior, garantindo a necessaria e indispensavel capacidade de

escoamento viario, sem prejuizo para as dindmicas urbanas locais.

Com efeito, revela-se fundamental concretizar a rede vidria estruturante urbana, que
devera formalizar um conjunto estratégico de eixos de mobilidade por exceléncia em Oliveira
de Azeméis, sendo esta definicdo assente nas principais artérias e conetividades viarias.
Estes eixos viarios deverdo concentrar todos os modos de deslocacao, incluindo a rede de
transporte coletivo rodoviario, sendo fundamentais na ligacdo e distribuicdo dos fluxos

provenientes das vias hierarquicamente superiores.

Sendo a mobilidade motorizada uma componente importante nas dindmicas urbanas, o
objetivo da definicdo da rede viaria estruturante pressup8e, ndo somente a coloquial e
tradicional priorizag&o ou beneficiagdo do automével, mas a sua efetiva integragéo no sistema

de mobilidade global de Oliveira de Azeméis.

Efetivamente, entendendo a importéncia do automével e as suas mais-valias inerentes a
competitividade modal, o objetivo subjacente a proposta presentemente elencada visa
estabelecer um conjunto de artérias no territério concelhio onde as potencialidades do
automoével sejam maximizadas, sem comprometer o designio da mobilidade sustentavel e da

qualidade do ambiente urbano.

O objetivo a concretizar assenta, fundamentalmente, na potenciacdo e salvaguarda da
humanizacéo territorial dos bairros/quarteirdes de Oliveira de Azeméis, em beneficio da
utilizacdo de alternativas modais mais sustentaveis, valorizando o contributo da requalificacdo

urbana centrada na pessoa em detrimento do automével.

Assim, propde-se a implementacdo de uma nova hierarquia viaria, considerando a
materializagdo do conjunto de vias propostas, no designio de uma rede viaria estruturada e
funcional, imputando funcdes distintas de acordo com a relevancia estratégica de cada eixo
viario no modelo de acessibilidades rodoviarias pretendido. A proposta de hierarquizacao

contempla a estruturacdo de quatro niveis hierarquicos, a saber:

e Rede Supraconcelhia: assegura as grandes ligacdes de atravessamento do territério
concelhio de Oliveira de Azeméis, periféricas ao perimetro urbano, integrando os

corredores viarios de ligacdo a rede nacional complementar (IC2/A32;);
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Rede Distribuidora Principal: assume como funcdo principal a canalizacdo e
distribuicdo dos fluxos de trafego Intraconcelhio mais relevante, assegurando,
complementarmente as ligagdes rodoviarias a de nivel superior. Sob o ponto de vista

transversal, deverdo ser asseguradas as seguintes especificidades:

o Duplo sentido de circulagdo, com o maximo de duas vias de transito por
sentido de circulacdo, com a introducéo obrigatéria de medidas redutoras de

velocidade;

o Os acessos deverdo ser materializadas sob a forma de intersecéo
desnivelada que possibilite liga¢cdes com vias do mesmo nivel ou adjacentes.
Contudo, estes acessos poderdo ser de nivel com a introducéo de regulacéo

semaférica ou ordenada,;

o Corredores BUS permitidos, sendo recomendada a sua formaliza¢cdo no
espago-canal. Paragens integradas na rede de transporte coletivo rodoviario
permitidas e localizadas em sitio préprio, obrigatoriamente posicionadas no

exterior da faixa de rodagem;

o Canal de mobilidade ciclavel desejavel, obrigatoriamente em perfil de pista
ciclavel, segregado do trafego motorizado e com separacao fisica do espago
rodoviario, em tipologia uni ou bidirecional. Preferencialmente devera ser
implementada paralelamente & rede viaria, a uma cota intermédia entre o

espaco rodoviario e o canal de mobilidade pedonal;

o Canal de mobilidade pedonal desejavel, obrigatoriamente segregado, com a
disponibilizacdo obrigatdria de corredor de circulacdo pedonal livre de
dimensdo minima de 1,80m, preferencialmente arborizado e com canal de

infraestruturas adicional em ambos os lados da via;

o Travessias pedonais permitidas, preferencialmente desniveladas. Contudo,
estas poderdo ser de nivel com a obrigatoriedade de introducdo de
sinalizacdo adequada e medidas de acalmia de trafego eficientes,

nomeadamente a introducdo de passadeira sobrelevada;

o Estacionamento continuo a via interdito, devendo este ser assegurado no
exterior da faixa da rodagem, embora sujeito as restricGes operacionais da

via, sendo interdita a paragem para operacdes logisticas.
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e Rede Distribuidora Secundaria: compreende a distribuicdo dos maiores fluxos de
trafego em contexto urbano, bem como as ligagGes periféricas aos aglomerados e

concelhos limitrofes, articulando as relagdes viarias de estruturagao territorial:

o Duplo sentido de circulagdo, com o maximo de duas vias de transito por
sentido de circulagdo, com a introducéo obrigatéria de medidas redutoras de

velocidade;

o Os acessos deverao ser materializadas sob a forma de intersecéo de nivel,

com introducao de regulacdo semafdrica ou ordenada;

o Corredores BUS permitidos, sendo recomendada a sua formalizacdo no
espago-canal. Paragens integradas na rede de transporte coletivo rodoviario

permitidas e localizadas, preferencialmente, em sitio proprio;

o Canal de mobilidade ciclavel obrigatério, preferencialmente em perfil de pista
ciclavel, segregado do trafego motorizado e com separacéo fisica do espaco
rodoviario, em tipologia uni ou bidirecional. Contudo, é igualmente admitido o
perfil de corredor ciclavel, em tipologia uni ou bidirecional, sem formalizagéo
de segregacao infraestrutural entre os canais rodoviario e ciclavel, sendo a
diferenciacéo de espacos assegurada com sinalizacdo horizontal, através de
marcacdes no pavimento (sem segregacgao infraestrutural, nem coexisténcia

multimodal);

o Canal de mobilidade pedonal obrigatério, infraestruturalmente segregado,
determinando-se a disponibilizacdo de corredor de circulagéo pedonal livre
de dimensao minima de 1,80m, preferencialmente arborizado e com canal de

infraestruturas adicional em ambos os lados da via;

o Travessias pedonais obrigatérias, preferencialmente com a introdugcédo de
passadeira sobrelevada e com a obrigatoriedade de introducdo de

sinalizacdo adequada e medidas de acalmia de trafego eficientes;

o Estacionamento continuo a via permitido, estando sujeito as restricGes
operacionais da via, sendo autorizada a paragem para operacdes logisticas,
exclusivamente nos locais formalizados para o efeito, seguindo as

disposi¢Bes normativas municipais em vigor.
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Rede Distribuidora Local: estrutura a distribuicdo dos fluxos rodoviarios a escala do
bairro, suportando as dinAmicas de acesso local, sendo composta por vias com
alguma capacidade de escoamento rodoviario, embora os modos suaves assumam
protagonismo no espago-canal. E este o nivel hierarquico da rede viaria que efetua a
conexao com a rede de espacos publicos, que devem ser trabalhados
preferencialmente através da implementacéo de plataformas Unicas, potenciadoras
da circulacdo em seguranca mas também da estadia, promotora de mdltiplas
sociabilizacbes Sob o ponto de vista transversal, deverdo ser asseguradas as

seguintes especificidades:

o Duplo sentido de circulag@o, com o maximo de uma via de transito por sentido
de circulacdo, admitindo-se a possibilitado de formalizacdo de eixo em

sentido Uinico com 0 maximo de uma via de transito;

o Separacéo fisica dos sentidos de circulacdo a evitar, promovendo uma maior

permeabilidade pedonal;

o Os acessos deverdo ser materializadas sob a forma de interse¢éo giratoria

ou com a introducao de regulacdo semaférica ou ordenada.

o Corredores BUS néo desejavel, sendo recomendada a integragdo das redes
de transporte coletivo rodoviario na via de transito regular. Paragens
integradas na rede de transporte coletivo rodoviario permitidas e localizadas,
preferencialmente, em sitio préprio, sendo permitida a paragem na via, se
integralmente asseguradas os indispensaveis niveis de seguranca e conforto

para o utilizador;

o Canal de mobilidade ciclavel recomendavel, preferencialmente em perfil de
corredor ciclavel, em tipologia uni ou bidirecional, sem formalizacdo de
segregacao infraestrutural entre os canais rodoviério e ciclavel, sendo a
diferenciagédo de espacos assegurada com sinalizagao horizontal, através de
marcagdes no pavimento (sem segregacao infraestrutural, nem coexisténcia
multimodal). Contudo, € igualmente admitido o perfil de canal partilhado com
0 automovel, onde a circulagdo de bicicletas ocorre em convivéncia com o
trafego motorizado no espaco viario, em tipologia unidirecional, seguindo o

sentido de fluxo de trafego;

o Canal de mobilidade pedonal obrigatério, preferencialmente segregado

infraestruturalmente, determinando-se a disponibilizacdo de corredor de
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circulacdo pedonal livre de dimensao minima de 1,80m, preferencialmente
arborizado e com canal de infraestruturas adicional em ambos os lados da
via. Contudo, a formalizacdo de canais de mobilidade pedonal segregados
podera ser dispensavel em situagdes de formalizagdo de zona de residéncia
ou de coexisténcia, onde os diferentes modos de deslocac¢do partilham o
mesmo espacgo-canal, sempre com prevaléncia do pedo e com o limite de
velocidade de circulacdo balizado nos 30 km/h, de acordo com as
disposicBes normativas vertidas em sede de Decreto Regulamentar n.°
6/2019%5;

o Travessias pedonais permitidas, preferencialmente com a introducéo de
passadeira sobrelevada e com a obrigatoriedade de introducdo de
sinalizacdo adequada e medidas de acalmia de trafego eficientes. Contudo,
a introducdo de travessias pedonais podera ser dispensavel em situacdes de
formalizacdo de zonas de coexisténcia multimodal, sendo as travessias
pedonais livres, adotando-se o perfil viario em cota homogénea, sem

segregacao infraestrutural entre os diferentes canais de mobilidade;

o Estacionamento continuo a via permitido, estando sujeito as restricbes
operacionais da via, sendo autorizada a paragem para operacdes logisticas,
exclusivamente nos locais formalizados para o efeito, seguindo as

disposi¢des normativas municipais em vigor.

Para efeitos de formalizacdo da presente proposta, sugere-se que as vias afetas aos
diferentes niveis hierarquicos de distribuicdo, localizadas no interior da malha urbana
consolidada, sejam formalmente categorizadas enquanto eixo de velocidade 30, apontando-

se a necessidade de providenciar elementos de acalmia de trafego nas mesmas.

Além disso, e entendendo-se o ultimo nivel hierarquico como tendencialmente nao
motorizado, com possibilidade de inclusdo de restricdo de acessos em automovel, releva-se
a preméncia da introducéo de elementos de desenho de espaco publico que, intuitivamente,

induzam o automobilista a optar pela circulagdo nas vias estruturantes.

Face ao exposto, sugere-se que a transicao entre as vias de distribuicdo local e as de nivel

superior seja consubstanciada no prolongamento dos canais de mobilidade pedonal (Figura

% publicado em Diéario da Republica n.° 203/2019, Série | de 2019-10-22
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26), sendo que todas as vias de acesso local deverdo ser enquadradas, formalmente,

enquanto eixo de coexisténcia, promovendo a respetiva plataforma em cota Unica.

Figura 26. Exemplo de transicdo entre eixos vidrios de hierarquia distinta - Porto

Aliada a uma eficiente redefinicdo da hierarquia viaria, releva-se a importancia de construir
novas vias e reformular acessos estruturantes a cidade de Oliveira de Azeméis,
constituindo-se como uma importante medida para a efetivacdo das medidas previstas de
valorizagdo das &reas urbanas. Neste particular importa evidenciar o esforco empreendido

pelo municipio em matéria de planeamento de acessibilidades virias.

Assume-se que a materializacdo dos eixos estratégicos aventados, com particular relevancia
para a reformulagdo do principal acesso vidrio a cidade a nascente, cujas conexfes se
processam, de e para o IC2, diretamente por vias totalmente desajustadas, em escala e
hierarquia, para a fungdo que desempenham, nomeadamente no sentido nascente-poente
através da Rua Dr. Sim8es dos Reis e Rua Fernando Pall e poente-nascente através da Rua
Professor Ascensdo Gandra Santos e a Rua Manuel Alves Soares.

Ainda em matéria de novos acessos, a ligacéo prevista a norte do centro da cidade, revela-
se fundamental na eliminacao do trafego estruturante em ruas de reduzido calibre, como é o
caso da Rua 25 de Abril e da Rua Antonio de Carvalho, assim como uma conexdo mais

apropriada aos eixos de nivel superior.

Complementarmente, releva-se o potencial estratégico associado a concretizacdo de uma
circular exterior ao centro da cidade, que poderd compreender a infraestruturacdo de um

viaduto rodoviario sobre o IC2, promovendo a conexdo da zona nascente com a zona poente

EEE ! Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis

Fundo pora o Servico
Public de Transporles

90



da cidade de Oliveira de Azeméis. Além do beneficio implicito as acessibilidades rodoviarias
do aglomerado urbano de Oliveira de Azeméis, aponta-se 0 seu potencial enquanto eixo
dissuasor ao atravessamento indiscriminado dos fluxos de ligacéo, libertando a malha viaria

local para fun¢des mais consentaneas com o seu perfil.

Além de beneficiar as ligagBes rodoviarias de Oliveira de azeméis a concretizagdo das
presentes medidas é particularmente estratégica para efeitos de salvaguarda e humanizagéo
da malha urbana local. Com efeito, aponta-se o facto de o modelo viario vigente conduzir o
trafego rodoviario diretamente para a malha urbana mais sensivel, apresentando, atualmente,

cargas rodoviarias desajustadas a escala urbana e humana pretendida.

De igual modo, importa atentar para a existéncia de um conjunto de “missing links”, afetos a
matriz viaria de acesso local, que condicionam a leitura urbanistica territorial, particularmente
relevante para efeitos de fecho de malha urbana. Esta problematica é especialmente visivel
nas areas de expansao urbana mais recentes, limitrofes ao nacleo urbano consolidado de
Oliveira de Azeméis, verificando-se um conjunto de descontinuidades viérias, espacialmente

dispersas e funcionalmente enquadradas em cul-de-sac informais, que urge retificar.

N&o obstante o robusto conjunto de propostas a concretizar, importa referir que as mesmas,
mais do que incrementar os niveis de acessibilidade para o transporte individual motorizado,
deverao estruturar-se na valorizagédo urbana e ambiental de Oliveira de Azeméis. Com efeito,
assume-se que a diminuicdo dos fluxos na rede viaria local acarretara inestimaveis mais-
valias no modelo de mobilidade urbana, potenciando o aumento da predisposi¢do para a
realizacdo das deslocacdes quotidianas em modos de deslocacao alternativos aos modos

rodoviarios, com especial enfoque nas redes de transporte coletivo e na mobilidade suave.

Com a concretizacdo deste conjunto de novas conexdes, importa ressalvar que devera
ocorrer, em paralelo, a requalificagdo dos antigos eixos viérios que se coadunem as novas
funcdes que se preconizam e que, embora ja existentes, ndo apresentam as condic¢des ideais
de seguranca e aprazibilidade para os cidadaos. Além da regulagdo do estacionamento
abusivo, a aposta a verter devera incidir na criacdo de bolsas para paragens de transporte
coletivo e uma melhoria da qualidade do espaco publico, nomeadamente ao nivel dos

passeios.

Uma vez que as velocidades de circulagao entre modos séo forcosamente heterogéneas, nas
vias integrantes da rede proposta deverdo ser acauteladas um conjunto de medidas especiais

de prote¢do aos modos mais vulneraveis, com especial relevo para o pedonal e o ciclavel.
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Aliado a importancia de reducéo de velocidades de circulacdo, considera-se absolutamente
imperioso a introducdo de medidas de acalmia de trafego e de segregacao dos diferentes
espacos canal, diminuindo as possiveis friccdes inerentes ao conflito intermodal, resultantes
da convivéncia entre os diferentes modos no espacgo publico. Esta proposta incide num
conjunto de solu¢Bes que passardo, indubitavelmente, por reformulagbes no desenho dos
eixos e na sinalética existente. Integrada nesta proposta, releva-se a criacdo de plataformas
sobrelevadas em intersegdes localizadas no centro da cidade Oliveira de Azeméis, nas quais
urgem medidas que desincentivem o excesso de velocidade. Aponta-se de particular
relevancia a atuacéo em eixos problematicos como, o cruzamento entre a Rua 25 de Abril e
a Rua Frei Caetano Brand&o, assim como o cruzamento entre a Rua 16 de Maio e a Rua

Manuel Alves Soares.

Neste particular, os estabelecimentos de educacdo e ensino consistem em locais sensiveis
nas dindmicas de planeamento da mobilidade urbana, quer pela regularidade e volume dos
fluxos associados, tipificados em dois picos horéarios, quer pelo escalédo etério associado as
respetivas deslocagbes. Por conseguinte, considera-se necessaria uma estratégia

diferenciada para efeitos de gestédo da mobilidade na sua envolvéncia.

Além disso, a intensiva utilizacéo do transporte individual na envolvente dos equipamentos
de ensino, realidade observada na cidade de Oliveira de Azeméis, aumenta
exponencialmente a sensacdo de inseguranca para os diferentes utilizadores do espaco

publico, face ao agravamento generalizado das condic¢des de circulacéo.

Por conseguinte, é fundamental aplicar medidas de seguranca no entorno dos
estabelecimentos de educacdo e ensino, sendo esta proposta concretizavel com recurso a
medidas de acalmia de trafego mais abrangentes, como sao exemplos a alteracdo da
hierarquia viaria ou a implementagdo de zonas de coexisténcia e zonas 30. Como medidas
mais exclusivas a escala local, aponta-se o potencial associado a formalizacdo de zonas
Kiss&Ride, aplicadas através do desenho urbano, ou a restricdo e maior fiscalizacdo ao
estacionamento em segunda fila, a concretizar nos diferentes eixos circundantes aos
equipamentos de ensino, com especial aten¢éo para o estacionamento irregular nos passeios

e passagens pedonais.

No sentido de conferir maior legibilidade ao modelo viario pretendido e promover a coeréncia
da sua estruturacdo, aponta-se a necessidade de uma revisitacdo do desenho das
intersecdes viarias e passagens de nivel existentes. No que respeita ao desenho das

interse¢Bes, 0 mesmo devera estar assente na sobrelevacao das plataformas, promovendo,
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simultaneamente, a mitigacao das velocidades de circulacdo e o reforco das acessibilidades

pedonais (Figura 27).

— . — L

Figura 27. Esquematizacdo de uma intersecdo elevada
Fonte: nacto.org

De forma significativa, o atual desenho geométrico das interse¢bes, demonstra,
frequentemente, a excessiva alocacéo de espaco publico para o automdvel, traduzindo-se na
criacdo de areas subutilizadas e espacialmente redundantes, potencialmente canalizaveis
para fun¢cbes de maior utilidade, seja do ponto de vista da mobilidade ou da qualidade do

espaco publico.

Essa situacdo é particularmente evidente no conjunto de interse¢bes, giratdrias ou
entroncamentos, existentes ao longo do eixo da Avenida Engenheiro Arantes de Oliveira, cuja
perda de relevancia no modelo de desempenho rodoviario preconizado devera induzir a

implementacao de canais dedicados aos fluxos ciclaveis.

No caso especifico de algumas plataformas giratérias, como por exemplo a rotunda localizada
no cruzamento da Rua Frei Caetano Branddo e a Avenida Comendador Anibal Araujo,
salienta-se o seu desenho inadequado, na perspetiva de que a sua presenca nao surte efeito

na acalmia do trafego proveniente de determinadas vias.

Relativamente as passagens de nivel existentes, importa atentar para o forte constrangimento

viario associado em Oliveira de Azeméis, apontando-se, como exemplos paradigmaticos, a
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passagem que cruza com a Rua 5 de Janeiro, assim como a passagem que cruza com a Rua

do Monte.

Efetivamente entende-se que as mesmas se constituem enquanto pontos de conflito de
resolugdo premente, ndo sO pelo impacto na fluidez do trafego, mas, sobretudo, pelos
potenciais riscos de seguranca dos diferentes utilizadores da via publica. Por conseguinte,
aponta-se a necessidade de revisitar os seus pardmetros de seguranga, bem como a

alocacgéo de infraestrutura dedicada a circulagdo pedonal.

Tendo em consideracéo a previamente referida estratégia holistica de planeamento urbano,
a presente proposta surge no designio de empreender uma reestruturacdo dos espagos
contiguos as vias a incluir na rede estruturante, valorizando-os ndo somente como espagos

de passagem, mas fundamentalmente como zonas socialmente dindmicas.

Por outro lado, pretende-se que estes eixos viarios contribuam para a protecéo e valorizacdo
dos zonamentos de beneficiagdo da mobilidade suave, canalizando o trafego rodoviério,
coadjuvado pela implementacdo de sistemas de informacgado de trdfego em tempo real,
para os eixos estruturantes e reduzindo o peso dos fluxos rodoviarios no interior dos
guarteirbes, areas onde se preconiza a formalizacdo de zona de residéncia ou de
coexisténcia, de acordo com as diretrizes do Cédigo da Estrada e do Regulamento da

Sinalizac¢&o do Tréansito.

De igual modo, evidencia-se a importancia da implementagéo de condicionantes a circulacdo
desregrada de veiculos pesados em meio urbano, restringindo os fluxos de logistica pesada

nos espacos, cuja humanizacédo carece de maior beneficiacao.

Com efeito, € fundamental a articulagéo entre o modelo de hierarquizagéo viaria, previamente
explanado, e a regulamentacgéo dos fluxos de logistica pesada no interior da malha urbana de
Oliveira de Azeméis. Nessa medida, sugere-se a total restricao de circulagdo de veiculos
pesados nos eixos viarios integrados nos perimetros urbanos consolidados do concelho,

evitando o seu atravessamento indiscriminado.

Nesta matéria, também se releva a importdncia da valorizagdo da adogcdo de novos
comportamentos de mobilidade condizentes com o paradigma da mobilidade urbana
sustentavel. Neste contexto, fomentar sistemas de partilha de viagens junto das
organizacBes empresariais, criando uma plataforma conjunta que sirva as diversas
empresas em Oliveira de Azeméis, eleva-se como uma importante medida dissuasora a
propriedade de veiculos privados, através da disponibilizacdo de uma plataforma eletronica

comum que promova a partilha de viagens entre funcionarios.
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O impacto nos fluxos de transito e na procura de estacionamento em Oliveira de Azeméis
sera uma consequéncia direta da dimensédo da adeséo ao servico, viabilizando o objetivo da
reducdo do numero de viaturas em circulacdo, sendo este um dos pontos nevralgicos na

persecucao do designio da humanizacdo do espaco urbano.

Também a valorizagdo da componente da mobilidade elétrica assume especial pertinéncia no
ambito da mobilidade urbana sustentavel. Esta medida trara inmeras vantagens, mitigando
as emissfes atmosféricas e diminuindo o ruido. Acarreta, ainda, uma significativa redugao

dos custos energéticos.

Com a eletrificacdo da totalidade da frota automoével da Camara Municipal de Oliveira
de Azeméis, a autarquia dara o exemplo, sendo este aspeto essencial para aliciar outras

entidades do municipio a adotarem uma politica semelhante.

Paralelamente, a autarquia poderd apostar também, numa frota prépria de veiculos
alternativos, como bicicletas e trotinetes, convencionais e/ou elétricas. Assim, é facultada aos
colaboradores camararios uma opcdo sustentdvel para as suas deslocagbes de curta
extensdo. Esta reafectagdo modal contribui para a diminuicdo da utilizacdo do transporte

automoével, mitigando as externalidades que lhe sdo associadas.

Como resultado, pretendem-se criar condigdes que proporcionem uma maior humanizagéo e
fruicdo do espaco publico, como parte integrante de uma estratégia integrada de valorizacao

territorial de Oliveira de Azeméis.
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Figura 28. Otimizacao do Sistema Viario
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3.2.5. Gestdo do Estacionamento e Logistica
Urbana

O estacionamento é reconhecido, nos dias de hoje, como uma das principais componentes
de qualquer politica de gestdo da mobilidade urbana, sendo que a sua correta organizacao
podera contribuir para regular e racionalizar a utilizacdo do automével privado. O automovel
apresenta-se como o principal modo de deslocacao da populacdo residente em Oliveira de
Azemeéis, 0 que, por sua vez, condiciona a circulagdo no espaco publico e, por ineréncia,
exerce pressdo pela procura de estacionamento, produzindo aquele que € designado por

trafego de agitacéo.

Neste sentido, torna-se essencial que as politicas de estacionamento incentivem uma menor
utilizac&o do veiculo automével e criem condi¢cdes mais favoraveis para uma reparticdo modal
mais equilibrada, com especial destaque para a utiliza¢@o dos transportes publicos e modos

suaves.

Assim, implementar uma politica tarifaria coerente de estacionamento na cidade de
Oliveira de Azeméis devera promover o aumento da rotatividade em areas de forte procura,
com a definicdo de estacionamento tarifado na via publica, de forma a transferir o mesmo

para os parques ou bolsas de estacionamento.

A formalizacdo de tarifas de estacionamento, assim como a sua limitacdo temporéria,
contribui para uma reducdo efetiva do nimero de viaturas que estacionam por longos
periodos temporais. Com efeito, a introducdo de medidas que promovam a rotatividade dos
fluxos de procura assume particular pertinéncia, possibilitando que as areas de elevada

atracdo de viagens disponham de uma oferta constante de lugares.

Como tal, importa assegurar uma correta diferenciagéo tarifaria, sendo que esta devera ser
extensivel a relacdo entre a oferta entre parque e via publica. Para o efeito, deverdo ser
asseguradas as duas escalas tarifarias discriminadas, correspondentes a zonas ou eixos de
estacionamento tarifado, formalizadas em funcdo da atratividade das funcdes existentes e

com um valor diferenciado entre si.

Esta diferenciagcdo resulta da necessidade de empreender uma reestruturacdo efetiva nas
dinamicas de estacionamento da cidade da Oliveira de Azeméis adequando o tarifario ao

comportamento da procura e da oferta, as crescentes necessidades de mobilidade e as
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diferentes realidades socioecondmicas concelhias, sendo esta concretizada sob o seguinte
modelo:

= Zona A (zona ou eixo de alta rotacao): proxima dos principais equipamentos, servicos e
comércio e com taxas de ocupacéo bastante elevadas, apresentando a tarifa mais elevada e

promovendo a rotagéo;

= Zona B (zona ou eixo de média rotagdo): préxima dos principais equipamentos, servicos e
comércio, com taxas de ocupagcdo mais reduzidas e, consequentemente, tarifas mais

reduzidas comparativamente com a Zona A;

Identificacdo das zonas

Utilize sermpre umn parquimetre da Zona onde a sua viatura estd estacicnada.

G

wiSA

p— | [— | [E—

s

Figura 29. Exemplo de zonamento tarifario existente na cidade de Lisboa
Fonte: www.emel.pt, 2021

De igual modo, importa referenciar a necessidade de reforcar as medidas de combate ao
estacionamento, nomeadamente através da efetiva aplicacdo do Cdédigo da Estrada,
tornando-a mais eficaz e garantindo a rotatividade, sobretudo nas areas de estacionamento
tarifado. De facto, reforca-se a necessidade de se atuar preventivamente sobre as causas ou
fatores que potenciam o estacionamento irregular, quer através de uma adequada
fiscalizagdo que permita a detecéo de infragcdes, quer apostando numa melhoria do processo
contraordenacional, tornando-o mais eficaz e agil e permitindo que os cidaddos encarem o
custo do recurso ao estacionamento irregular como superior aos beneficios, o que tera maior

impacto que a punic¢ao por si.

Complementarmente, de modo a mitigar a presséo exercida pela procura de estacionamento
no espaco publico local, deverdo ser introduzidas solucdes inteligentes que permitam
entender os padrées e o comportamento dos automobilistas, de modo que seja possivel
otimizar o fluxo de trdfego e reduzir o congestionamento, como é o caso do smart parking.

Com recurso a dispositivos tecnolégicos, o sistema smart parking disponibiliza, em tempo

F|s|PJ

Fundo para ¢
Publico de Trc
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real, informacao acerca da ocupacao das vagas de estacionamento, através da instalacéo de
sensores nos lugares previamente demarcados ou de camaras inteligentes estrategicamente
colocadas na envolvente. Além disto, sugere-se que este sistema seja de igual forma
direcionado ao trafego proveniente de processos de logistica, isto €, os mecanismos devem

também ser instalados nos lugares afetos as cargas e descargas.

Neste sentido, encontram-se assinalados um conjunto de painéis informativos de
disponibilidade de estacionamento nas principais vias destinadas ao trafego automével e que
se estabelecem como as principais entradas da cidade de Oliveira de Azeméis,
nomeadamente, Rua Frei Caetano Brand&@o, Rua Professor Doutor Ferreira da Silva, EN224

e Rua de Santo Anténio.

Em consequéncia, estas acfes devem ser acompanhadas do reforco de medidas de combate
ao estacionamento ilegal, quer pela implementacao de barreiras fisicas, como pelo controlo e
fiscalizagdo, e, também, pela revisitacdo dos critérios de dimensionamento da oferta de
estacionamento em sede de Regulamento do PDM, nomeadamente, o Regulamento
Municipal de Zonas de Estacionamento de Duracdo Limitada e Utilizacdo Onerosa do
Concelho de Oliveira de Azeméis, no qual estédo estipulados um conjunto de critérios como
0s regimes de estacionamento com duracdo limitada e tarifada, a oferta reservada a
operacgles de carga e descarga, a oferta destinada a pessoas de mobilidade reduzida e, por

fim, os lugares destinados a motociclos e/ou equivalentes.

Complementarmente, a estratégia de estacionamento aventada para Oliveira de Azeméis
deverd assentar, igualmente, na implementacdo de estacionamento dissuasor a via
publica, com a definicdo de seis parques dissuasores na envolvente do nudcleo central da
cidade, designadamente na Avenida Dona Maria |, um outro com acesso pela Rua Doutor
Sim&es dos Reis e saida pela Rua Manuel Alves Soares, um Avenida Comendador Anibal
Aradjo, um Rua Conselheiro Aradjo e Silva, um na Rua Anténio Marques e um parque
dissuasor na Rua José Vitorino Barreto Feio junto a localizag&o prevista para o futuro parque

urbano de Oliveira de Azeméis.

Para efeitos de materializacao da presente medida, preconiza-se a formalizacdo de estruturas
de estacionamento anexas as principais “portas de entrada” do aglomerado, correspondentes
a Rua Frei Caetano Brandéo, Rua Professor Doutor Ferreira da Silva, EN224 e Rua de Santo
Antonio. Com efeito, os referidos espacos de estacionamento aventados deverao ser servidos
pela estrutura de bikesharing proposta e pela rede de transportes coletivos rodoviarios, tendo

em vista a agilizacao da transferéncia modal para efeitos de acesso ao nucleo de Oliveira de

Azeméis.
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De igual modo, a presente estratégia versa, também, sobre a necessidade de promover o
incremento do numero de postos de carregamento elétrico em Oliveira de Azeméis,
através da obrigatoriedade de instalacdo de pontos de carregamento para veiculos elétricos
nos licenciamentos de novas habitagcbes ou novos empreendimentos e, também, da
disponibilizacdo de postos de carregamento elétrico nos parques de estacionamento
dissuasores propostos. Neste particular, recomenda-se que o0s postos de carregamento
disponibilizados em parques sejam, idealmente, de carregamento rapido ou ultrarrapido, uma
vez que se pretende fomentar uma maior rotatividade dos lugares, caso contrario a eficacia

do seu propésito saira diluida.

Nesta matéria, e embora a mobilidade elétrica ndo se consubstancie, sob qualquer
circunstancia, como solucao efetiva para a problematica associada a mobilidade urbana, uma
vez que as necessidades de infraestrutura e ocupacéo de espago na via publica de um veiculo
elétrico séo equivalentes as de um veiculo tradicional, a mesma assume-se como um dos
veiculos promotores de uma mobilidade sustentavel no que ao ruido e as emissfes diz

respeito.

Adicionalmente, sera de grande importancia definir a obrigatoriedade de uma pré-instalacao
gue permite o carregamento de veiculos elétricos nas habitagées com estacionamento no lote
assim como nas grandes superficies comerciais, que incluam estacionamento de média e

grande dimensao.

Por fim, no que concerne a logistica urbana, a sua gestéo assume-se, indubitavelmente, como
um dos grandes desafios de médio e longo prazo para a estratégia de mobilidade a efetivar
em Oliveira de Azeméis, na medida em que esta, independentemente da escala de atuacéo,
acarreta um impacto muito significativo nas dinamicas locais, particularmente associada, quer
ao trafego de atravessamento, quer a concentracdo de espagos comerciais no extremo

nascente do aglomerado local.

Com efeito, e em matéria de planeamento territorial, relevam-se as iniimeras vicissitudes na
integracdo da organizac&o logistica nas politicas de gestdo urbanistica, sendo este fator
agravado pela crénica dificuldade em associar as empresas existentes no territério ao

processo de participacdo nas politicas de gestao territorial.

Além disso, e em matéria regulamentar, evidencia-se a necessidade de revisitar o esquema
de circulagao logistica pesada em toda a circunstancia urbana em Oliveira de Azeméis
nomeadamente, através da redefinicdo das vias permitidas para circulagdo de veiculos
pesados estipulados no Regulamento Municipal de Zonas de Estacionamento de Durac&o

Limitada e Utilizacdo Onerosa do Concelho de Oliveira de Azeméis, empreendendo o
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aumento da coeréncia estrutural da rede rodoviaria e o encaminhamento dos fluxos de
trafego, inclusive os fluxos inerentes a logistica urbana, para as vias mais adequadas a esse
efeito, salvaguardando o nlcleo urbano consolidado da presenca intrusiva do trafego

rodoviario.

Complementarmente, de modo a otimizar as operacdes logisticas e, considerando a
existéncia do Regulamento Municipal de Zonas de Estacionamento de Duracdo Limitada e
Utilizacdo Onerosa em que apenas é referenciado que estas zonas integram lugares
reservados, com horarios definidos entre as 07:00 e as 10:00, de utilizac&o gratuita, e, ainda
0 Regulamento de Controlo de Acesso a Zonas Pedonais da Cidade de Oliveira de Azeméis
no qual é estabelecido somente o limite de tempo de 15 minutos para operagfes de cargas e
descargas de pequeno volume, e entrada e saidas de passageiros a pessoas que possuam
estabelecimentos na zona, considera-se premente criar um regulamento municipal
especifico sobre operacdes logisticas em Oliveira de Azeméis, readequando os horérios
e esquema de circulagéo afeto aos fluxos logisticos, mitigando o seu impacto na malha urbana

local e otimizando todo o processo logistico.

Por consequéncia, como medida para minimizar os constrangimentos e, simultaneamente,
contribuir para a melhoria da qualidade ambiental nos espacos urbanos, propfe-se a
promocao da utilizacdo de veiculos menos poluentes para a distribuicdo de mercadorias.
Nesta matéria, podera existir uma discriminacéo positiva, em termos de permissibilidade de
circulacdo, para efeitos de realizacdo das opera¢des de cargas e descargas desta tipologia
de veiculos, agilizando a transferéncia energética dos sistemas de transporte, por parte das

empresas de distribuicdo, em detrimento dos veiculos mais poluentes.

De igual modo, urge a valorizacéo da gestéo do estacionamento e das operacgdes de logisticas
a escala local, sendo um bom exemplo os sistemas pilotos de sensorizagao dos locais de
cargas e descargas com introducao de limites no periodo de utilizagdo. Face as mais-valias
associadas, entende-se que o referido modelo podera ser implementado na totalidade do

estacionamento reservado a cargas e descargas, agilizando as operaces logisticas na malha

urbana local.
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3.2.6. Dinamicas do Planeamento da Mobilidade

Sendo o territério uma das mais importantes plataformas de mobilidade, em virtude de nele
se concentrarem e interligarem as diferentes op¢cdes modais, releva-se a importancia da
concretizacdo de medidas que assegurem a estreita correlacdo estratégica entre as

dindmicas de mobilidade e o uso do solo.

Neste particular, e embora reconhecendo a morosidade e complexidade do processo de
reversdo das consequéncias negativas dos territérios predominantemente residenciais e de
baixa densidade, urge a necessidade de implementar medidas indutoras de regeneracdo
urbana, promovendo um urbanismo de proximidade que potencie a humanizacdo dos

espagos e o incremento das condi¢des para caminhar em meio urbano.

Efetivamente, entende-se que estabelecer o urbanismo de proximidade enquanto
elemento fundamental dos instrumentos de planeamento territorial constitui um aspeto
central para a viabilizagdo da mobilidade sustentavel, sendo, como tal, proposto que se
configure enquanto elemento nevralgico dos instrumentos de gestao territorial existentes no
municipio de Oliveira de Azeméis e, concretamente, os que incidem sob o territério da cidade
de Oliveira de Azeméis. Com efeito, a aposta a concretizar devera incidir numa maior
densidade urbana e populacional, complementada com a efetivacdo de usos mistos, no
sentido de promover a satisfacdo das necessidades de mobilidade num curto raio de acéo,

preferencialmente com recurso aos modos suaves.

Desta forma, a implementacdo de medidas corretivas deverd incidir sobre a reviséo do
planeamento urbano vigente, fomentar a proliferagdo de comércio e servigcos de proximidade
e minimizar a necessidade de utilizagédo do transporte individual motorizado, através de um

conjunto articulado de ag¢fes globais, das quais se destacam:

= Restringir a expansdo urbana e promover o aumento das densidades, através da
protecdo do solo urbanizavel e do solo rustico, particularmente nos casos onde o

aumento populacional nao justifique a expansdo da mancha urbana;

= Promover o design urbano, a densidade e a diversidade de usos do solo, aliando a
funcao residencial, equipamentos e servi¢os alicercados numa rede pedonal coerente

e conectada com as redes de transporte publico;
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= Impedir os processos de gentrificacdo dos centros urbanos, fomentando planos de
reabilitacdo urbana que protejam o modelo do bairro e da rua, incluindo programas

estratégicos de promocéao e fomento do pequeno comércio de proximidade;

= Promover a miscigenacéo funcional de modo a que os quarteirbes possam, sempre
gue possivel satisfazer as necessidades dos residentes sem que estes tenham

necessariamente que se deslocar para o seu exterior;

= Implementar medidas que favorecam a reducdo do numero de viagens,
nomeadamente as deslocacdes casa-trabalho, através de medidas que ajudem na

conciliacdo da vida familiar.

De igual modo, e tendo em perspetiva o designio da inversdo da quota modal automoével
dominante, prop8e-se a elaboracdo e/ou monitorizacdo de planos que caminhem no sentido
de privilegiar as deslocagdes pedonais, tal como a expansdo do Plano de Promoc¢éo da
Acessibilidade de Oliveira de Azeméis, por outro lado, propde-se, igualmente, a
concretizag@o de planos que racionalizem a utilizagdo do transporte motorizado e que

mitiguem os impactos na seguranca que essa opc¢éo de transporte acarreta.

Adicionalmente, apés a analise ao espacgo publico e a priorizagdo das intervencdes para
estabelecer uma rede de percursos pedonais, promovendo o acesso seguro e confortavel das
pessoas com mobilidade condicionada a todos os pontos relevantes da sua estrutura ativa,
releva-se que seja desenvolvida a monitorizagdo das a¢Bes desenvolvidas, conservando a
acessibilidade universal dos percursos nas melhores condi¢des, através de pequenas acdes

de manutencéo e, até, de sensibilizag&o.

O espaco urbano de Oliveira de Azeméis apresenta uma morfologia diferenciada, existindo
areas com declive mais acentuado, sobretudo no centro da cidade de Oliveira de Azeméis,
local que concentra um maior nimero de polos geradores de viagens e uma planificacéo
orientada para a utilizagdo do transporte individual motorizado. Como tal, observa-se a
existéncia de areas conectadas por um nimero limitado de eixos rodoviarios, sem oferta de
canais pedonais independentes e alternativos que materializem percursos diretos e de

distancias minimas.

Considerando que a circulagcdo pedonal implica esforco fisico, os pebes tornam-se muito
conscientes sobre a escolha dos respetivos itinerarios e, salvo a existéncia de impedimentos
fisicos ou inseguranca, optam por percorrer as distancias minimas, mesmo que para isso
tenham de atravessar as ruas fora das passadeiras ou percorrer terrenos baldios ou areas

ajardinadas sem percursos pedonais formalizados. Deste modo, os pefes vém-se, muitas
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vezes, forcados a trilhar os proprios percursos, concretizando uma rede visivel de itinerarios

informais que interligam as principais zonas de geracédo de viagens da malha urbana.

Assim, a proposta consiste em elaborar um plano de identificacdo e efetivacdo de uma
rede de caminhos pedonais minimos e de linhas de desejo dos pedes, podera constituir
um elemento de grande importancia para alcancar a estratégia de mobilidade sustentavel
preconizada no atual PMUS. A beneficiagéo de percursos pedonais de desejo devera assumir
um desenho urbano criterioso que estabelega percursos diretos, curtos e confortaveis, de

forma a garantir a celeridade dos percursos minimos em cada viagem efetuada pelos pedes.

A implementagdo de politicas que promovam a mobilidade sustentavel implica um esforco
suplementar de planeamento das necessidades existentes, no sentido de potenciar a
alteracdo de comportamentos, quer individuais quer coletivos, por parte da populagéo
residente. Com efeito, as mudancas deverdo ser assentes em politicas estruturadas em
funcéo dos sistemas de transporte coletivo e da mobilidade suave, tendo em vista a redugéo

da predomin&ncia do automovel nos padrées de mobilidade da cidade de Oliveira de Azeméis.

No contexto de materializagdo de estratégias que promovam a racionalizacdo da utilizagao
do automovel e, particularmente, que consolidem a partilha do espaco viario e a seguranga
rodoviaria entre os diferentes modos de deslocagdo na cidade de Oliveira de Azeméis, urge
elaborar um Plano Local de Seguranca Rodoviaria. Este devera ser desenvolvido em
consonancia com os pressupostos vertidos no Plano Estratégico Nacional de Seguranca
Rodoviéaria - PENSE 2020 e a futura Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2021-2030
— Visdo Zero 2030, sem olvidar, naturalmente, as orientacdes expressas no guia para a

elaboracédo dos Planos Municipais de Seguranca Rodoviaria.

O Plano de Seguranga Rodoviaria devera integrar um conjunto de orientagfes estratégicas
que contribuam para a reducéo efetiva da sinistralidade na cidade, promovendo a seguranga
de todos os utilizadores do espago publico. Para o designio da reducdo da sinistralidade
rodoviaria, existem ja propostas indicadas pelo mesmo motivo como a beneficiagdo e/ou
requalificacdo da geometria das vias ou interse¢fes, readequando-as a sua funcéo priméria
e as velocidades de circulagdo adequadas, implementacao de medidas de acalmia de trafego,
sinalética apropriada ou criacdo de zonas especificas de velocidade reduzida e diminui¢cdo do
fluxo de veiculos automéveis, através do desincentivo a utilizacéo do automdvel privado e da

promog¢do dos modos sustentaveis.

Paralelamente, importa realizar um estudo pormenorizado de trafego, circulacgéao,
sinalizagéo para Oliveira de Azeméis que funcione como instrumento de resgate do espacgo

publico ao automével, possibilitando a criagdo de cenéarios de pormenor para a correta e eficaz
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implementacdo das medidas de reordenamento do transito. A sua concretizacdo, com
possibilidade de integracdo no pertinente Plano de Seguranca Rodoviaria, devera atentar aos
parametros de circulacédo do sistema multimodal, visando ndo apenas o transporte individual
motorizado, mas também os demais utentes da via publica, nomeadamente a mobilidade

pedonal e ciclavel.

Nesta medida, a elaboracéo do estudo preconizado eleva-se na estratégia de promogéao da
seguranca no espaco publico, no designio premente de reducdo dos episddios de
sinistralidade rodoviaria, particularmente os que sdo motivados por deficiéncias na

infraestrutura rodoviaria.

Esta tipologia de estudos permite avaliar os impactos de um conjunto de medidas que podem
passar pela melhoria da eficiéncia do sistema de circulacdo, como, por exemplo, a gestédo
semaforica ou a construcdo de uma variante, mas também pela avaliacdo do impacto de
medidas de multimodalidade, avaliando a transferéncia modal para os transportes coletivos e

0s modos suaves.

Torna-se importante conhecer os impactos da implementac&do do conjunto de medidas de
reajustamento da rede viaria municipal, como a construcdo ou requalificacdo de trogos de
rede viéria, uma vez que, por ineréncia, pode ocorrer a supressao ou alteracao de sentidos
de circulagdo e geometria das intersec¢des. Este tipo de estudo torna-se também importante
no sentido de aferir a carga de trafego e os niveis de servico que ocorrem principalmente
durante as horas de ponta, possibilitando um conhecimento quantitativo do desempenho dos

eixos de mobilidade rodoviaria estruturantes.

A redefinicdo do esquema de circulacédo proposta no presente plano para a cidade de Oliveira
de Azeméis podera proporcionar melhorias significativas na fluidez da circulagdo viéaria e,
essencialmente, permitir beneficiar a redistribuicdo do espacgo publico pelos demais modos
de transporte, nomeadamente introduzindo vias de sentido Unico. Qualquer alteragéo que se
efetue no sistema de circulagéo, obrigara, necessariamente, a redefinicdo da sua sinalizacéo
vertical e horizontal, possibilitando o encaminhamento mais eficaz dos utilizadores do

automovel.

Para além da avaliagdo da dindmica da circulagdo rodoviaria, serd necessério avaliar a
politica de estacionamento, baseada num modelo de procura de transporte individual, e os
seus beneficios em determinadas areas da cidade de Oliveira de Azeméis. As politicas de
gestdo da mobilidade podem ser medidas e simuladas de acordo com determinados atributos,
como a definicdo de um modelo tarifario de estacionamento diferenciando em fungéo da

procura numa determinada area ou eixo viario.
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A implementacao de politicas que promovam a mobilidade sustentavel implica um esforco
suplementar de planeamento das necessidades existentes, no sentido de potenciar a
alteracdo de comportamentos, quer individuais quer coletivos, por parte da populacdo
residente. Com efeito, as mudancas deverdo ser assentes em politicas estruturadas em
funcéo dos sistemas de transporte coletivo e da mobilidade suave, tendo em vista a redugéo
da predominancia do automaovel nos padrées de mobilidade da cidade de Oliveira de Azeméis.
Nesta matéria, aponta-se a importancia estratégica associada a elaboragado de planos de
mobilidade para polos geradores e atratores de deslocacdes que, pela sua especificidade
e escala de atuacéo, poderdo assumir uma importancia nevralgica na gestdo da mobilidade
urbana.

Efetivamente, este modelo de planeamento deve ser entendido como uma ferramenta de
gestdo e otimizacdo dos sistemas de mobilidade alternativos ao transporte individual
motorizado, com especial enfoque nas deslocacdes quotidianas, nomeadamente nas
deslocacdes casa-trabalho, especificamente ajustadas as carateristicas de cada organizacéo,
ao seu perfil de atividade e as suas exigéncias.

Os planos e o estudo referidos permitirdo criar as condigdes necessarias para o sucesso da
implementacdo das propostas do PMUSOA, permitindo uma acdo complementada e
coordenada que possibilitard o desempenho eficaz e eficiente da construgao humana que se
vai registando sobre o territorio, fundamental para a visdo global e integrada do territério e

para que esta seja entendida e potenciada.
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3.2.7. Introducao de uma Nova Cultura de
Mobilidade

As acdes de sensibilizacdo e formacdo em matéria de Acessibilidade, Mobilidade e
Sustentabilidade, através de abordagens praticas e simples aos territérios e aos modos de
transportes, tém como objetivo a promocdo de uma nova cultura de sustentabilidade,
seguranca, ordem, acessibilidade e mobilidade para todos, designadamente na atencédo e

reconhecimento por pessoas com mobilidade reduzida.

O desenvolvimento de consciéncia civica para uma mobilidade sustentavel, através do
planeamento e desenvolvimento de a¢Bes de sensibilizacdo e formacédo, podera servir de
“motor” para que, paulatinamente, todos os utilizadores utilizem, nas suas deslocagdes,
diferentes modos de deslocacéo, privilegiando os mais eficientes, mais inclusivos e mais
amigos do ambiente. Efetivamente, o maior desafio no novo designio de mobilidade urbana
sustentdvel compreende a inducdo de um efeito modelador e multiplicador de novas
mentalidades e comportamentos por parte dos diferentes atores do espago publico, desde os

mais novos até aos seniores.

A introducdo de uma nova cultura de mobilidade passa pelo desenvolvimento de diferentes
acbes que promovam uma viragem de rumo para um concelho mais eficiente, mais inclusivo
e mais amigo, aliando residentes e visitantes, parceiros - municipais, intermunicipais e até

nacionais -, operadores publicos e privados e, também, toda a comunidade escolar.

Numa logica de planeamento e intervencgdo integrados, considera-se essencial a conjungdo
entre o desenvolvimento e a implementacdo de bons projetos no terreno com o envolvimento
da populacdo no processo, informando-a e sensibilizando-a para os problemas existentes,
potenciando uma mudanca gradual de comportamentos e padrdes modais. Desta forma,
considera-se premente desenvolver acdes de sensibilizacdo e educacgdo para iniciar uma
mudanca cultural de mobilidade na cidade de Oliveira de Azeméis, incrementando o alcance

do conjunto de propostas do presente PMUSOA.

As acbes de sensibilizacdo e educagéo visam potenciar um maior conhecimento acerca da
tematica da mobilidade sustentavel, desenvolvendo competéncias através da pratica e
experiéncia, procurando reforcar ou alterar atitudes para uma maior consciéncia do risco, da

seguranca pessoal e da seguranca dos restantes utilizadores das vias.

Para o sucesso de uma politica de mobilidade sustentavel, é necesséaria a compreensao da

visdo estratégica que se pretende para que, desta forma, os cidaddos promovam a mudanca
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de paradigma. O plano de sensibilizacdo para a mobilidade urbana sustentavel devera
apresentar obrigatoriamente e em articulacdo mutua, uma abordagem em sala e campanhas
de rua, versando sobre conceitos-chave como as novas tendéncias de descarbonizacdo e os
desafios da mobilidade urbana sustentavel, segurancga rodoviaria e o atual cédigo da estrada,
0 custo/beneficio econémico e a salude publica e os diferentes modos de deslocacéo

sustentaveis — o modo pedonal, o modo ciclavel e os transportes publicos.

De igual modo, a implementacéo do PMUSOA no terreno esta profundamente associada as
competéncias e aos conhecimentos em matéria de mobilidade urbana sustentavel dos
autarcas e técnicos municipais, sendo necessario desenvolver acdes de formacdo que

envolvam todos os intervenientes politicos e técnicos.

Neste contexto, pretende-se o desenvolvimento de uma nova cultura de gestéo do territério,
funcionando como uma ferramenta de auxilio na integracéo de novos conceitos e praticas no
planeamento municipal. Com efeito, releva-se a aposta na sensibiliza¢do e promoc¢éo de boas
praticas, planeamento e desenho urbano e monitorizagdo dos territérios, podendo ser

materializadas, a titulo exemplificativo, nas seguintes acdes:

= Ac0es de formac&o em sala sobre a implementacéo de projetos de mobilidade urbana
sustentavel que promovam a intermodalidade, o andar a pé, de bicicleta e de

transporte publico, em detrimento do uso do automoével particular;

e AcOes de participacdo em boas praticas nacionais e internacionais, nas areas da
mobilidade urbana sustentavel, através da participacdo e integracdo em redes
estratégicas (RCVE, CIVITAS, URBACT, etc.), absorvendo todo o know-how
decorrente de boas praticas ja implementadas, em todos os dominios de interesse do

planeamento, desenho urbano, arquitetura e gestdo da mobilidade.

Assim, esta dinamica de aprendizagem devera abranger, por um lado, um leque alargado de
publicos decisores, designadamente politicos/autarcas: Presidente de Camara, Vereadores e
Presidente da Junta de Freguesia, e, por outro lado, todos os técnicos municipais que, direta
ou indiretamente, desenvolvem acdes decorrentes das decisbes estratégicas inerentes ao
PMUSOA, promovendo uma abordagem mais eficaz na aposta na mobilidade urbana

sustentavel.

Dada a consciéncia da capacidade indutora de mudanca de atitudes, veiculada por a¢6es de
sensibilizagdo e formagdo, bem como pelas restantes a¢des do presente Plano, a politica de
acessibilidade e mobilidade que a autarquia tem vindo a desenvolver podera ser reforgada,

alterando mentalidades, educando os cidadaos, e, consequentemente, abrindo caminho a
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uma nova perspetiva dos territérios. Assim, o principal objetivo é captar aten¢des, induzir a
vivéncia de novas experiéncias de forma a gerar, nas pessoas que nelas participam, um
sentimento de inclusé@o e a sua participacdo mais ativa na vida urbana cada vez sustentavel

e cada vez mais para todos.
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3.2.8. Cronograma de Execucao

TEMPORALIDADE CUSTOS PREVISTOS
ESTRATEGIA PROPOSTAS DE AGAO Médio Prazo

Valor
2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Ampliar e qualificar a pedonalizac@o na cidade de Oliveira de 226
Azemeéis - as zonas predominantemente pedonais ----- Slazstain

Humanizar o entorno do centro histérico - as zonas de coexisténcia 2
Restabelecer as unidades de vizinhanca - as zonas de coexisténcia ----- 90€ a 250€/m?
Restabelecer as unidades de vizinhanga - as zonas 30 90€ a 250€/m?
Humanizar os principais atravessamentos viarios da cidade de 90€ a 250€/m?
Oliveira de Azeméis - os eixos 30

Revisitar o desenho no entorno dos equipamentos de educacéo e 90€ a 250€/m?
ensino

Promover a evolugao das pragas para zonas exclusiva ou 90€ a 250€/m?
parcialmente pedonais

Promover a estrutura verde urbana - o parque urbano de Oliveira de 90€ a 250€/m?

Azeméis

Reconverter urbanisticamente a area do Estadio Doutor Carlos

Osorio Sem quantificagédo

Promover a ampliacéo e requalificacdo de espagos publicos

2

g multifuncionais de proximidade LI A AIh
Implementar o caminho das escolas 40.000€/
Potenciar os percursos pedonais e incrementar a sua 180€ /m?

competitividade

Implementar medidas de mobilidade e urbanismo tatico Sem quantificagéo

Introduzir sinalética direcional e de informacéo vocacionada para o
peao

Conceber e difundir o mapa metro-minuto pedonal em diversos
suportes

Mitigar as fraturas urbanas associadas as infraestruturas pesadas
de mobilidade

Placa. 125€/uni.
Poste: 450€/uni.

OLIVEIRA DE AZEMEIS CAMINHAVEL

7.500€ por 5.000 uni.

Sem quantificagéo

Promover a acessibilidade e mobilidade universal em toda a 180€/m?
circunstancia urbana

Desenvolver corredores ecoldgicos urbanos de apoio a circulagao 80€ a 190€/m?2”
pedonal
Banco: 2.000€/uni.
Disponibilizar mobiliario urbano de estadia e descanso para pedes Papeleira: 500€/uni.
Bebedouro: 600€/uni.

Introduzir medidas gerais de seguranca pedonal 180€/m?

% A variagdo de valor associa-se a tipologia de interveng&o, podendo envolver apenas arquitetura/arquitetura paisagista ou, também, especialidades.
27 A variag&o de valor associa-se a tipologia de intervencéo, podendo envolver apenas estrutura verde ou, também, equipamentos.
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ESTRATEGIA

OLIVEIRA DE AZMEIS CICLAVEL
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TEMPORALIDADE
PROPOSTAS DE AGAO Médio Prazo

| longoPrao gy
o i

Implementar gradualmente a rede ciclavel da cidade de Oliveira de
Azeméis

Implementar eixos ciclaveis de ligacdo a outros aglomerados
urbanos

Implementar gradualmente um sistema de bicicletas publicas IIIII

Disponibilizar mobiliario urbano de apoio ao modo ciclavel

Introduzir sinalética direcional e de informacgao vocacionada para o
utilizador da bicicleta

Conceber e difundir o mapa da rede ciclavel em diversos suportes
Desenvolver o corredor ecolégico urbano de apoio a circulagéo
ciclavel

Concretizar medidas promotoras das areas amigaveis a mobilidade
ciclavel

Constituir um fundo municipal para a comparticipacao de bicicletas
Implementar uma aplicagdo moével para fomentar a utilizagao
guotidiana da bicicleta

Definir solugdes para o reforgo das conetividades estratégicas de
Oliveira de Azeméis a escala intermunicipal

Substituir progressivamente a frota dos transportes coletivos
rodoviarios por veiculos mais sustentaveis

Melhorar as condi¢c6es de conforto, acessibilidade e informagéo das
paragens considerando a acessibilidade universal

Implementar sistemas de informagdo em tempo real nas principais
paragens de transporte coletivo rodoviario

Reestruturar o modelo operacional do servico Transportes Urbanos
de Azeméis

Redefinir o ponto terminal da rede interurbana de transporte
coletivo rodoviario na cidade de Oliveira de Azeméis

Criar o cartdo da cidade, ampliando as vantagens e beneficios
atribuidos aos utilizadores de transporte publico

Concretizar a Plataforma Intermodal de Oliveira de Azeméis

Efetivar a Estacédo Multimodal de Transportes de Oliveira de
Azeméis

Requalificar as interfaces ferroviarias da Linha do Vouga

28 A variagdo de valor associa-se a tipologia de intervengado, podendo envolver apenas arquitetura/arquitetura paisagista ou, também, especialidades.
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CUSTOS PREVISTOS

90€ a 250€/m??®

Sem quantificagdo

155 bicicletas convencionais + sinalizagao

dos pontos de estacionamento:
+/- 210.000€ + IVA

80 convencionais e 75 elétricas + docas de
carregamento e sinalizagdo dos pontos de

estacionamento: +/- 360.000€ + IVA
Exclui licencgas de utilizacédo de software,
energia elétrica, telecomunicacoes,
instalagdo, manutengéo, distribuicdo de
bicicletas e seguros, entre outros.

" Banco: 2.000€/uni.

Papeleira: 500€/uni.
Bebedouro: 600€/uni.
Cicloparque: 200€/uni.

Placa. 125€/uni.
Poste: 450€/uni.

7.500€ por 5.000 uni.

O valor é comum aos corredores

ecoldgicos para o modo pedonal.

O valor é comum as areas amigaveis ao

modo pedonal.

Bicicletas convencionais: até 200€/uni.

Bicicletas elétricas: 500€ a 700€/uni.

' Desenvolvimento de aplicacdo movel:
30.000€

Sem quantificagdo

' Minibus elétrico 165.000€

Autocarro elétrico 450.000€

' Abrigos, infraestruturas e plataforma de

acesso 6.000€

' 7.500€/uni.

Pressupde existéncia de apoio a

exploragao

Sem quantificagdo

Sem quantificagdo

Sem quantificagédo

Sem quantificagdo

Sem quantificagdo

Sem quantificagdo
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TEMPORALIDADE CUSTOS PREVISTOS

Valor
2024 2025 2028 2029 2030 2031 2032 2033 | Plano
Formalizar a Loja de Mobilidade da cidade de Oliveira de Azeméis ----- 175.000€

E.xpandlr 0 sistema de bl_lh_etlca |ntegr_ada multimodal Andante ao Sem quantificaco
sistema de trotinetes e bicicletas partilhadas

Promover aintegragéo da bicicleta no transporte publico Sem quantificagédo

Definicdo de uma rede viaria estruturante Sem quantificagéo

Implementar uma nova hierarquia viaria Sem quantificagédo

Construcao de novas vias e reformulacdo de acessos estruturantes

2
a cidade de Oliveira de Azeméis 350€/m

Sobrelevagao da via: 5.000€ (76m?)
Lombas: 2.700€ (7m)

Introduzir medidas de acalmia de trafego Marcadores luminosos: 4.000€ (por
passadeira)
Balizadores: 1.500€ (15m)

Aplicar medidas de seguranca no entorno dos estabelecimentos de

2
educacdo e ensino gLl
Revisitar o desenho das intersegdes viarias e passagens de nivel 200€/m?
Implementar sistemas de informacéo de trafego em tempo real 750.000€

Fomentar sistemas de partilha de viagens junto das organizacées

> S s Estudo: 20.000€
empresariais em Oliveira de Azeméis

Promover a eletrificacdo da totalidade da frota automével da Sem quantificacio
Camara Municipal de Oliveira de Azeméis q ¢

Implementar uma politica tarifaria coerente de estacionamento ----- Estudo de estacionamento 75.000€
75.000€ para 250 lugares
Inclui sensores e sistema de gestédo

Sem Quantificagéo.

Superficie 2.000€ por lugar

Silo 10.000€ por lugar

Subterraneo 15.000€ por lugar
Parque Mecanico 20.000€ por lugar
Acresce custo de exploracao
7.500€ a 10.000€ por posto de
carregamento normal

20.000€ a 30.000€ por posto de
carregamento rapido

Introduzir um sistema de smart parking

Reforgar as medidas de combate ao estacionamento ilegal

Revisitar os critérios de dimensionamento da oferta de
estacionamento em sede de Regulamento do PDM

Implementar estacionamento dissuasor na via publica

Incrementar o nimero de postos de carregamento elétrico

Criar um regulamento especifico para as operagdes de cargas e O valor encontra-se enquadrado na a¢ao
descargas referente ao estudo de estacionamento.

O valor encontra-se enquadrado na agao
Revisitar o esquema de circulacao logistica pesada em toda a referente ao estudo pormenorizado de
circunstancia urbana trafego, circulagao e sinalizacéo para
Oliveira de Azeméis.
Implementar um sistema de sensorizagdo das cargas e descargas -- 200.000€

Promover a utilizagédo de veiculos menos poluentes para a
distribuicdo de mercadorias

GESTAO DO ESTACIONAMENTO E LOGISTICA URBANA

Veiculo mercadorias elétrico 20.000€ a
60.000€
Quadriciclo elétrico 20.000€
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TEMPORALIDADE CUSTOS PREVISTOS

Valor
2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 Plano

Estabelecer o urbanismo de proximidade enquanto elemento
fundamental dos instrumentos de planeamento territorial

Elaborar um plano de identificacdo e efetivacao de umarede de
caminhos pedonais minimos

Expandir o Plano de Promocéao da Acessibilidade para pessoas com
e L ) A 75.000€
mobilidade condicionada em toda a circunstancia urbana

Sem Quantifica¢éo.

19.000€

Promover planos de mobilidade urbana sustentavel nos
. ~ . 20.000€ por plano
estabelecimentos de educacgéo e ensino
Elaborar um Plano Local de Seguranga Rodoviaria 50.000€
Realizar um estudo pormenorizado de trafego, circulacdo e 75.000€

sinalizacdo para Oliveira de Azeméis

Promover a elaboracdo de planos de mobilidade para polos
geradores e atractores de deslocacles

Sem Quantificagdo

INTRODUCAO
DE UMA NOVA

< w
22
0
> 3
- m
50
0=
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3.3. PROCESSO DE GESTAO

3.3.1. Governancia

De acordo com Carmo??, “a governanga € um processo de construgao do valor publico em
rede. Exige: motivacdo e legitimidade de deciséo fora dos circuitos formais e hierarquicos;
equilibrio e representatividade dos atores; e prestacdo de contas em moldes de

responsabilizacéo objetiva”.

A implementagdo de um modelo de governanca territorial deve ter em conta a dimensao das
acOes e o poder com que, diretamente, estdo relacionadas. Segundo Dallabrida®°, as
dimensoes territoriais da agéo e poder subdividem-se em trés instancias distintas (Figura 31),
a instancia estatal, a instancia publico-privada e a instancia empresarial, sendo que cada uma
se conecta com dinamicas de governanca especificas. A governanca territorial encontra-se,
de modo direto, correlacionada com entidades publicas e privadas, as quais se associa a

instancia estatal, através das politicas do governo e a instancia empresarial, através da

governanca empresarial.
DIMENSOES TERRITORIAIS DA AGAO E PODER

Arranjos Arranjos Eetrat d
stratégias de
Governo cooperativos cooperativos g
cooperagao empresarlal
institucionais orgamzacxonals

Governagao Governanca territorial Governanca empresarial

ESTADO
SOCIEDADE

MERCADO

2% CARMO, FERNANDA (2013). Planos Regionais de Ordenamento do Territdrio e Governanga Territorial: uma
oportunidade para as Comissdes de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional. 1st International Meeting: Geografia
& Palitica, Politicas e Planeamento. José Rio Fernandes et. al. (org). Porto, CEGOT: 252-265.

30 DALLABRIDA, VALDIR ROQUE (2015), Governanca territorial:do debate teérico a avaliagdo da sua pratica,
Andlise Social, 215, | (2.°).
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Figura 31. Contextualizagdo das praticas de governanga territorial
Fonte: Dallabrida, 2015

Todo o processo de governacgéo devera ter por base “o equilibrio e representatividade dos
atores envolvidos, a garantia de legitimidade da decisdo, a constru¢cdo de mecanismos de
relacionamento, a definicdo da territorialidade da acéo, a concecdo de motores de confianca
e motivacéo, o balizamento dos objetos de deliberacédo, a criacdo de esquemas de prestacao
de contas, a promocao de ferramentas de aprendizagem coletiva e a consagracéo de formas

de participagao”.s!

A implementacdo deste plano deve ser uma continuidade natural do seu processo de
elaboracdo. Os esfor¢cos envidados pela cAmara municipal deverdo, agora, dirigir-se para a
coordenacéo e acompanhamento da sua execucao segundo o programa de acao e propostas
delineadas, com as eventuais revisbes e atualizacdes, suportadas por mecanismos de

monitorizacao.

Desta forma, propde-se a organizacdo do modelo de governacdo em dois niveis de
coordenacdo, a politica e a técnica, visando a simplificacdo, privilegiando a definicdo e
afetacdo das responsabilidades para o exercicio das fun¢des de orientacado politica e técnica,

e valorizando o envolvimento dos parceiros.

Uma coordenacdo forte e assertiva é essencial para o sucesso deste plano, pelo que se
propde a criacdo de trés estruturas que se complementam, mas que apresentam funcdes
distintas no processo de implementacdo do plano, tal como esquematizado na Figura 32 e
Tabela 2:

31 CARMO, FERNANDA (2014), Planos Regionais de Ordenamento do Territério e governanga territorial: do
discurso as evidéncias da pratica. Revista de Geografia e Ordenamento do Territério (GOT), n.° 5 (junho), Centro
de Estudos de Geografia e Ordenamento do Territério, p. 41-65
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DECISAO
COMISSAO EXECUTIVA

MODELO DE
GOVERNAGAO

APOIO A DECISAO CONSULTA

GRUPO TECNICO DE COMISSAQ DE
TRABALHO ACOMPANHAMENTO

Figura 32. Esquema do Modelo de Governa¢do do PMUSOA
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Tabela 2. Modelo de governagdo da Estratégia de Mobilidade Urbana Sustentavel
ESTRUTURAS

POLITICAS E COMPOSIGCAO FUNCAO

TECNICAS

- Validar os principais objetivos e linhas de acéo do
PMUSOA,;
- Validar politicamente os principais resultados e
= Presidéncia eventuais adaptagdes ao plano;
* Vereacdo - Constituir um intermediario politico para que as
orientacdes do plano sejam adotadas ao nivel de cada

autoridade competente, no seu ambito de deciséo

politica

- Articular entre a equipa técnica e os varios niveis de
governagao:

= Equipa Técnica - Verificar a informacéo produzida no ambito do plano e

Especializada, Grupo . . -
promover o acompanhamento & equipa projetista nas

de Trabalho Municipal e

Consultores Externos diversas agges;

- Propor e conduzir a realiza¢é@o de eventuais

adaptacdes ao plano.

« AMP
» CCDR-NORTE
- CP

= [Infraestruturas de ) -
- Acompanhar o desenvolvimento do plano, transmitido

Portugal
= ANTROP a sua experiéncia e informacéao;
= ANTRAL - Emitir pareceres (as entidades competentes);
*  ANTRAM i , 3 )
- Participar na implementacéo do plano através do
= IMT
= AMT desenvolvimento das propostas.

= Instituicdes de
Educacéo e Ensino
= Juntas de Freguesia

= Qutras entidades
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O envolvimento politico e a participacdo de todos os atores relevantes na organizacao da
mobilidade séo fatores determinantes para o sucesso da implementacdo do PMUSOA. Deste
modo, o conjunto dos principais atores intervenientes no desenvolvimento do plano deve
englobar a Camara Municipal de Oliveira de Azeméis, com 0 seu executivo e 0s técnicos
autarquicos; as entidades externas que, de forma direta ou indireta, contribuem para a
melhoria e organizagdo da mobilidade (operadores de transporte, gestores de infraestruturas

e organismos da administragéo central e regional); e a populagéo em geral.
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3.3.2. Monitorizagéo

A monitorizacdo do plano consiste na ado¢do de metodologia que permita avaliar e orientar
a implementagdo do PMUSOA, com uma determinada periodicidade. A monitorizag&@o
constitui, assim, um instrumento de acompanhamento, de gestdo e apoio a decisdo e de

comunicagao.

O acompanhamento tem por funcéo de base assegurar a implementacéo das acdes definidas
e avaliar a respetiva eficacia, nos diferentes dominios de intervencdo, bem como a
prossecucédo dos objetivos, situacdo que apenas sera possivel se forem avaliados os efeitos
da implementagdo das referidas acdes. Esta avaliacdo devera ser efetuada recorrendo a
verificacdo de uma bateria de indicadores que permitirdo avaliar e corrigir trajetorias que ndo

estejam a seguir o rumo pretendido.

A monitorizacdo e a avaliagdo devem ser desenvolvidas de forma transparente, devendo
constituir-se, para o efeito, um Grupo Técnico de Trabalho que tera como missao o

desenvolvimento das seguintes agdes:

e Implementar um conjunto de ferramentas de monitorizagdo (com o eventual apoio da
Comissdo de Acompanhamento Externo), nomeadamente através do
estabelecimento de um conjunto de indicadores, validados pela Comissédo Executiva;

e Avaliar os resultados obtidos face aos objetivos estabelecidos no plano (tanto
quantitativos, como qualitativos);

e Consultar a populacdo a fim de avaliar as altera¢cbes de comportamento ocorridas e
as opinides sobre as propostas executadas;

e Propor e conduzir a realizacdo de eventuais medidas corretivas e adaptacdes do
plano;

e Transmitir regularmente a Comissdo Executiva as principais conclusdes deste
processo;

e Produzir os relatérios de progresso.
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GRUPO TECNICO DE TRABALHO (GTT)

Agentes intervenientes no
Sistema de Transporte

Ambito Local

Camara Municipal, Juntas
de Freguesia, Instituicbes de
cariz social, escolas,
comerciantes.

Ambito Regional

Operadores de transporte,
CIM's/AM

Populacio em geral

Ambito Nacional

Estradas de Portugal, S.A.;
IMTT, LP; IPTM, 1P

=>

Tratamento e Anadlise dos Dados

Recolha Dados
Estatisticas

ﬂ_.!_ci\‘;?'.‘

Base de

Questiondrio &
Populagio

Andlise da
Informagdo

Reunides
Regulares

D
A Dados
7

Inquéritos &
Monitorizagio

Apresentacdo dos
resultados

Apresenta¢do dos
Relatérios de
Acompanhamento e
Avaliagdo

1

Emissdo de Orientagdes
para o Sistema de
Transportes

Conselho Consultivo dos
Transportes e Mobilidade
(CCTM)

<o

Figura 33. Grupo Técnico de Trabalho

Fonte: Guia para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes, IMTT, marco 2011 com referéncia
ao Projeto Mobilidade Sustentavel (APA) - Concelho de Mértola, IDE-FCSH/UNL, 2007

A operacionalizagdo do processo de monitorizagdo ter4 de ter por base um regular
fornecimento de informacéo e uma sistematica acumulagéo de dados histdricos que permitam
suportar a avaliagdo continuada e, assim, levar a adogdo de politicas e propostas mais
ajustadas a realidade local, assim como a uma melhor divulgacéo e controlo dos resultados

do plano.

Implementar

acao
seguinte

Acdo implementada segundo

o Programa de Agdo?

i :

Figura 34. Monitorizacao da execuc¢ao das acoes

Fonte: Guia para a Elaboragdo de Planos de Mobilidade e Transportes, IMTT, marco 2011

T
: . EE -r
Vg, mobliadoicom Fublico de Transporfes
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A existéncia de informacdo apropriada constitui um fator critico neste processo, sendo
necesséaria a criacdo de mecanismos para a sua recolha, producéo, atualizagdo regular,
circulagdo e partilha. Os custos e as dificuldades organizativas destes procedimentos

constituem, muitas vezes, entraves dificeis de ultrapassar.

Uma solugédo para a sua operacionalizagao pode passar pela criagdo do observatério local de
mobilidade envolvendo diversos atores/operadores de transporte e implicando-os no esforgo
da recolha. Parte da informagdo necesséria € ja hoje compilada pelos diferentes atores,
implicando “apenas” o estabelecimento dos protocolos de aquisicdo e tratamento dessa

informacéo.

O processo de monitorizagdo pressupfe a constituicdo de um conjunto de indicadores
relativos as diferentes tematicas do Plano, que devem aferir a realizacédo das acdes propostas
e os efeitos dessas ac¢des em funcéo dos objetivos do plano. A recolha e armazenamento dos
dados devem conduzir a uma analise e sintese dos resultados, tendo como propésito a

obtencao de conclusdes e ndo uma mera constituicdo de uma base de dados.

Objetivos do
PMUS
|

| objetos- [

Resultados

Conformidade

| |

Defini¢do de

iy A =

indicadores Sim
+

Andlise das causas
do desvio

Defini¢ao de
objetivo mais

1. Definigdo das varidveis
2. Defini¢do de valores de ambicioso?

KA Definigdo de
referéncia

medidas corretivas

3. Definigdo de metas ou
dindmicas

4. Avaliagao da facilidade
de obtencdo de dados

Defini¢do de novo
objetivo ou revisao
de agbes?

5. Defini¢cdo do modelo de

implementagao
Resultados [

Figura 35. Monitorizacdo do alcance dos objetivos
Fonte: adaptado de Guia para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes, IMTT, marco 2011
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No ambito da Gestao e Apoio a Decisdo é necessario identificar possiveis adaptacfes e/ou
correcdes necessarias, em funcéo das evolucfes detetadas. Nesta fase pode ser identificada
a necessidade de elaboracdo de estudos complementares para aprofundar determinadas
tematicas ou realizar peritagens a implementacdo de determinadas medidas. A titulo de
exemplo, uma agdo pode revelar-se insuficiente para atingir um determinado objetivo, ou

mesmo, produzir efeitos indesejaveis e inesperados.

Os elementos obtidos durante a monitorizacdo permitem, igualmente, informar a populacdo
relativamente a implementacédo do estudo, possibilitando a recolha das reac8es e perceber
como séo percecionadas as diferentes intervencdes. A participacdo da populacdo na fase de
implementacdo deverd incidir apenas sobre as intervengdes estruturantes, sob pena de
prolongar, em demasia, o periodo de implementacéo, impedindo a realizagdo atempada das

acles previstas.

Assim, e a imagem do que acontece com os PMOT, deverd ser efetuada uma avaliacéo
constante do PMUSOA, elaborando-se os Relatérios do Estado da Mobilidade Urbana
(REMU), que deverdo ser apresentados a Assembleia Municipal de 2 em 2 anos, e onde

conste a avaliagcdo da evolugéo dos indicadores associados a cada meta proposta.

Recomenda-se a reviséo e atualizacdo do Plano ao fim de 10 anos ou quando os relatorios
supramencionados identificarem niveis de execucdo e uma evolucdo das condi¢des
ambientais, econdmicas, sociais e culturais que lhes estdo subjacentes, suscetivel de
determinar uma modificagdo do modelo definido.
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Tabela 3. Indicadores e metas a atingir na Estratégia de Mobilidade Urbana Sustentdvel até 2034

REFERENCIA
INDICADOR META (2033)

Eixos predominantemente pedonais formalizados (m) 800 2.700
Extenséo de rede ciclavel (m) 2023 1.700 43.000
Quantidade de bicicletas publicas disponibilizadas (n.°) 0 155
Deslocag6es realizadas em bicicleta (%) <1% 8%*
Deslocagdes realizadas a pé (%) 13% 48%?
2021
Deslocagbes realizadas em transporte publico (%) 5% 22%
Deslocagdes realizadas em automével (%) 80% 22%

Emissao municipal de CO; associada ao setor dos

3
transportes (ton./ano) 2019 83.358 47.500
Taxa de motorizagdo municipal (veiculos ligeiros/1.000 2021 674 505
habitantes)
Numero de vitimas por ano (n.°) 230 1154
2021
Numero de vitimas mortais por ano (n.°) 0 0°

Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (Resolucao do Conselho de
Ministros n.° 131/2019 de 2 de agosto

?Recenseamento Geral a Populagdo de 1991, de acordo com a Estratégia Nacional para a
Mobilidade Ativa Pedonal 2020-2030 (Documento de Consulta Publica, Resolucdo do
Conselho de Ministros n.° 236/XXI11/2022 de 22 de setembro)

SRoteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050 (Ministério do Ambiente, 2019)

4Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2021-2030 (World Health Organization,
2021)

SVisdo Zero 2030 - Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2021-2030 (Autoridade

Nacional de Seguranca Rodoviaria, n.d.)
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A Mobilidade Escolar no concelho
de Oliveira de Azemeéis




4. A Mobilidade Escolar no concelho
de Oliveira de Azeméis

4.1. MISSAO, VISAO E OBJETIVOS

A Estratégia de Mobilidade Escolar pressup8e um conjunto de orientacbes e acdes que
pretendem gerar, de forma participativa com a comunidade educativa, um cenario privilegiado
para fomentar uma cultura de deslocagfes segura e sustentavel, das criancas e jovens, e de

todos os atores das instituices de educacao e ensino.

Assim, o PME tem como missdo promover uma maior cultura de mobilidade sustentavel e

ativa, trabalhando para a adequacdo das deslocacdes dos estudantes e da restante

comunidade educativa, com especial predominédncia nos modos de deslocacdo de andar a

pé, de bicicleta e em transporte publico.

A visdo do presente plano prende-se com a criacdo de territérios e lugares, onde todas as
criangas e jovens, sem excec¢do, tenham possibilidade de caminhar, utilizar a bicicleta ou o
transporte publico, com conforto e seguranc¢a, durante parte ou a totalidade da sua jornada

escolar diaria.

No ambito do presente PME, formularam-se, de forma clara e concreta, um conjunto de
objetivos que permitem responder as necessidades e problematicas resultantes do

diagndstico.

Com a pretensédo de sensibilizar, educar, formar e proteger a comunidade escolar nos seus
movimentos de e para as instituicbes de educacéo e ensino, definiu-se como objetivo geral,

promover uma cultura de prevencao rumo a uma mobilidade segura, racional, suave, ativa e

sustentavel na comunidade escolar e, para o qual o seu entorno construido deve responder

em condicdes de seguranca e comodidade.

Por outro lado, definiram-se os seguintes objetivos especificos:

= Melhorar os critérios de concecéo, construcao e uso do espaco publico nas areas de

influéncia do estabelecimento de ensino;

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis

126



Fortalecer as medidas de regulacao e/ou controlo do transito nas vias adjacentes as

instituicbes de educacéo e ensino;

Estabelecer programas de formacao dirigidos a comunidade escolar (pais ou
encarregados de educagdo, estudantes, professores e funcionarios), empresas de

transporte e outros agentes relevantes neste ecossistema;

Promover mecanismos alternativos de transporte escolar para a populacdo estudantil,

orientados para diminuir o uso do automével;

Desenhar projetos especificos e executar acdes para atender aos horarios de maior

frequéncia de alunos na utilizagdo do espaco publico;

Regular e monitorizar o conforto e a seguranga dos veiculos destinados ao transporte

escolar, por forma a garantir o cumprimento das normas que os regem;

Garantir a continuidade de uma politica de distribuicdo das vagas nas instituicoes,
considerando a proximidade entre os locais de residéncia e os estabelecimentos, com
o intuito de reduzir a necessidade de utilizagdo do automével, e, por oposicao,
promover os modos de deslocagédo ndo motorizados e mais amigos do ambiente;

Contribuir para a preservac¢do do direito coletivo a um meio ambiente saudavel,

tendente a melhoria da qualidade de vida da populagdo estudantil;

Promover e desenvolver sociabilidades entre jovens em meio urbano, ampliando a

sua massa critica e participacdo cidada.
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4.2. AVALIACAO DO POTENCIAL DE MUDANCA E
PLANO DE ACAO

4.2.1. Breve introducéo

Na Fase |, referente a Caracterizagdo e Diagndstico, foi possivel percecionar o estado da
situagdo atual em matéria de mobilidade escolar, através de avaliacdes efetuadas por meio
da aplicacdo de questionarios a comunidade escolar e, também, através de analises de

campo.

Da analise dos dados, foi possivel percecionar uma condigdo inicial “média-insuficiente”, com
percentagens consideraveis de alunos que realizam o seu trajeto, de casa até a escola, de
automovel, o que, em parte, pode estar relacionado com a qualidade insuficiente do espaco

publico no entorno escolar, para um trajeto seguro e confortavel.

A margem de melhoria alcancével é significativa, através da implementacéo de uma série de
medidas com correspondéncia a situa¢cdes mais genéricas ou mais especificas, materiais e

imateriais.

A titulo exemplificativo, destacam-se medidas que permitam melhorar a visibilidade e as
possibilidades de travessia dos pefes. S&o precisamente as interse¢fes que tém estado
frequentemente no centro das questfes criticas e onde, muitas vezes, a sua inexisténcia ou

deficiente construcéo, potencia acidentes.

Por outro lado, em algumas &reas, cuja seguranca € tida como certa, ainda hoje se revelam
problematicas. Pensemos, em particular, na sede de concelho, area onde o investimento em
intervencdes no espaco publico tem sido mais significativo, embora o respeito dos
automobilistas pelos utilizadores vulneraveis seja deficitario, de resto, como na generalidade
do pais. Nestes casos é necessario encorajar uma mudanca cultural e de percecao das

hierarquias de utilizagdo do espaco publico em favor dos utilizadores mais vulneraveis.

Os automoveis em frente as escolas sé@o, além de um problema pedagdgico, uma verdadeira
fonte de risco diario. Quando ndo puder ser evitado, 0os alunos que entram e saem do
automovel devem realizd-lo em locais adequados, permitindo-se que as criancas realizem

pelo menos parte do percurso a pé. Este objetivo pode ser alcancado através da
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implementacado de pontos de estacionamento bem definidos e organizados, também do ponto

de vista da seguranca.

Se a sensibilizacdo nestas matérias inicia com a formacéao de criancas em idade escolar, nao
podemos deixar de agir junto dos automobilistas de hoje com campanhas de informacéao,
sensibilizacdo e, eventualmente, sangdes, onde necessario. S6 através da participacédo e
sensibilizacdo dos alunos e familias € que a Estratégia Mobilidade Escolar, pode adquirir

organicidade e coeréncia e levar a resultados tangiveis.

Assim, considerando a existéncia de necessidades de intervencao diversas, quer do ponto de
vista material, quer do ponto de vista imaterial, o presente PME apresenta propostas,
estratégias e agfes de realizagao viavel no tempo e no espago, no sentido de fazer cumprir
0 objetivo geral e os objetivos especificos delineados. As a¢Bes recomendadas destinam-se
para fins de planeamento estratégico e podem exigir andlise, concecdo e contribuicdes

publicas adicionais antes da implementacao.

Neste sentido, as hipoteses de trabalho identificadas dividem-se em trés grandes grupos:

1. SolugBes tendentes ao aumento das deslocacdes em modos ativos pedonal e

ciclavel;

2. Solugdes tendentes ao aumento das deslocagbes em transporte publico;

3. Sensibilizac&o, educacgéo formal e informal, difuséo, promocéo e participacao.

No decurso da elaboracgéo da fase anterior, foram identificados o conjunto de debilidades que
orientam para a tipologia de intervencfes a executar, cujo detalhe, cronograma de
implementacéo e orcamentacéo, devem, agora, ser ponderados através de diversos fatores.
De forma genérica, poder-se-4 dizer que o desenvolvimento do plano de agédo a construir

nesta fase pressupde dar resposta a um conjunto diverso de questdes, nomeadamente:

Quais as propostas a desenvolver?

Qual a calendarizacéo da sua execugao?

Quais os responsaveis e envolvidos na execuc¢do das propostas?

Que fontes de financiamento sdo passiveis de utilizar?

Quais os indicadores de realizagdo ?
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Por forma a atender as diversas questfes e aspetos identificados, o plano de ac¢éo, para o
horizonte 2030, deve ser transposto em documento de facil leitura, nomeadamente através
de fichas em formato tabela (Tabela 4), incluindo, sempre que possivel e pertinente, o

respetivo mapeamento das propostas a escala considerada necessaria, como ja referido.

Tabela 4. Modelo de organizagdo para ficha de proposta a incluir no plano de a¢do

Designacéo da proposta: indicagcdo do nome da proposta

Descrigéo da proposta Descri¢éo dos contetdos da proposta.

Entidade responséavel pela execugéo e/ou

SRl (EEe s coordenacao da implementacéo da proposta.

Outras entidades envolvidas ou a envolver para a

Outras entidades envolvidas . =
implementacgao da proposta.

Ano alvo para a execugao da proposta de acordo com

a seguinte desagregacao:

= Curto prazo: até 2025
L N . Médio Prazo: até 2028
Calendéario de execugao
=  Longo prazo: até 2030
(Admite-se, face a dimenséo da intervencéo de
algumas acdes, que possam existir agdes que se

estendam para além de 2030).

Identificacdo das fontes de financiamento, se com
Fontes de financiamento recurso a receitas proprias, a empréstimos ou com

recurso a fundos comunitarios ou outros.

Identificagcdo do indicador ou indicadores de

realizacdo associados, que megam o produto material

ou output gerado diretamente pela atividade da
Ingieeler e ieeleen aesnEEe e (e intervencao, podendo ser expresso em unidades
fisicas ou monetarias, indicando-se o valor da meta

prevista alcancar.
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4.2.2. Solucgdes tendentes ao aumento das
deslocacbes em modos ativos pedonal e
ciclavel

4.2.2.1. Definir caminhos escolares baseados em redes de

mobilidade suave continuas, seguras e confortaveis

DEFINIR CAMINHOS ESCOLARES BASEADOS EM REDES DE MOBILIDADE SUAVE CONTINUAS,

SEGURAS E CONFORTAVEIS

Descricao da proposta

A diminuicao da utilizagao autbnoma do espago publico pelas criangas e jovens é
um feito relativamente recente no tempo, comegando a ter maior expressao nas
tltimas décadas do século XX.

Tornar seguro e atrativo o caminho casa-escola é uma forma de ir recuperando
espagos para as criangas e tornar mais habitavel o espaco publico, ampliando
possibilidades de sociabilizacéo e de reducédo de congestionamentos.

Os projetos de caminho escolar colocam as necessidades de mobilidade das
criangas e jovens no centro da agdo publica, com a finalidade de criar condi¢cdes
adequadas para as suas deslocagdes quotidianas.

O pensamento subjacente a criagdo de caminhos escolares (também designados
por pedibus e/ou bikebus), reflete-se em quatro aspetos essenciais:

1. Criar uma rede de itinerarios seguros para que as criangas e jovens se
possam deslocar a pé ou de bicicleta, nos seus movimentos
quotidianos, pelo menos no “Ultimo km” de chegada a escola;

2. Promover a redugdo do nimero de criangas que se fazem transportar
de automovel até a escola, atuando-se em beneficio da qualidade do ar,
da melhoria do meio ambiente e ampliando a seguranc¢a rodoviéria
infantil;

3. Promover o caminhar e andar de bicicleta como forma ativa de lutar
contra a obesidade, colesterol ou ansiedade;

4. Fomentar a autonomia das criangas e jovens nos seus trajetos diarios,
criando condi¢Bes de seguranga, essencialmente para aqueles que
residem a menos de 3km da escola onde estudam (os dados apurados
no inquérito a mobilidade revelam a existéncia de uma percentagem
consideravel de alunos a residir dentro deste raio de influéncia).

O projeto de um caminho escolar constréi-se de forma concertada entre um
conjunto diverso de agentes e entidades. A autarquia, enquanto entidade que
define as politicas municipais de mobilidade, pode ser o promotor das iniciativas,
mas os diversos intervenientes da comunidade escolar devem estar presentes e
ser envolvidos de perto no projeto, desde logo, os coordenadores escolares, os
professores, as associa¢des de pais, 0s encarregados de educacgédo, os alunos, as
forgcas de seguranca e, ainda, quando aplicavel, os comerciantes.

A criacdo de caminhos escolares para uma escola ou agrupamento de escolas,
enquanto projeto-piloto, pode seguir um conjunto de etapas sequenciais,
propondo-se:

= Etapa 1 — Elaboragéo de diagnéstico: através da andlise do
dimensionamento de passeios, da qualidade dos atravessamentos
pedonais, da iluminagdo e da eventual semaforizagdo, bem como
identificac&o de outros problemas de pormenor e as suas causas;

Ll Etapa 2 — Elaboracdo da proposta de atuacéo: através da definicdo do
ambito formativo e educativo a incidir prioritariamente, com a
elabora¢é@o dos mapas com itinerarios, do calendéario de execugéo e
alocacéo de recursos;
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= Etapa 3 — Monitorizacéo, através da verificagdo regular do
sucesso/insucesso da medida.

Para o estabelecimento dos caminhos escolares, é fundamental que o espago
publico esteja devidamente preparado para que 0s trajetos principais possuam
espagos amigaveis a circulagdo a pé e de bicicleta com pavimentos confortaveis,
atravessamentos pedonais/ciclaveis com refor¢o da sua seguranga através da
sobrelevacéo, iluminagéo apropriada do espaco publico e especifica das
passadeiras (com ou sem semaforos inteligentes), estrutura verde adequada
através de arborizacdo (sempre que possivel), entre outros fatores.

Neste caso particular é fundamental revisitar a qualidade das redes/espacgos
pedonais e ciclaveis, tendo-se detetado, em fase de diagnostico que:

1. A pontuagdo média atribuida ao indicador “2. Estrutura verde na
envolvente” foi de 0,3 pontos (baixa);

2. A pontuagdo média atribuida ao indicador “10. Disponibilidade de
passeios” foi de 0,5 pontos (baixa);

3. A pontuacdo média atribuida ao indicador “11. Disponibilidade de
passadeiras/passagens de pedes” foi de 1,9 pontos (alta);

4. A pontuagdo média atribuida ao indicador “12. Acessibilidade para
pessoas com mobilidade condicionada” foi de 0 pontos (baixa)

5. A pontuagdo média atribuida ao indicador “13. Disponibilidade de
ciclovias e outros espagos amigaveis ao uso da bicicleta” foi de 0,1
pontos (baixa);

6. AEscolaBasica de Azagées, a Escola Béasica n. °1 de Travanca, Outeiro,
a Escola Basica n.° 1 de Faria de Baixo, a Escola Basica de Madail, a
Escola Basica Comendador Anténio da Silva Rodrigues, a Escola Basica
n°1 de Oliveira de Azeméis e a Escola Superior de Design, Gestéo e
Tecnologias da Producgéo de Aveiro — Norte obtiveram “pontuagao baixa”,
inferior a 0,75 pontos, na avaliagdo do entorno escolar e dos modos
sustentaveis de deslocagao (primeira prioridade de intervencao).

Entidade responsavel Céamara Municipal

Agrupamentos escolares

Outras entidades AssociagOes de pais
envolvidas Associacdes de residentes e comerciantes
Forgas de seguranga
) Até 2025: primeira prioridade
Calendario de execugéo o

Até 2030: restantes prioridades

Camara Municipal

ENMAP

ENMAC

CIVITAS
Fontes de financiamento

Urbact

Fundo Ambiental

Portugal 2030

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Indicador de realizacdo Percentagem de escolas do concelho com caminhos escolares implementados:
(2030) 50%
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4.2.2.2. Melhorar a sinalizagc&do das zonas escolares e
implementar medidas de acalmia de trafego para

controlo de velocidade nas imediacdes das escolas

MELHORAR A SINALIZAGAO DAS ZONAS ESCOLARES E IMPLEMENTAR MEDIDAS DE ACALMIA DE

TRAFEGO PARA CONTROLO DE VELOCIDADE NAS IMEDIAGOES DAS ESCOLAS

As ruas nas proximidades das escolas sdo uma infraestrutura pablica critica onde
a seguranga das criancas, jovens e outros cidadaos é fundamental. A complexidade
das atividades realizadas nestas ruas, especialmente aquelas adjacentes as
escolas, durante os momentos de tomada e largada dos alunos, requerem uma
avaliacéo cuidadosa e deliberada, no sentido de garantir que o desenho das ruas,
os dispositivos de controlo de trafego e as medidas de acalmia, sdo apropriadas
para garantir a seguranca dos alunos e demais utilizadores do espaco publico.

As estratégias de desenho das ruas séo extraordinariamente efetivas para acalmar
o tréfego e, em consequéncia, garantir a compatibilidade entre os diferentes modos
de deslocacao.

Para que sejam eficazes, as medidas de acalmia devem recorrer a solugdes que
impecam a superagdo dos limites de velocidades que se pretendem estabelecer
como adequados para cada situac@o, ndo os fazendo depender da vontade do
condutor.

De facto, ruas mais seguras proporcionam um entorno mais propicio para a
atividade fisica, o que incentiva as criancas e jovens a adotar habitos mais
saudaveis e ter estilos de vida mais ativos, especialmente quando se deslocam de
e para a escola.

Ao serem reduzidas as velocidades e os volumes de trafego no entorno dos
estabelecimentos escolares, torna-se possivel criar entornos mais seguros para 0s
alunos, familias e demais elementos da comunidade escolar, possibilitando-se,
também, incrementar a qualidade do ar e contribuir para a salde e bem-estar geral
da comunidade.

E fundamental adotar um conjunto de medidas de acalmia de trafego que impecam,

Descrigéo da proposta preferencialmente de forma fisica através de desenho do espaco publico, a
circulacio de automéveis em velocidade excessiva nos entornos escolares. Essas
medidas podem assumir-se sob a forma de medidas mais simples (ex.: pinturas de
pavimento) ou mais robustas (ex.: desenho urbano, lombas ou almofadas redutoras
de velocidade, pilaretes ou balizadores, etc.).

Neste caso particular é fundamental revisitar as limitagdes de velocidade
estabelecidas nos entornos escolares bem como as medidas de acalmia aplicadas,
tendo-se detetado, em fase de diagndstico que:

1. A pontuagdo média atribuida ao indicador “4. Identificagdo da limitagcdo
de velocidade na area adjacente a escola” foi de 0,1 pontos (baixa);

2. A pontuagdo média atribuida ao indicador “5. Sinalizagdo horizontal e
vertical de zona escolar nas ruas adjacentes a escola” foi de 0,8 pontos
(média);

3. A pontuagdo média atribuida ao indicador “6. Medidas fisicas de acalmia
de trafego na area adjacente a escola” foi de 0,4 pontos (baixa);

4. Todas as escolas, exceto a Escola Béasica n.° 1 de Cesar, Escola Béasica
n. °1 de Areosa, Escola Basica de Loureiro, Escola Basica n°1 de
Cruzeiro — Alvdo e a Escola Bésica e Secundéria Ferreira de Castro,
obtiveram “pontuagdo baixa”, inferior a 0,75 pontos, na avaliagdo do
indicador “4. Identificacédo da limitagcdo de velocidade na area adjacente
a escola” (primeira prioridade de intervengao);

5. A Escola Basica n. °1 de Areosa, a Escola Basica n.° 3 de Fajoes
(Casalmarinho), a Escola Basica de Pindelo, a Escola Basica de
Azagaes, a Escola Béasica e Secundaria de Fajoes, a Escola Basica Dr.
José Pereira Tavares, a Escola Basica de Alumieira, a Escola Béasica de
Palmaz, a Escola Basica de Curval, Escola Basica n. °1 de Travanca,
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Entidade responsavel

Qutras entidades
envolvidas

Calendério de execucao

Fontes de financiamento

Indicador de realizacdo
(2030)

Outeiro, a Escola Basica de Brejo, a Escola Basica e Secundaria Dr.
Ferreira da Silva, a Escola Basica n.° 1 de Faria de Baixo, a Escola Basica
Maria Godinho, a Escola Basica de Picoto, o Centro Escolar Comendador
Anténio da Silva Rodrigues, a Escola Béasica n°1 de Oliveira de Azeméis,
a Escola Béasica e Secundéaria Soares Basto, a Escola Superior de
Enfermagem da Cruz Vermelha Portuguesa de Oliveira de Azeméis, o
Cenfim - Nucleo de Oliveira de Azeméis e a Escola Superior de Design,
Gestdo e Tecnologias da Producdo de Aveiro — Norte obtiveram
“pontuacgédo baixa”, inferior a 0,75 pontos, na avaliagdo do indicador “5.
Sinalizagdo horizontal e vertical de zona escolar nas ruas adjacentes a
escola” (primeira prioridade de intervengéo);

Todas as escolas, exceto a Escola Béasica n°1 de Cruzeiro — Alvao, a
Escola Bésica de Macieira de Sarnes, a Escola Béasica de Madail, a
Escola Basica n.° 1 de Cesar, a Escola Basica de Loureiro, Escola Basica
e Secundaria Ferreira de Castro, a Escola Béasica de Outeiro, Santiago
Riba-Ul e a Escola Béasica n°4 de Oliveira de Azeméis (Fonte Joana)
obtiveram “pontuagéo baixa”, inferior a 0,75 pontos, na avaliagdo do
indicador “6. Medidas fisicas de acalmia de trafego na area adjacente a
escola” (primeira prioridade de intervengao).

Camara Municipal

Outras entidades gestoras de rede viaria

Até 2025: primeira prioridade

Até 2028: restantes prioridades

Camara Municipal

ENMAP
ENMAC
CIVITAS
Urbact

Fundo Ambiental
Portugal 2030

Percentagem de escolas do concelho com velocidade méaxima limitada a, pelo
menos, 30km/h: 100%

Percentagem de escolas do concelho com sinalizagéo de zona escolar: 100%

Percentagem de escolas do concelho com medidas de acalmia de trafego
implementadas: 100%
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4.2.2.3. Proteger as areas de acesso as escolas através da
implementacao de ruas escolares, permanentes ou

temporarias

PROTEGER AS AREAS DE ACESSO AS ESCOLAS ATRAVES DA IMPLEMENTAGCAO DE RUAS

ESCOLARES, PERMANENTES OU TEMPORARIAS

As estratégias para restringir o trafego motorizado no entorno das escolas
aportam efeitos positivos, diretos e indiretos. Muitos destes efeitos e vantagens
estéo interconectados entre si e comp6em um modelo para alcangar territorios
mais saudaveis, seguros, agradaveis e inclusivos.

Uma rua escolar € uma estratégia de encerramento viario, permanente ou
temporario, restringindo-se o trafego motorizado e, assim, criando-se espagos
para caminhar e andar de bicicleta, pelo menos durante as horas de pico para a
tomada e largada de passageiros.

As ruas escolares estdo a emergir, atualmente, como uma intervencéo simples e
de baixo custo, para reduzir o uso de veiculos e a poluicdo atmosférica,
possibilitando aumentar a seguranca, para além de fomentar as deslocagdes a pé
ou em bicicleta, no sentido de melhorar a saide da comunidade e a conforto das
criangas e jovens, bem como da sua familia.

Estas restrigdes viarias podem ser implementadas mediante sinalizagao de
trafego e barreiras temporarias com estratégias de urbanismo tatico, permitindo-
se algumas excegbes para veiculos de emergéncia, residentes autorizados e,
eventualmente, o transporte publico (em caso de inexisténcia de alternativa). E
fundamental considerar a estrutura verde, sob a forma de arborizacéo (sempre
gue possivel), por forma a conceder maior conforto climatico no percurso e, até
como espago de estadia e sociabilizacao.

E pertinente que a implementac&o de ruas escolares seja efetuada gradualmente,

com base em solu¢des de baixo custo, por forma a possibilitar a experimentagéo

e medigdo do seu efeito. Esta solugdo temporaria, deve transitar desejavelmente

para agdo mais prolongada, com o objetivo final de ser tornada uma medida
Descricdo da proposta permanente.

A realizacdo de experimentacao inicial possibilita que os residentes, os pais e
encarregados de educacgdo e a comunidade em geral contribuam com a sua
opinido, de forma colaborativa, no sentido de melhor adaptar a solucédo as
idiossincrasias locais.

Considerando os constrangimentos que habitualmente ocorrem nas vias de
acesso direto as escolas e 0 ambiente excessivamente rodoviario destes espacos,
é fundamental ponderar a alteragéo do paradigma de desenho e utiliza¢éo destes
espagos criticos de interface entre a escola e o espago publico.

1. Neste caso particular € fundamental proteger as areas de acesso as
escolas, tendo-se detetado, em fase de diagndstico que:A pontuacéo
média atribuida ao indicador “3. Hierarquia da rede viaria adjacente” foi
de 2,2 pontos (alta);

2. A pontuacdo média atribuida ao indicador “7. Problemas de
congestionamento na area adjacente a escola” foi de 2,6 pontos (alta);

3. A pontuagdo média atribuida ao indicador “8. Localizagéo da entrada da
escola” foi de 1,5 pontos (alta);

4. A Escola Basica de Macieira de Sarnes e a Escola Basica Dr. José
Pereira Tavares obtiveram “pontuagdo baixa”, inferior a 0,75 pontos, na
avaliagdo do indicador “3. Hierarquia da rede viaria adjacente” (primeira
prioridade de intervencao);

5. A Escola Superior de Design, Gestdo e Tecnologias da Producéo de
Aveiro — Norte obteve “pontuagdo baixa”, inferior a 0,75 pontos, na
avaliagdo do indicador “7. Problemas de congestionamento na area
adjacente a escola” (primeira prioridade de intervencéo);
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6. A Escola Basica de Outeiro, Santiago Riba-Ul obteve “pontuagdo baixa”,
inferior a 0,75 pontos, na avaliagdo do indicador “8. Localizagdo da
entrada da escola” (primeira prioridade de intervengéo).

Entidade responsavel Céamara Municipal

Forcas de seguranga
Qutras entidades

. Operadores de transporte
envolvidas

Outras entidades gestoras de rede viaria

Até 2025: projetos prioritarios de rua escolar implementados
Calendério de execugé&o ) ]
Até 2030: restantes projetos de rua escolar implementados

Céamara Municipal
ENMAP

ENMAC

CIVITAS

Urbact

Fontes de financiamento

Fundo Ambiental
Portugal 2030

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Indicador de realizacdo
(2030)

Percentagem de escolas com projeto de rua escolar implementado: 75%
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4.2.2.4. Implementar projetos piloto de espacos seguros para
tomada/largada de alunos em articulagdo com os

caminhos escolares

IMPLEMENTAR PROJETOS PILOTO DE ESPACOS SEGUROS PARA TOMADA/LARGADA DE ALUNOS

EM ARTICULAGAO COM OS CAMINHOS ESCOLARES

Os momentos de tomada e largada de alunos que se deslocam de automével
para a escola séo, geralmente, ocasifes de elevado atrito, pois os pais e
encarregados de educagdo que tentam deixar os seus educandos junto a escola,
estdo, invariavelmente, com pressa. Esse afluxo repentino obriga a que a area
disponivel para essas operag6es de tomada e largada de alunos, seja capaz de
suportar um volume de trafego relevante.

O design deliberado e criativo pode ajudar a garantir que a zona de tomada e
largada de alunos junto das escolas seja funcional, conveniente e segura para
todos. Neste sentido, é fundamental:

1. Implementar a supervisdo da politica de tomada e largada de alunos,
nomeadamente ndo permitindo estacionar em segunda fila, bloquear
vias de transito e/ou nao autorizar que os pais saiam do carro;

2. Fornecer um mapa e uma visdo geral da politica de tomada e largada
de alunos para que as regras sejam comummente conhecidas;

3. Disponibilizar os meios humanos necessarios no sentido de manter o
espago em funcionamento, orientar os alunos e, caso necessario,
direcionar o trafego automovel.

Contudo, a beneficiagdo de espagos de tomada e largada de alunos é, por
contrassenso, um ato de beneficiacdo da aproximagéo do automével dos
estabelecimentos escolares e de melhoria das condi¢des para a sua paragem,
circulagado e estacionamento.

Mesmo sabendo que existird um conjunto de alunos que, por motivos diversos,
sempre terdo a necessidade de se deslocarem de automével, é fundamental
iniciar a mudanca de paradigma na defini¢do das zonas de tomada e largada de
alunos, alterando-se do tradicional conceito de criacao de espacos de tomada e
largada de passageiros, exatamente na entrada do estabelecimento, para o
conceito de “Drive to five” (ou “Park and Stride” em determinados paises).

Descri¢ao da proposta

Este é um conceito de transporte ativo, onde os pais podem deixar 0s alunos em
determinadas localizagdes no entorno escolar, com acessibilidade e seguranga, a
uma distancia de 5/10 minutos a pé da escola. Nestes locais, que podem
constituir-se como inicio dos caminhos escolares, os pais podem estacionar e
efetuar o percurso com os filhos até a escola ou podem simplesmente deixa-los
para que prossigam de forma independente ou acompanhados por amigos.

Sao diversos os beneficios deste programa quando bem-sucedido, desde logo:

1. Permitir uma pequena sesséao de atividade fisica antes da aula,
proporcionando beneficios a salde fisica e mental;

2. Dar oportunidade as criancas e jovens para ganharem independéncia,
socializarem com os colegas e conhecerem a comunidade no entorno
da sua escola;

3. Melhorar a qualidade do ar e a seguranca no transito para todos os
utilizadores do espaco publico;

4. Economizar tempo para os pais, evitando filas de espera;

5. Conceder a oportunidade para os pais e filhos caminharem em conjunto
no inicio e/ou no final do dia escolar.

Considerando as praticas habituais de tomada e largada de alunos no entorno das
escolas e os enormes constrangimentos causados, é fundamental dotar os
estabelecimentos de educacao e ensino destes espacos, tendo-se detetado, em
fase de diagnéstico que:
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Entidade responsavel

Outras entidades
envolvidas

Calendério de execucao

Fontes de financiamento

Indicador de realizacdo
(2030)

1. A pontuagdo média atribuida ao indicador “9. Existéncia de areas de
tomada e largada de alunos na area adjacente a escola” foi de 0,1
pontos (baixa);

2. Todas as escolas, exceto a Escola Basica e Secundaria Soares Basto,
obtiveram “pontuagéo baixa”, inferior a 0,75 pontos, na avaliagdo do
indicador “9. Existéncia de areas de tomada e largada de alunos na
area adjacente a escola” (primeira prioridade de intervencéo).

Céamara Municipal

Forcas de seguranca

Agrupamentos escolares

Até 2025: identificag@o de locais para implementagéo de locais “Drive to five”

Até 2030: projeto de locais “Drive to five” implementados

Camara Municipal

ENMAP

ENMAC

CIVITAS

Urbact

Fundo Ambiental

Portugal 2030

Percentagem de escolas com locais identificados para implementacéo de areas
de tomada e largada de passageiros do tipo “Drive to five”: 100%

Percentagem de escolas com locais para a tomada e largada de passageiros do
tipo “Drive to five”: 100%
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4.2.2.5. Implementar uma rede ciclavel coerente e abrangente

IMPLEMENTAR UMA REDE CICLAVEL COERENTE E ABRANGENTE

A utilizacéo da bicicleta, enquanto modo de transporte quotidiano, representa uma
consideravel mais-valia no sistema de mobilidade urbana, quer do ponto de vista
da valorizagao territorial, quer na perspetiva individual do utilizador.

Com efeito, relevam-se as mais-valias associadas a sua utilizagdo regular,
nomeadamente os contributos para a redugéo dos congestionamentos viarios,
para o decréscimo da poluigdo atmosférica e sonora, e, ainda, para a mitigagéo
do sedentarismo, com os subsequentes impactos positivos em matéria de satde
publica.

A estratégia a efetivar para a estrutura ciclavel incide no aumento da
acessibilidade a proporcionar a bicicleta, em itinerarios seguros e confortaveis,
entre os varios polos geradores de deslocacdes, nos seus movimentos
pendulares ou nas demais deslocag8es quotidianas e de proximidade. Desta
forma, a rede ciclavel devera permitir as deslocacdes diarias entre as areas
residenciais de maior densidade, os estabelecimentos de ensino, a administragdo
publica, as interfaces, as atividades econémicas e outros pontos de interesse.

A definicdo de uma rede ciclavel baseia-se na intengao de circunscrever os
espagos-canal nos quais se verifica maior potencial de deslocacéo ciclavel, com a
selecéo dos eixos que permitam estabelecer a ligagéo a importantes polos
geradores de deslocagdes e areas residenciais, com recurso as distancias
minimas, fazendo usufruto dos canais de maior fluxo e que permitem deslocagées
mais céleres.

Do ponto de vista das conexdes, é relevante que sejam consideradas conexdes:

= No interior da area urbana da sede concelhia;
=  Com outros aglomerados urbanos concelhios;
) = Com outros municipios vizinhos onde a relagéo de proximidade e
Descricdo da proposta interagéo se verifique.
Desta forma, tendo em consideracéo as pré-existéncias, a implementacao de
eixos ciclaveis visara responder as necessidades de deslocacao diarias da
populacao, promovendo uma alternativa modal mais competitiva face ao
automovel. Neste particular, releva-se a necessidade de articular a futura
estrutura ciclavel com as boas praticas de desenho urbano, redistribuindo o
espaco publico e balizando com critério o espaco destinado ao automovel,
limitando a sua circulagdo a velocidades mais reduzidas, através de medidas de
acalmia de trafego e sinalizagéo

Para o sucesso da implementacao de uma rede ciclavel, deveréo ser
disponibilizados um nimero adequado de infraestruturas que permitam o
estacionamento de velocipedes em seguranca, tendo em consideragao critérios
como a localizagdo, o design, a instalagdo, o nimero de lugares disponibilizados e
0s custos associados.

Perante o desejado incremento da utilizagdo do modo ciclavel, é possivel e
aconselhado aumentar os pontos de parqueamento de bicicletas, tendo em conta
parametros de dimensionamento para cicloparques, tanto de curta ou longa
duracado, em areas residenciais, espagos culturais e recreativos, escolas e
instituicbes de ensino superior, equipamentos desportivos, espagos comerciais ou
interfaces de transporte.

Estas medidas dever&o ser complementadas por um conjunto de acdes
orientadas para o aumento da atratividade de quem se desloca com recurso a
bicicleta, como a promocgé&o de areas amigaveis a mobilidade ciclavel, o aumento
da seguranga rodoviaria, a implementagao de sinalética direcional e de
informagé&o vocacionada, a disponibilizacéo de infraestruturas de apoio, a
introducéo de elementos biofisicos e naturalizados ou, ainda, a concessao de
incentivos aos utilizadores da bicicleta.

Entidade responsavel Camara Municipal

Fundo para
Fiblico de Tra
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Outras entidades Associacdes de residentes e comerciantes

envolvidas Entidades empregadoras

Calendario de execugdo | Até 2030: execugdo da rede ciclavel definida no estudo da rede ciclavel local

Céamara Municipal
ENMAC
CIVITAS

Fontes de financiamento | Urbact
Fundo Ambiental
Portugal 2030

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Indicador de realizagédo Percentagem de execucao da rede ciclavel definida no estudo da rede ciclavel
(2030) local: 30%
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4.2.2.6. Disponibilizar espagos seguros para o parqueamento

de bicicletas

DISPONIBILIZAR ESPACOS SEGUROS PARA O PARQUEAMENTO DE BICICLETAS

No sentido de encorajar as pessoas a escolher a bicicleta, diversas administracdes
territoriais tém introduzido sistemas de bicicletas publicas partilhadas, construido
inimeros quilémetros de espagos amigaveis para a circulagdo em bicicleta e
disponibilizado espagos de parqueamento seguro para bicicletas.

Tal como disponibilizar bicicletas e espagos seguros para a sua utilizagéo, €,
também, fundamental a disponibilizagdo de estacionamentos para bicicletas,
sendo, de resto, cruciais para que a utilizacdo da bicicleta seja uma real opc¢ao para
os cidad&os.

De forma geral, em Portugal, a generalizagdo de estacionamentos de bicicletas é
uma realidade nada comparavel com a proporgdo de estacionamento automével
existente ou, até, com o nimero de espagos para carregamento de veiculos
elétricos que se tém implementado ao longo dos Ultimos anos.

Assim, é relevante que se possam equipar 0s espacos publicos com
estacionamentos adequados e seguros para bicicletas, e uma cobertura robusta
gue abranja os principais equipamentos e espacos de comércio e servigos, no
sentido de promover a utilizacéo efetiva da bicicleta enquanto alternativa viavel ao
automovel.

Como indicadores de referéncia, para o dimensionamento de pontos de
parqueamento de bicicletas, sugere-se a seguinte métrica:

Ll Escolas basicas e secundarias: 10% do numero de estudantes acrescido
de 3% do nimero de funcionarios;
Descrig&o da proposta = Instituicdes de ensino superior: 6% do numero de estudantes acrescido
de 3% do nimero de funcionarios;
= Residéncias de estudantes: 1 por cada 3 residentes;
= Comércio e restauragdo: 1 por cada 300m? ou entre 5-10% do nimero de
lugares de estacionamento automével;
= Equipamentos desportivos: entre 10-20% do numero de lugares de
estacionamento automével;
= Interfaces de transporte publico: lugares equivalentes a 5% do nimero
de viagens diarias previstas para o periodo de ponta da manha.
A necessidade de implementacdo da presente medida é vincada pela avaliagao
efetuada em fase de diagnostico, tendo-se evidenciado que:

1. A pontuagdo média atribuida ao indicador “14. Disponibilidade de
estacionamento de bicicletas” foi de 1,6 pontos (alta);

2. A Escola Basica n.° 3 de Fajdes (Casalmarinho), a Escola Bésica de
Pindelo, a Escola Basica de Azagaes, a Escola Basica n.° 1 de Cesar, a
Escola Basica e Secundaria de Fajoes, a Escola Béasica de Alumieira, a
Escola Béasica n. © 1 de Areosa, a Escola Basica n.°1 de Travanca,
Outeiro, a Escola Basica n.° 1 de Faria de Baixo, a Escola Basica Maria
Godinho, a Escola Basica de Picoto, a Escola Bésica de Bustelo, o
Centro Escolar Comendador Anténio da Silva Rodrigues, a Escola Basica
n°1 de Cruzeiro — Alvdo, a Escola Béasica n°1 de Oliveira de Azeméis e a
Escola Béasica de Madail obtiveram “pontuagdo baixa”, inferior a 0,75
pontos, na avaliagéo do indicador “14. Disponibilidade de estacionamento
de bicicletas” (primeira prioridade de intervengao).

Entidade responsavel Céamara Municipal
@utras entidades Ministério da Educacao
envolvidas

Agrupamentos escolares
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Calendério de execugdo | Até 2025: todas as escolas

Céamara Municipal
ENMAC
CIVITAS

Fontes de financiamento | Urbact
Fundo Ambiental
Portugal 2030

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Indicador de realizagéo Percentagem de escolas com estacionamento para bicicletas do tipo Sheffield
(2030) e/ou bicicletario fechado: 100%

BEB

Fundo para ¢
Poblico de Transp:
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4.2.3. Solucdes tendentes ao aumento das
deslocacdes em transportes publicos

4.2.3.1. Relocalizar e/ou beneficiar as paragens de transporte

publico no entorno das escolas

RELOCALIZAR E/OU BENEFICIAR AS PARAGENS DE TRANSPORTE PUBLICO NO ENTORNO DAS

ESCOLAS

Para o transporte publico, essencialmente o rodoviéario, a paragem funciona como
0 primeiro ponto de contacto entre a autoridade de transportes/operador e o
utilizador do servico. Contudo, a paragem extravasa esta interagcdo na medida em
que sinaliza a atitude e as intengdes da autoridade de transportes/operador em
relacdo a qualidade do servigo prestado, comunicando uma mensagem a
comunidade, quer os utilizadores atuais como a hipotéticos utilizadores futuros.

Considerando a importancia das paragens de autocarro enquanto funcéo fisica de
assisténcia ao passageiro na transigdo para o veiculo, faz sentido que seja dada
particular relevancia, ndo somente a existéncia de pontos de paragem junto de
espagos habitacionais, como também junto de polos geradores de deslocagdes

A inexisténcia de uma paragem que facilite o acesso as fungdes essenciais da
vida quotidiana é téo forte quanto o elo mais fraco na cadeia de deslocagé&o entre
a origem e o destino de determinado passageiro. A falha numa determinada
paragem, dificultando o acesso ao sistema de transportes, pode, pois, impedir o
passageiro de aceder a fung6es fundamentais.

Descricdo da proposta Visto deste ponto de vista, uma paragem n3o deve ser considerada uma

comodidade, mas antes um elemento critico da infraestrutura, devendo ser tratada
como central para o funcionamento de um sistema de transportes. O espago, a
localizagéo, o design e a usabilidade das paragens influenciam significativamente
a performance do servico, a satisfacdo dos utilizadores e a sua seguranca.

Assim, é fundamental dotar estes locais das condi¢des ideais para que o sistema
de transportes seja mais atrativo. A necessidade de implementacéo da presente
medida é vincada pela avaliagéo efetuada em fase de diagnoéstico, tendo-se
evidenciado que:

1. A pontuagdo média atribuida ao indicador “15. Acessibilidade aos
transportes publicos” foi de 1,7 pontos (alta);

2. A Escola Béasica de Curval, a Escola Basica n°1 de Cruzeiro - Alvdo e a
Escola Superior de Design, Gestao e Tecnologias da Producgédo de
Aveiro - Norte (ESAN) obtiveram “pontuagdo baixa”, inferior a 0,75
pontos, na avaliagéo do indicador “15. Acessibilidade aos transportes
publicos” (primeira prioridade de intervengéao).

Entidade responsavel Camara Municipal

Autoridades de transporte

Qutras entidades

. Operadores
envolvidas

Agrupamentos escolares

Até 2025: identificar a totalidade de locais onde é necessario revisitar as

Calendério de execuc&o localizagGes, conforto e dimensionamento das paragens de transporte publico

Até 2028: Beneficiar as paragens de transporte publico no entorno das escolas
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Céamara Municipal
ENMAP
CIVITAS

Fontes de financiamento = Urbact
Fundo Ambiental
Portugal 2030

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

I(gggcoa)\dor £ el Percentagem de paragens beneficiadas no entorno das escolas: 100%

S —— Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 144
Poblico de Transp:




4.2.3.2. Promover arevisitacdo regular dos horarios dos
transportes publicos, as suas frequéncias, tempos de

viagem e tarifarios

PROMOVER A REVISITACAO REGULAR DOS HORARIOS DOS TRANSPORTES PUBLICOS, AS SUAS

FREQUENCIAS, TEMPOS DE VIAGEM E TARIFARIOS

E comumente aceite e comprovado através de diversos estudos desenvolvidos,
gue os fatores que possibilitam ampliar as possibilidades de sucesso de uma rede
de transportes publicos s&o a frequéncia, a confiabilidade e a existéncia de
tempos de viagem mais curtos.

Adicionalmente, para a existéncia de um sistema de transportes mais atrativo e
utilizado, em muito se depende das condigdes de caminhabilidade da
infraestrutura urbana (passeios) envolvente.

E expectavel que o nimero de passageiros de transporte publico aumente se as
politicas se concentrarem no desenvolvimento urbano no entorno de corredores
de transporte, tornando a caminhada segura, facil e agradavel, ndo ignorando o
aumento da frequéncia, a reducéo do tempo de viagem, podendo-se juntar
também, uma politica de pregos que seja atrativa (tendente para a gratuitidade a
toda a comunidade escolar), no sentido de, todos estes diversos fatores em
conjunto, possibilitarem a ampliagdo do numero de utilizadores.

Descrigéo da proposta A andlise dos inquéritos realizados no presente plano possibilitou aferir que
existem lacunas nos servigos de transporte publico, nomeadamente no que
concerne a auséncia de cobertura temporal e/ou territorial a determinados alunos
e territérios, o incumprimento de horarios, o tempo excessivo de percurso ou 0s
atrasos verificados, e a necessidade de revisitagdo de zonamentos e tarifarios.

Estes fatores sdo fundamentais para a manutencao dos atuais utilizadores do
transporte publico e para a captacéo de novos utilizadores, fomentando a sua
utilizagéo essencialmente para aqueles que residem a mais de 3km da escola
onde estudam.

Assim, entende-se fundamental promover a revisitagao regular dos horarios dos
transportes publicos, essencialmente dos rodoviarios pela sua maior capacidade
de abrangéncia territorial, a afericdo das frequéncias e dos tempos de viagem,
devidamente conjugados com a componente tarifaria, com base na realizagdo de
inquéritos periddicos & mobilidade dos alunos e restante comunidade, tais como
os desenvolvidos no presente plano.

Entidade responsével Céamara Municipal

Autoridades de transporte

Qutras entidades

" Operadores
envolvidas

Agrupamentos escolares
Calendario de execucéo Até 2030: realizacéo anual de inquérito a mobilidade junto da comunidade escolar

Camara Municipal
ENMAP
CIVITAS
Fontes de financiamento
Urbact
Fundo Ambiental

Portugal 2030
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Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Indicador de realizagéo Realizag&o de inquéritos a mobilidade da populacéo escolar, durante o horizonte
(2030) do plano, tendentes a afericdo da qualidade da rede de transporte publico: 7
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4.2.4. Sensibilizacdo em estabelecimentos de
educacao formal e informal, difusao,
promocao e participacao

4.2.4.1. Sensibilizar e formar a comunidade escolar sobre os

beneficios da mobilidade sustentavel

SENSIBILIZAR E FORMAR A COMUNIDADE ESCOLAR SOBRE OS BENEFICIOS DA MOBILIDADE

Descricdo da proposta

SUSTENTAVEL

As acdes de sensibilizagéo e formagao em matéria de Acessibilidade, Mobilidade
e Sustentabilidade, através de abordagens praticas e simples aos territérios e aos
modos de transportes, tém como objetivo a promog¢édo de uma nova cultura de
sustentabilidade, seguranga, acessibilidade e mobilidade para todos,
designadamente na ateng&o e reconhecimento por pessoas com mobilidade
reduzida.

O desenvolvimento de consciéncia civica para uma mobilidade sustentavel,
através do planeamento e desenvolvimento de agdes de sensibilizacéo e
formagao, podera servir de “motor” para que, paulatinamente, todos os
utilizadores utilizem, nas suas deslocagdes, diferentes modos de deslocagéo,
privilegiando os mais eficientes, mais inclusivos e mais amigos do ambiente.
Efetivamente, o maior desafio no novo designio de mobilidade urbana sustentavel
compreende a indugdo de um efeito modelador e multiplicador de novas
mentalidades e comportamentos por parte dos diferentes atores do espaco
publico, desde os mais novos até aos seniores.

A introducéo de uma nova cultura de mobilidade passa pelo desenvolvimento de
diferentes agbes que promovam uma viragem de rumo para um concelho mais
eficiente, mais inclusivo e mais amigo, aliando residentes e visitantes, parceiros -
municipais, intermunicipais e até nacionais -, operadores publicos e privados e,
também, toda a comunidade escolar.

Numa légica de planeamento e intervencéo integrados, considera-se essencial a
conjuncao entre o desenvolvimento e a implementacéo de bons projetos no
terreno com o envolvimento da populagao no processo, informando-a e
sensibilizando-a para os problemas existentes, potenciando uma mudanc¢a
gradual de comportamentos e padrdes modais.

O plano de sensibilizagdo para a mobilidade urbana sustentavel devera
apresentar, obrigatoriamente e em articulacdo mudtua, uma abordagem em sala e
campanhas de rua/exterior, versando sobre conceitos-chave como:

= Problematicas estruturantes: custo/beneficio econdémico e satde
publica;

Ll Diferentes modos de deslocagéo sustentaveis: pedonal, ciclavel e
transportes publicos;

= As novas tendéncias da descarbonizagdo e os novos desafios da
mobilidade sustentéavel;

Ll Desenvolvimento de trabalhos escolares sobre a cidade e promocéo de
visitas de estudo de visita a cidades, ndo somente para visitagdo de
monumentos, mas para vivenciar o espago publico;

. Desenvolvimento de esquemas para a aprendizagem da utilizacdo da
bicicleta em percursos criados dentro do recinto escolar, utilizando-se,
para o efeito, as bicicletas disponibilizadas pelo projeto da Direcdo-
Geral da Educacgéo “Desporto escolar sobre rodas”;

= Entre outras. agbes

Deste modo, tipologias de campanha como “Conducao Sénior e Pedo Sénior”,
“Escola-Bike ou Bikebus”, “Escola de Acessibilidade” ou “Estacionamento
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Abusivo” servirdo de “motor de arranque” para uma mudanc¢a de mentalidades,
abrangendo todas as faixas etarias, sendo privilegiadas a comunidade escolar.

Desta forma, considera-se premente desenvolver ac8es de sensibilizagéo e
educacédo para iniciar uma mudanca cultural de mobilidade no concelho, podendo
ser integradas do ponto de vista formal (curriculares ou extracurriculares) ou
informal.

Neste sentido, em alinhamento com a ENMAC e ENMAP, propde-se a
estruturag@o das campanhas e programas de sensibilizacdo em dois grupos
distintos:

= Através dos estabelecimentos de educacéo formal:
o  Sensibilizagdo a docentes;
o  Sensibilizagdo a estudantes, desde o pré-escolar até ao
ensino secundario;
o  Sensibilizagdo a estudantes do ensino superior.
= Através dos estabelecimentos da educacéo informal:
o  Sensibilizagdo a docentes;
o  Sensibilizagdo a pais e encarregados de educagao;

o  Sensibilizagdo para condutores.

Entidade responsavel Camara Municipal

Autoridades de transporte
Operadores

Agrupamentos escolares
Qutras entidades

. A iacd i
envolvidas ssociagBes de pais

Associacdes de residentes e comerciantes
Forcas de seguranca

Ministério da Educacao

Calendério de execucdo | Até 2030: realizagao de agdes de sensibilizagdo anuais para diversos publicos

Camara Municipal
ENMAP
ENMAC
CIVITAS
Fontes de financiamento
Urbact
Fundo Ambiental
Portugal 2030
Fundo para o Servigo Publico de Transportes
Numero de a¢Bes de sensibilizagéo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas

a docentes: 7

Numero de acdes de sensibilizagéo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas
a estudantes do pré-escolar até ao ensino secundario: 7

Indicador de realiza¢éo Ndmero de ac¢des de sensibilizacéo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas
(2030) a estudantes do ensino superior: 7

Numero de acdes de sensibilizagéo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas
a pais e encarregados de educacao: 7

Numero de acdes de sensibilizagéo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas
a condutores: 7

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 148




Fundo pora o Servico
Pablico de Transporles

il N
F|S|P|T ) , - )
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Oliveira de Azeméis 149
'?’bhmﬁ‘? ) moblidadept.com



4.2.4.2. Desenvolver meios alternativos de difuséo, promocéao e

participacao da populacao

DESENVOLVER MEIOS ALTERNATIVOS DE DIFUSAO, PROMOGAO E PARTICIPAGAO DA POPULAGCAO

As atividades de divulgagéo e promogéo sédo a¢des de um processo educativo e
reflexivo, ajudando a comunicar, formar novas visdes e gerar cCompromisso junto
da comunidade escolar, uma vez que a participacdo dos diversos agentes e
beneficiarios do plano, os mantém informados sobre o processo e os resultados
do mesmo.

A difusdo e promocéo ndo devem ser consideradas a¢des publicitarias, mas sim
acOes organizadas, que respondem a uma estratégia que as harmoniza no
contetdo e no tempo, fazendo chegar a comunidade escolar e ao seu entorno as
mensagens dos distintos meios de comunicacao utilizados.

Estas a¢bes devem incluir os agentes da comunidade escolar, do seu entorno,
mas também das redes externas de apoio, como sejam os centos de estudos, as
forcas de seguranca, entre outros.

A divulgacéo e a promogéo apresentam diversos alcances, a saber:

=  Adivulgagéo:

o  Explica e promove a inten¢éo, estrutura, procedimentos,
acdes e alcance do plano;

o  Apoia a prossecuc¢do dos objetivos do plano;

o Informa sobre os beneficios e atividades do plano, apoiando a
equipa de gestao;

o Utiliza meios de comunicacéo social de facil acesso, alta
audiéncia e cobertura na area de influéncia dos
estabelecimentos escolares.

= A promogao:

o  Fornece informacéo, de forma direta e personalizada, a
comunidade sobre servigos, agoes e oportunidades do plano;

o  Utiliza mecanismos diretos e pontuais, tais como workshops,
reunides e palestras, a definir de acordo com o publico-alvo;

o  Deve permitir que a comunidade escolar se familiarize e
aproprie do plano;

o Pode aproveitar a criatividade e lideranca das criangas e
jovens em idade escolar para transmitir outras informagdes e
resultados sobre mobilidade escolar.

Neste sentido, enquanto ponto de partida, propde-se o desenvolvimento dos
seguintes instrumentos pedagdgicos de sensibilizacéo e difusao de informacéo
em matéria de mobilidade sustentavel:

Descricao da proposta

Ll Péagina web: gestéo, manutengéo e aperfeigoamento da pagina web
criada no &mbito do plano enquanto referéncia para a comunidade
educativa, empresarial e para os cidadaos em geral, contendo material
de apoio e informagéo sobre boas praticas locais, nacionais e
internacionais. De igual forma, deverdo ser gradualmente incluidas
ferramentas pedagdgicas, de diversos tipos e fontes, que possibilitem
informar e formar a comunidade sobre este tema;

. Materiais fisicos e digitais: Desenhar e produzir material que promova a
adocao de habitos e comportamentos apropriados, em linha com as
boas praticas de mobilidade sustentavel, dirigidos a comunidade em
geral, mas ndo ignorando os necessarios niveis de acessibilidade para
que sejam utilizaveis e apreendidos por pessoas com mobilidade
condicionada.

Entidade responsavel Camara Municipal
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Autoridades de transporte
Operadores

Agrupamentos escolares
Outras entidades

. Associacdes de pais
envolvidas ¢ P

Associacdes de residentes e comerciantes
Forgas de seguranca

Ministério da Educacao

Calendério de execucdo | Até 2030: realizacdo de agdes de promogédo anuais para diversos publicos

Céamara Municipal
ENMAP

ENMAC

CIVITAS

Urbact

Fontes de financiamento

Fundo Ambiental
Portugal 2030

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Numero de noticias disponibilizadas na pagina web, por ano, sobre boas praticas

Indicador de realizacdo locais, nacionais e internacionais: 12
(2030)

Numero de campanhas anuais de promogao da mobilidade sustentavel: 1
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4.2.5. Solucdes tendentes a articulagcao entre os
diferentes modos de deslocacgéo

4.2.5.1. Elaborar estudos de avaliagdo da caminhabilidade, de
acordo com a ENMAP

ELABORAR ESTUDOS DE AVALIAGAO DA CAMINHABILIDADE, DE ACORDO COM A ENMAP

Descri¢ao da proposta

As deslocacOes a pé constituem-se como elemento fundamental da cadeia de
mobilidade e nas atividades diarias da populagdo, sendo que a sua importancia
ndo pode ser, de todo, desprezada nem menorizada no quadro global de
interligagdo entre os diferentes modos de deslocagéo.

Com efeito, a sua relevancia nas dinamicas de mobilidade é facil e intuitivamente
constatavel, na medida em que a quase totalidade das viagens,
independentemente da motivacéo e do par origem-destino associados, inclui, de
forma simples ou conjugada com outros modos de deslocacao, um trajeto
pedonal.

Deste modo, a estratégia de promocéo e valorizagdo da descarbonizagéo da
mobilidade, alicercada na humanizagéo do espaco publico e na melhoria da
qualidade de vida de quem habita e visita o concelho, preconiza o incremento
qualitativo da circulagéo pedonal.

Este designio é concretizavel através do reforco de medidas que promovam a
atratividade para o andar o pé no espago publico, priorizando os principios da
circulagao pedonal amigavel, da acessibilidade universal, e, também, da
seguranca na circulagdo pedonal em toda a circunstancia urbana.

De forma geral, no tecido construido do concelho é observavel a priorizagao do
automovel no modo de “fazer cidade”, sendo esta vicissitude visivel no
sobredimensionamento do canal automoével e no espaco destinado ao
estacionamento, secundarizando a componente pedonal.

Desta forma, torna-se imprescindivel a aposta inequivoca na formalizacédo de
espacos abrangentes e humanizados, nos quais a circula¢@o de pedes se assuma
como o primeiro nivel hierarquico da cadeia multimodal, priorizando-a face aos
demais utilizadores da via publica.

As possibilidades de intervencéo em cada espago urbano sdao, em grande medida,
definidas pelas pré-existéncias, isto é, pelas especificidades urbanisticas e
demograficas, as dinamicas existentes e as relagbes funcionais locais, ndo
obstante ser sempre possivel definir, em determinados locais e mediante
justificagBes plausiveis e robustas, alguns elementos de rotura.

Como tal, torna-se fundamental promover circulagao pedonal através da
constituicdo de espagos humanizados, amigaveis para a circulagdo em modos
suaves e ativos de deslocacéo, de forma segura, confortavel e aprazivel,
restabelecendo unidades de vizinhanga, redistribuindo o espago publico, e, assim,
incrementando as possibilidades de sociabilizagdo e humanizagé&o.

Para incrementar o nimero de espacos pedonais abrangentes, seguros e
confortaveis existentes no concelho, é fundamental, a montante, poder promover
a realizagdo de estudos de avaliagdo da caminhabilidade, de acordo com o
definido na Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal (ENMAP).

Neste particular, refere a ENMAP, os “Instrumentos de Gestao Territorial (IGT) em
desenvolvimento ou em perspetiva de elaborac@o dever&o integrar os conceitos
da Estratégia, a sua respetiva escala e contetdo. Neste quadro estd 0 PNPOT, os
planos regionais de ordenamento do territério, o programa da orla costeira e todos
os demais com incidéncia territorial ou estratégica. Também os planos municipais
de ordenamento do territério, bem como os elementos anexos obrigatérios nos
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Entidade responsavel

QOutras entidades
envolvidas

Calendério de execucéo

Fontes de financiamento

Indicador de realizagédo
(2030)

PDM, tal como a carta educativa, deverao integrar e articular os conceitos e acées
de promogé&o da mobilidade pedonal.

Deveréo ser definidas as condig6es/requisitos para a realizagao de estudos de
circulagdo pedonal, nomeadamente na envolvente das interfaces de transportes
publicos e de equipamentos geradores de trafego pedonal (escolas, ginasios,
parques urbanos, jardins, centros comerciais, etc.) e também no contexto da
requalificacdo de estradas nacionais que atravessem localidades e no
atravessamento de passagens de nivel.

Deveré ser desenvolvido um indice de caminhabilidade que seja habilitador do
licenciamento municipal de determinadas operagdes urbanisticas, a semelhanca
da realizagdo dos estudos de trafego.”

Céamara Municipal

Associacdes de residentes e comerciantes
Entidades empregadoras
Operadores de transporte
Autoridades de transporte

Agrupamentos escolares

Até 2025: realizacéo de estudos de avaliagdo da caminhabilidade

Camara Municipal
ENMAP

CIVITAS

Urbact

Fundo Ambiental
Portugal 2030

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

% de equipamentos e servigos, dos definidos na ENMAP, abrangidos por estudos
de avaliagédo da caminhabilidade: 100%
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4.2.5.2. Elaborar arede ciclavel local, de acordo com a ENMAC

ELABORAR A REDE CICLAVEL LOCAL, DE ACORDO COM A ENMAC

As cidades e vilas contemporaneas vivem hoje constrangimentos de saturagdo: o
ruido, a poluicao, a falta de espago de circulagdo/estacionamento, o custo das
infraestruturas para os automoveis, aliado a inseguranga que o automoével causa
aos cidadaos, tém contribuido para o aumento da procura de transportes
alternativos, como os transportes publicos, bicicleta ou outros veiculos de duas
rodas a motor.

A grande mudanca no paradigma da mobilidade urbana passara pelas prioridades
de financiamento e gestéo autarquica, com o fomento de politicas de planeamento
e gestdo de cidade sustentavel, com programas de incentivo e consciencializagéo
para o uso da bicicleta e do andar a pé, como motores de crescimento urbano
sustentavel. Embora o progresso pareca lento, as grandes tendéncias do
planeamento dos transportes trazem um futuro promissor para o andar de
bicicleta e caminhar.

Neste sentido, a introducéo de formas de mobilidade suave, como por exemplo a
bicicleta, com reflexos diretos no ambiente e consequentemente na salde do
individuo, estdo no centro das preocupagdes das estratégias da mobilidade e
ambiente, para os préximos anos, na Unido Europeia. De resto, a sua atencao
especial no Portugal 2030, evidenciam esta enorme preocupagao.

No panorama atual, a bicicleta surge como um veiculo n&o poluidor, simples,
barato e eficaz em termos de mobilidade e velocidade, para deslocagées dentro
da cidade e mesmo entre aglomerados urbanos préximos. N&o ocupa espago,
ndo espera nos congestionamentos, ndo se sujeita as multas de estacionamento
e qualquer cidadédo, independentemente da idade, pode utilizar a bicicleta nas
suas deslocagdes particulares, profissionais, desportivas ou mesmo turisticas,

Descricéo da proposta com mais-valias para a sua salde.

Por outro lado, vivemos numa época em gue se reconhece que a atividade fisica
é fundamental para os cidadaos, sejam mais jovens ou mais idosos, pelos
multiplos beneficios que acarreta para as suas condi¢des de salde.

Face a esta emergéncia da sociedade, do aumento da pratica desportiva, mas
também por vezes associado a questdes de recreio e lazer, os territorios tém
vindo a implementar solugdes para apoiar estas praticas, de forma segura e
confortavel, integrando percursos pedestres dedicados para caminhadas e
corridas, ciclovias e equipamento que permita a pratica de exercicio fisico,
promovendo o espaco publico enquanto ginasio ao ar livre.

E, por conseguinte, fundamental promover a melhoria das condigdes de
circulagdo da bicicleta em meio urbano, definindo os canais de circulacéo, as suas
ligacdes entre habitagdo, equipamentos, comércio, servicos, as redes de
mobilidade como sejam as dos transportes publicos, e melhorando a seguranca
nas deslocacg8es, quer dos ciclistas, quer dos demais utilizadores do espaco
publico.

Neste sentido, é fundamental elaborar o estudo da rede ciclavel local, documento
estratégico que definird uma linha condutora e uma estratégia coerente e
harmoniosa a considerar na elaboragdo dos projetos que se venham a
desenvolver no ambito da construgdo de redes ciclaveis.

Este trabalho possibilitara obter uma visdo de conjunto, evitar as medidas avulsas
e incrementar os niveis de qualidade no desenho de pistas ciclaveis, numa época
de oportunidades resultantes dos financiamentos comunitarios.

Entidade responsavel Camara Municipal

Associacdes de residentes e comerciantes

Qutras entidades

envolvidas Entidades empregadoras

Operadores de transporte
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Autoridades de transporte

Agrupamentos escolares
Calendério de execugdo | Até 2025: realizacao de estudo da rede ciclavel local

Céamara Municipal
ENMAC
CIVITAS

Fontes de financiamento | Urbact
Fundo Ambiental
Portugal 2030

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

I(ggls%e)\dor £ el Ndmero de estudos de rede ciclavel local elaborados: 1
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4.2.6. Cronograma de execucao

TEMPORALIDADE

Definir caminhos escolares baseados em redes de mobilidade suave continuas,
seguras e confortaveis

Melhorar a sinaliza¢&o das zonas escolares e implementar medidas de acalmia de
trafego para controlo de velocidade nas imediacGes das escolas

Proteger as areas de acesso as escolas através da implementacao de ruas
SOLUC(N)ES TENDENTES AO AUMENTO escolares, permanentes ou temporarias
DAS DESLOCACOES EM MODOS ATIVOS
PEDONAL E CICLAVEL

Implementar projetos piloto “drive to five”

Implementar uma rede ciclavel coerente e abrangente

Disponibilizar espagos seguros para o parqueamento de bicicletas

Relocalizar e/ou beneficiar as paragens de transporte publico no entorno das
SOLUCOES TENPENTES AO AUMENTO escolas
DAS DESLOCACOES EM TRANSPORTES

PUBLICOS Promover arevisitagdo regular dos horarios dos transportes publicos, as suas
frequéncias e tempos de viagem

Sensibilizar e formar a comunidade escolar sobre os beneficios da mobilidade
SENSIBILIZAGAO EM ESTABELECIMENTOS RS
DE EDUCACAO FORMAL E INFORMAL,

DIFUSAO, PROMOCAO E PARTICIPACAO _ _ _ o
Desenvolver meios alternativos de difusdo, promocéo e participagdo da populagao

Elaborar estudos de caminhabilidade, de acordo com a ENMAP

SOLUCOES TENDENTES A ARTICULACAO
ENTRE OS DIFERENTES MODOS DE
DESLOCACAO

Elaborar a rede ciclavel local, de acordo com a ENMAC

- primeira prioridade restantes prioridades prioridade Unica
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4.3. PROCESSO DE GESTAO

4.3.1. Governancia

De acordo com Carmo®?, “a governanga € um processo de construgao do valor publico em
rede. Exige: motivacao e legitimidade de deciséo fora dos circuitos formais e hierarquicos;
equilibrio e representatividade dos atores; e prestacdo de contas em moldes de

responsabilizacdo objetiva”.

A implementag¢édo de um modelo de governanca deve ter em conta a dimenséo das agdes e
o poder com que, diretamente, estdo relacionadas. Segundo Dallabrida3?, as dimensdes
territoriais da acao e poder subdividem-se em trés instancias distintas (Figura 31), a instancia
estatal, a instancia publico-privada e a instancia empresarial, sendo que cada uma se conecta

com dinamicas de governanca especificas.

A governanga encontra-se, de modo direto, correlacionada com entidades publicas e
privadas, as quais se associa a instancia estatal, através das politicas do governo e a
instancia empresarial, através da governanga empresarial.

DIMENSOES TERRITORIAIS DA ACAO E PODER

Arranjos Arranjos

Estratégias de

Governo cooperativos cooperativos p
: . cooperacdo empresarial
institucionais organizacionais
Governanga territorial Governanga empresarial
ESTADO
SOCIEDADE

MERCADO

Figura 36. Contextualizacdo das praticas de governanca territorial
Fonte: Dallabrida, 2015

32 CARMO, FERNANDA (2013). Planos Regionais de Ordenamento do Territério e Governanga Territorial: uma
oportunidade para as Comissdes de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional. 1st International Meeting: Geografia
& Palitica, Politicas e Planeamento. José Rio Fernandes et. al. (org). Porto, CEGOT: 252-265.

33 DALLABRIDA, VALDIR ROQUE (2015), Governanga territorial: do debate tedrico a avaliagdo da sua prética,
Andlise Social, 215, | (2.°).
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Todo o processo de governacdo devera ter por base “o equilibrio e representatividade dos
atores envolvidos, a garantia de legitimidade da decisdo, a construcdo de mecanismos de
relacionamento, a definicdo da territorialidade da acéo, a concecao de motores de confianca
e motivacgéo, o balizamento dos objetos de deliberagéo, a criacdo de esquemas de prestagéo
de contas, a promocao de ferramentas de aprendizagem coletiva e a consagracéo de formas

de participagao”.3

A implementacdo deste plano deve ser uma continuidade natural do seu processo de
elaboracao. Os esforcos envidados pela camara municipal deverdo, agora, dirigir-se para a
coordenacéo e acompanhamento da sua execucao segundo o programa de acao e propostas
delineadas, com as eventuais revisbes e atualiza¢des, suportadas por mecanismos de

monitorizacao.

Desta forma, propde-se a organizacdo do modelo de governacdo em dois niveis de
coordenacdo, a politica e a técnica, visando a simplificacdo, privilegiando a definicdo e
afetacdo das responsabilidades para o exercicio das funcdes de orientacdo politica e técnica,

e valorizando o envolvimento dos parceiros.

Uma coordenacéo forte e assertiva € essencial para o sucesso deste plano, pelo que se
propde a criagdo de trés estruturas que se complementam, mas que apresentam funcdes
distintas no processo de implementacéo do plano, tal como esquematizado na Figura 32 e
Tabela 2.

DECISAO
COMISSAO EXECUTIVA

MODELO DE
GOVERNACAO

APOIO A DECISAO CONSULTA

GRUPO TECNICO DE COMISSAO DE
TRABALHO ACOMPANHAMENTO

Figura 37. Esquema do Modelo de Governacao do PME

3¢ CARMO, FERNANDA (2014), Planos Regionais de Ordenamento do Territério e governanga territorial: do
discurso as evidéncias da pratica. Revista de Geografia e Ordenamento do Territério (GOT), n.° 5 (junho), Centro
de Estudos de Geografia e Ordenamento do Territério, p. 41-65
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Tabela 5. Modelo de governagdo da Estratégia de Mobilidade Escolar

ESTRUTURAS
POLITICAS E
TECNICAS

COMPOSICAO

. Presidéncia;

= Vereacgao.

= Equipa Técnica Especializada, Grupo
de Trabalho Municipal e Consultores

Externos.

= Presidente da camara municipal, que
preside;

= Presidente da assembleia municipal,

= Vereador responsavel pela educacéo;

L] Presidente da junta de freguesia,
eleito pela assembleia municipal em
representacao das freguesias do
concelho;

. Representante do departamento
governamental responsavel pela area
da educacéo;

. Representante da CCDR,;

. Diretores dos agrupamentos de
escolas e de escolas nao agrupadas;

. Representantes das instituicdes de

ensino superior publico e privado

FUNGAO

- Validar os principais objetivos e linhas de
acao do PME;

- Validar politicamente os principais
resultados e eventuais adaptacdes ao
plano;

- Constituir um intermediario politico para
que as orientac¢des do plano sejam
adotadas ao nivel de cada autoridade
competente, no seu ambito de decisdo

politica

- Articular entre a equipa técnica e os
vérios niveis de governacao:

- Verificar a informagao produzida no
ambito do plano e promover o
acompanhamento a equipa projetista nas
diversas agoes;

- Propor e conduzir a realizagao de

eventuais adaptacdes ao plano.

- Acompanhar o desenvolvimento do plano,
transmitido a sua experiéncia e
informac&o;

- Emitir pareceres (as entidades
competentes);

- Participar na implementagéao do plano

através do desenvolvimento das propostas.

F[s|PTi
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ESTRUTURAS
POLITICAS E COMPOSIGAO FUNCAO

TECNICAS

= Representantes do pessoal docente
da educagéo pré-escolar publica, do
ensino basico publico e do ensino
secundario publico;

= Representante de cada um dos
conselhos pedagdégicos dos
agrupamentos de escolas e escolas
néo agrupadas;

= Representante dos estabelecimentos
de educacédo e de ensino bésico e
secundario privados;

= Representantes das associagfes de
pais e encarregados de educagéao;

= Representante das associagfes de
estudantes;

= Representante das instituicdes
particulares de solidariedade social
gue desenvolvam atividade na area
da educacéo;

= Representante dos servigos publicos
de saude;

= Representante dos servigos da
seguranca social;

= Representante dos servigos de
emprego e formagéo profissional;

= Representante dos servigos publicos
da area da juventude e do desporto;

= Representante das forcas de
seguranca,;

= Representante do conselho municipal

da juventude.

O envolvimento politico e a participacao de todos os atores relevantes na organizacdo da
mobilidade s&o fatores determinantes para o sucesso da implementacdo do PME. Deste
modo, o conjunto dos principais atores intervenientes no desenvolvimento do plano deve
englobar a Camara Municipal, com 0 seu executivo e 0s técnicos autarquicos; as entidades
externas que, de forma direta ou indireta, contribuem para a melhoria e organizacdo da
mobilidade (operadores de transporte, gestores de infraestruturas e organismos da

administragcdo central e regional); e a populacdo em geral.

F|s|PJ
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4.3.2. Monitorizacéao

A monitorizacdo consiste na adocdo de metodologia que permita avaliar e orientar a
implementacdo do PME, com uma determinada periodicidade. A monitorizacdo constitui,

assim, um instrumento de acompanhamento, de gestéo e apoio a decisdo e de comunicacgao.

O acompanhamento tem por funcéo de base assegurar a implementacéo das a¢fes definidas
e avaliar a respetiva eficacia, nos diferentes dominios de intervencdo, bem como a
prossecucédo dos objetivos, situacado que apenas sera possivel se forem avaliados os efeitos
da implementacdo das referidas acbes. Esta avaliacdo devera ser efetuada recorrendo a
verificagdo de um conjunto de indicadores que permitirdo avaliar e corrigir trajetérias que nao

estejam a seguir o rumo pretendido.

A monitorizacdo e a avaliagdo devem ser desenvolvidas de forma transparente, devendo
constituir-se, para o efeito, um Grupo Técnico de Trabalho que tera como missao o

desenvolvimento das seguintes agdes:

= Implementar um conjunto de ferramentas de monitorizag&do (com o eventual apoio da
Comissdo de Acompanhamento Externo), nomeadamente através do

estabelecimento de um conjunto de indicadores, validados pela Comissao Executiva,

= Avaliar os resultados obtidos face aos objetivos estabelecidos no plano (tanto

quantitativos, como qualitativos);

= Consultar a populacdo a fim de avaliar as alteracdes de comportamento ocorridas e

as opinides sobre as propostas executadas;

= Propor e conduzir a realizagdo de eventuais medidas corretivas e adaptacdes do

plano;

= Transmitir regularmente a Comissdo Executiva as principais conclusfes deste

processo;
= Produzir os relatdrios de progresso.

A operacionalizacdo do processo de monitorizacdo terd de ter por base um regular
fornecimento de informacédo e uma sistemética acumulacao de dados histéricos que permitam

suportar a avaliacdo continuada e, assim, levar a adocao de politicas e propostas mais
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ajustadas a realidade local, assim como a uma melhor divulgacéo e controlo dos resultados

do plano.

A existéncia de informacdo apropriada constitui um fator critico neste processo, sendo
necessaria a criacdo de mecanismos para a sua recolha, producéo, atualizacdo regular,
circulagdo e partilha. Os custos e as dificuldades organizativas destes procedimentos

constituem, muitas vezes, entraves dificeis de ultrapassar.

Uma solucdo para a sua operacionalizacédo pode passar pela criagdo do Observatorio Local
da Mobilidade ou Observatério Municipal da Educacdo, envolvendo diversos atores e
implicando-os no esfor¢o da recolha. Parte da informacdo necesséria € j4 hoje compilada
pelos diferentes atores, implicando “apenas” o estabelecimento dos protocolos de aquisicao

e tratamento dessa informacéao.

O processo de monitorizacdo pressupde a constituicdo de um conjunto de indicadores
relativos as diferentes tematicas do PME, que devem aferir a realizacéo das a¢bes propostas
e os efeitos dessas ac¢des em funcéo dos objetivos do plano. A recolha e armazenamento dos
dados devem conduzir a uma analise e sintese dos resultados, tendo como propdsito a

obtencéo de conclusbes e ndo uma mera constituicdo de uma base de dados.

No ambito da Gestao e Apoio a Decisédo é necessério identificar possiveis adaptacdes e/ou
corregdes necessarias, em fungdo das evolucdes detetadas. Nesta fase pode ser identificada
a necessidade de elaboracdo de estudos complementares para aprofundar determinadas
teméticas ou realizar peritagens a implementacdo de determinadas medidas. A titulo de
exemplo, uma acdo pode revelar-se insuficiente para atingir um determinado objetivo, ou

mesmo, produzir efeitos indesejaveis e inesperados.

Os elementos obtidos durante a monitorizacdo permitem, igualmente, informar a populacdo
relativamente a implementagéo do estudo, possibilitando a recolha das reac¢des e perceber
como séo percecionadas as diferentes intervencdes. A participacdo da populacdo na fase de
implementacdo deverd incidir apenas sobre as intervengdes estruturantes, sob pena de
prolongar, em demasia, o periodo de implementacéo, impedindo a realizagdo atempada das

acles previstas.

Assim, e a imagem do que acontece com outros instrumentos de planeamento, e face a
constante mutabilidade que o setor da educacgéo sofre, devera ser efetuada uma avaliagédo
constante do PME, elaborando-se os Relatérios do Estado da Mobilidade Escolar (REME),
que deverdo ser apresentados de 2 em 2 anos, e onde conste a avaliagdo da evolugéo dos

indicadores associados a cada meta proposta.
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Recomenda-se a revisao e atualizacdo do Plano ao fim de 10 anos ou quando os relatérios
supramencionados identificarem niveis de execucdo e uma evolucdo das condicdes
ambientais, econdmicas, sociais e culturais que lhes estdo subjacentes, suscetivel de

determinar uma modificagdo do modelo definido.

Tabela 6. Indicadores e metas da Estratégia de Mobilidade Escolar a atingir até 2030

REFERENCIA

ANO VALOR

Alterar a reparticdo modal concelhia das deslocac6es pendulares da populacao residente estudante

INDICADORES DE SUCESSO

META (2030)

Deslocagdes realizadas a pé (%) 9,5% 35%?2
Deslocagbes realizadas em bicicleta (%) 2023 0,2% 10%3
Deslocagbes realizadas em transporte publico (%) 13,7% 23,7%
INDICADORES DE REALIZACAO META (2030)
Percentagem de escolas do concelho com caminhos escolares implementados 50%
Percentagem de escolas do concelho com velocidade méxima limitada a, pelo menos, 30km/h 100%
Percentagem de escolas do concelho com sinalizag&o de zona escolar 100%
Percentagem de escolas do concelho com medidas de acalmia de trafego implementadas 100%
Percentagem de escolas com projeto de rua escolar implementado 75
Percentagem de escolas com locais identificados para implementagdo de areas de tomada e 100%
largada de passageiros do tipo “Drive to five”
Percentagem de escolas com locais para a tomada e largada de passageiros do tipo “Drive to 100%
five”
Percentagem de escolas com estacionamento para bicicletas do tipo Sheffield e/ou bicicletario 1005
fechado
Percentagem de paragens beneficiadas no entorno das escolas 100%
Realizagéo de inquéritos a mobilidade da populagéo escolar, durante o horizonte do plano, 7
tendentes a afericdo da qualidade da rede de transporte publico
Numero de a¢bes de sensibilizagdo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas a docentes 7
Numero de acdes de sensibilizagéo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas a estudantes 7
do pré-escolar até ao ensino secundario
Numero de agdes de sensibiliza¢&o regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas a estudantes 7
do ensino superior
Numero de acdes de sensibilizagdo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas a pais e 7
encarregados de educagéo
Numero de acdes de sensibilizagdo regulares em mobilidade sustentavel, dirigidas a condutores 7
Numero de noticias disponibilizadas na pagina web, por ano, sobre boas praticas locais, 12

nacionais e internacionais

Fundo para ¢
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Ndmero de campanhas anuais de promogdo da mobilidade sustentavel 1

1 Com base no inquérito a mobilidade da populagéo escolar realizado no ambito do presente

plano.

2 Meta definida na Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal 2030 (Resolug&o do
Conselho de Ministros n.° 67/2023, de 7 de julho).

3 Meta definida na Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (Resolucéo
do Conselho de Ministros n.° 131/2019, de 2 de agosto).
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