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RESUMO

Os campus universitarios (CU) da atualidade s&o grandes polos geradores de viagens, devido
as suas diversificadas fungdes, capacidade de promocéao de uma mobilidade sustentavel intra e
extracampus, sendo necessario sensibilizar os seus utilizadores para 0s graves problemas que
o transporte individual (TI) acarreta para 0 meio ambiente e para a saude dos cidaddos. Deste
modo, 0 pedo deve ser visto como a chave da solucdo, numa perspetiva de promocgéo do uso
de transportes sustentaveis, como o transporte coletivo (TC) e os modos suaves, bicicleta e a
pé. Neste tipo de espacos pretende-se restringir o acesso automével, promover a qualidade de
vida dos utilizadores dos CU.

Partindo destes principios, foi feita uma sintese dos principios de mobilidade sustentavel
aplicados em CU estrangeiros, ao nivel da gestdo do acesso automaével, transportes publicos,
rede pedonal e sistemas de ciclovias. Considerando como caso de estudo o Polo Il da
Universidade de Coimbra (UC), foi realizada uma analise as viagens com destino ao Polo,
focalizada no modo de viagem, motivo da viagem, frequéncia, origem, hora de chegada, entre
outros. Pretende-se com esta andlise, criar uma solugcdo de mobilidade eficiente e sustentavel,
a curto e médio-prazo, centrando esta solucao no publico-alvo da rede pedonal e ciclavel.
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ABSTRACT

The University Campus currently, are great generators of travel, due to its diverse functions,
ability to promote a sustainable mobility intra and extra-polo, being necessary to alert their
users to the serious problems that individual transportation leads to the environment and the
health of city. Thus, the pawn should be seen as the key to the solution, a perspective of
promoting the use of sustainable transport, such as the Collective Transport and the soft
modes, cycling and walking. In this kind of spaces we intend to restrict car access, promote
quality of life for users of the University Campus.

Based on these principles, a summary was made of the principles of sustainable mobility
applied to foreigners University Campus, at the management level of car access, public
transport, pedestrian and cycle paths network systems. Considering as a case study the Polo
I1, University of Coimbra (UC), an analysis was performed to travel to the Polo, sorting by
mode of travel, purpose of trip, frequency, origin, time of arrival, among others. The purpose
of this analysis, create a solution of efficient and sustainable in the short and mid-term
mobility, this solution focusing on the target audience of the pedestrian and cycling network.
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1 INTRODUCAO

1.1 Enquadramento

Segundo estudos efetuados pela Comissao Europeia (CE) em 2011, a atividade de transporte é
fundamental para a economia e para a sociedade, sendo que a mobilidade é vital para o
mercado interno e para a qualidade de vida dos cidadaos, a quem garante a possibilidade de se
deslocarem livremente. O transporte é fonte de crescimento econémico e criacdo de emprego,
pelo que importa promover a sua sustentabilidade. A Agéncia Internacional da Energia avisa
gue na Unido Europeia (UE) em 2010, a fatura de importacGes de petroleo cifrou-se nos 210
mil milhdes de euros e que, se ndo combatermos esta dependéncia, as possibilidades de
deslocacdo e a nossa seguranca econOmica, poderdo ser seriamente afetadas, acarretando
consequéncias gravosas a nivel da inflacdo, da balanca comercial e da competitividade global
da economia da UE.

A utilizacdo de novas tecnologias automoveis e de gestdo do trafego sera decisiva para a
reducdo das emissdes do setor dos transportes na UE e no mundo em geral. A corrida a
mobilidade sustentavel observa-se um pouco por todo mundo. Adiar a iniciativa necessaria e
introduzir timidamente as novas tecnologias podera condenar a um declinio irreversivel o
setor dos transportes da UE, que enfrenta uma concorréncia cada vez mais forte nos mercados
de transporte, em rapido crescimento no mundo.

Dada a capacidade de geracdo de viagens associadas aos Campus Universitarios (CU), estes
podem ter um papel fundamental na mudanca de mentalidades, no modo de transporte. O uso
excessivo do transporte individual (T1) ainda esta muito entranhado na cultura dos estudantes
universitarios portugueses, associando-se esta as condi¢cbes monetario-funcionais dos
Transportes Publicos (TP), a inexistente rede de ciclovias e de espaco urbano apelativo a
mobilidade pedonal, que apenas favorecem o uso excessivo do TI, em detrimento dos modos
sustentaveis.

1.2 Objetivo

O principal objetivo desta dissertacdo ¢ dar um contributo para a implementacdo de boas
praticas de desenvolvimento sustentdvel em campus universitarios, utilizando o
benchmarking, ou a consideracdo de melhores praticas como ferramenta de gestéo.

Francisco Daniel de Brito e Cruz 12
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Complementarmente, constituem objetivos desta dissertacéo:

» Revisdo bibliografica e documental sobre sustentabilidade em campus universitéarios e
benchmarking;

» Avaliacdo da situacdo atual do campus do Polo Il da Universidade de Coimbra (UC)
em matéria de sustentabilidade, caracterizando as viagens para o Polo;

» Construgdo de uma proposta de modo a incentivar outros modos de transporte,
constituida por orientagdes estratégicas e propostas concretas.

Pretende-se, igualmente, que as préaticas apresentadas possam ser um contributo e incentivo
para alcancar maiores niveis de sustentabilidade em qualquer instituicdo de ensino superior.

1.3 Metodologia de abordagem
Esta dissertacdo pode ser dividida em dois grupos: levantamento das politicas ao nivel da
mobilidade sustentdvel em campus universitarios internacionais e nacionais e analise da
mobilidade no Polo I, incluindo a concecdo de uma proposta aplicada aos acessos e ao Pélo
I1 da Universidade de Coimbra (UC).

As orientacdes estratégicas ao nivel da mobilidade sustentadvel baseiam-se numa recolha
alargada e detalhada de bibliografia nacional e estrangeira, com foco em polos universitarios
estrangeiros e alguns nacionais, onde este tipo de mobilidade estd mais desenvolvida, com
politicas mais integradoras e sustentaveis. Baseou-se, também, numa analise da caraterizagao
das viagens para o Polo. E, igualmente, de salientar que foram analisadas dissertagdes
anteriores sobre mobilidade sustentavel no Polo Il, procurando sintetizar e apresentar as suas
contribuicbes nesta matéria, evitando repeticdes e sobreposicoes.

Na segunda fase, a dissertacdo centra-se em propostas exequiveis para 0 espaco urbano de
acesso ao Polo Il e no Pélo 11 da Universidade de Coimbra. A sustentacdo dessas propostas é
devidamente suportada por uma andlise detalhada de inquéritos realizados pela Metro
Mondego S.A, com informacao atualizada através do presente estudo.

1.4 Estrutura da Dissertagéo

A presente dissertagdo encontra-se organizada em cinco capitulos. No primeiro capitulo
concebe-se uma pequena introducdo ao tema com alguns aspetos gerais relativos a
sustentabilidade em campus universitarios e elencam-se 0s objetivos gerais e especificos da
dissertacdo.

Francisco Daniel de Brito e Cruz 13
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O segundo capitulo consiste numa abordagem aos conceitos gerais de Mobilidade e
Desenvolvimento Sustentavel, bem como a sua aplicabilidade a Campus Universitarios (CU).
De seguida abordam-se os fatores que influenciam a escolha modal, com particular enfase nos
CuU.

No terceiro capitulo, sdo apresentadas Politicas para uma Mobilidade Sustentavel em Polos
Universitéarios, abordando a Estrutura e Planeamento Urbano, Gestdo do Acesso Automovel,
Transportes Publicos, Rede Pedonal, Sistema de Ciclovias e Sistemas Multimodais. Estas
Politicas serdo aplicadas com base em modelos de Campus Universitarios Estrangeiros, com
particular destaque nos Campus Europeus.

No quarto capitulo, aplicam-se as politicas abordadas no capitulo anterior. Este serd centrado
no Polo Il da Universidade de Coimbra. Consistird na caraterizacdo geral da atual situacdo do
polo, seguida de uma caraterizagdo das viagens com destino ao Polo. Serdo ainda
identificados os publicos-alvo e propostas para eles e, por fim, é formulada uma proposta de
intervencéo ao nivel do desenho urbano.

Nos restantes capitulos, apresentam-se as conclusdes e investigacbes futuras, referéncias
bibliogréficas e anexos.
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2 MOBILIDADE SUSTENTAVEL

2.1 Introducéao

O automovel apresenta condicBes Unicas quer a nivel de flexibilidade territorial e temporal,
quer a nivel de conforto. Nenhum outro modo de transporte oferece total liberdade de
deslocacdo em condicdes de privacidade completa e com uma comodidade de exceléncia
(CCDRN, 2005a; Seco, 2004). Este aspeto levou a que, ao longo dos anos, houvesse uma
crescente taxa de motorizacdo e, por consequéncia, um crescimento da procura de
estacionamento. Devido a esta politica de oferta maxima face a procura de lugares e sabendo
gue o automovel é o modo mais ineficiente ao nivel energético e ambiental, tem-se vindo a
assistir ao longo dos anos a uma deterioracdo do ambiente e da qualidade de vida dos
cidadaos, agravando também os problemas que supostamente se pretendiam resolver, ou seja,
de mobilidade.

A mobilidade é o grande desafio das cidades contemporaneas, em todas as partes do mundo.
A opcdo pelo automovel, que parecia ser a resposta eficiente do século XX a necessidade de
circulacdo, levou ao congestionamento rodoviario, com desperdicio de tempo e combustivel,
além dos problemas ambientais de poluicdo atmosférica e de ocupacdo do espaco publico.
Outro lado da mobilidade urbana sustentavel, envolve a implantacdo de sistemas sobre carris,
como metros e comboios, autocarros "limpos", com a integracdo de ciclovias, escadas rolantes
e/ou elevadores de grande capacidade. Os sistemas de bicicletas publicas, como o0s
implantados em Copenhaga, Paris, Barcelona, Bogota, Boston e outras grandes cidades, séo
solucdes inovadoras. Por fim, a mobilidade urbana também procura pavimentos confortaveis,
nivelados, sem buracos e obstaculos mas, somente a requalificacdo dos transportes publicos
podera reduzir o barulho dos motores e permitir que as ruas deixem de ser "vias" de passagem
e voltem a ser locais de convivéncia.

A tendéncia atual passa pela promocdo de espagos publicos acessiveis e de qualidade,
incorporando os principios de desenho urbano que permita a acessibilidade para todos e que
facilite uma maior vivéncia urbana. A fruicdo dos espacos publicos e o sentimento de pertenca
incentiva ao aumento de tempo despendido neste, partindo-se para a oportunidade de explorar
e valorizar o patrimonio, a cultura, as artes, as redes sociais (Pires, A. (Coord.) 2008). Esta
vivéncia abre potencialidades para realizar atividades que contribuem para o desenvolvimento
das capacidades individuais e do coletivo, fomentando uma vivéncia urbana saudavel e
sustentavel, permitindo maior interatividade, cooperacdo, fiabilidade, proximidade,
conetividade, diversidade, entre outros valores intrinsecos a definicdo de espaco publico
(Ferreira, 2011).
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Para compreender a mobilidade urbana serd necessario conhecer os modos de vida, 0s
processos econdémicos e sociais em curso e as varias escalas de mobilidade na estrutura
territorial. As condi¢fes de mobilidade das populagdes tém sofrido alteracBes a medida que
aumenta a dispersdo das &reas residenciais e se assiste a descentralizacdo das atividades
econdmicas geradoras de emprego e dos servigos de acesso comum, em consequéncia do
desenvolvimento econémico e social acompanhado de um crescimento desmesurado da
utilizacdo do automovel. O crescimento excessivo da utilizacdo do automovel nas cidades
veio gerar inUmeros sintomas incompativeis com a qualidade de vida urbana, reflexo da
propria relacdo que se foi estabelecendo entre a configuragdo da cidade e a forma como a
populagédo se desloca. Assim sendo, deverdo as nossas cidades promover espacos de
deslocacdo favoraveis aos modos suaves, potenciar os transportes publicos, devolver as
cidades as pessoas, para uma melhor vivéncia dos espagos publicos, mais atrativos, mais
seguros, mais sustentaveis.

2.2 Conceitos Gerais

No entender do IMTT, o conceito de Mobilidade Sustentavel, cada vez mais presente nas
politicas e estratégias territoriais da Unido Europeia, pressupde que os cidaddos, vivendo em
cidades, vilas ou aldeias, disponham de condic¢des e escolhas de acessibilidade e mobilidade
que lhes proporcionem deslocacdes seguras, confortaveis, com tempos aceitaveis e custos
acessiveis. Implica, ainda, que a sua mobilidade se exerca com eficiéncia energética e
reduzidos impactos ambientais. A implementacdo de politicas que visem estes objetivos
pressupde a aplicacdo quer de novos e harmonizados conceitos, instrumentos e técnicas, quer
também, a passagem do discurso a acdo no terreno. Mas acima de tudo o que é imperativo é
conquistar a sociedade civil para uma nova cultura de mobilidade. Este desafio pressupde uma
profunda alteracdo comportamental a nivel do cidaddo, mobilidade individual, de grupos de
cidaddos, de empresas, instituicdes e a adesdo coletiva a propostas e politicas em favor de
uma mobilidade sustentavel.

Segundo o World Business Council for Sustainable Development, a Mobilidade Sustentavel é
a capacidade de dar resposta as necessidades da sociedade em deslocar-se livremente, aceder,
comunicar, transacionar e estabelecer relagdes, sem sacrificar outros valores humanos e
ecologicos, hoje e no futuro. Os principios de um Sistema de Transportes Sustentaveis sao:
responder as necessidades basicas de acesso e desenvolvimento presentes, com seguranga e de
forma compativel com a salde humana e 0 meio ambiente, sem comprometer as geracdes
vindouras; disponibilizar solu¢Ges eficazes multimodais que apoiem a competitividade da
economia e o desenvolvimento territorial equilibrado e, limitar as emissfes e o0s residuos e
minimizar o impacto sobre o uso do solo e a poluicdo sonora (Conselho Europeu dos
Ministros dos Transportes, 2006).
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Segundo a Agéncia Europeia do Ambiente (AEA), os transportes sdo responsaveis por um
quinto das emissfes de gases de efeito estufa e por grande parte da polui¢cdo do ar urbano,
bem como da poluigdo sonora. Os modelos de mobilidade atuais tém sérios impactos sobre a
salde e seguranga das pessoas. Em primeiro lugar surge a poluicdo causada pelos gases
expelidos por motores de combustdo. Na Europa, 40 mil pessoas morrem a cada ano de
doencas relacionadas com a poluicdo provocada pelo trafego. O transporte rodoviario é
responsavel por 17,5% das emissdes totais de gases de efeito estufa na Europa e as suas
emissdes aumentaram 23% entre 1990 e 2009. A partir desse ano 0 consumo energetico e as
emissdes de poluentes provenientes dos transportes sao reduzidas, mas essa reducdo pode ser
apenas um efeito temporario, resultante da recessdo econdémica.

O desenvolvimento sustentavel é o desenvolvimento que satisfaz as necessidades das geracGes
atuais sem comprometer a capacidade das geracfes futuras em prevenir as suas proprias
necessidades (Gro Harlem Brundtland, 1988). E desde hé alguns anos um elemento chave das
politicas internacionais. As Institui¢des de Ensino Superior criaram, sozinhas ou em parcerias,
inimeros tratados e declaracBes que refletem o papel crucial que estas tém na divulgagédo dos
principios do desenvolvimento sustentavel.

2.3 Aplicacdo a Campus Universitarios

Quando se fala em sustentabilidade, falamos de um vasto leque de formas de tornar algo
sustentavel como a energia, 0 ambiente ou os transportes. O termo sustentabilidade esta cada
vez mais interiorizado nas pessoas e é um grande pilar para um futuro promissor. O conceito
de Universidade Sustentavel deve abranger trés vertentes do desenvolvimento sustentavel:
protecdo ambiental, desempenho econémico e coesdo social.

Nos Ultimos anos, tem sido generalizada a procura de estratégias de mobilidade que possam
ser mais eficientes na prestacdo de melhores acessibilidades, permitindo, a0 mesmo tempo
manter a sua identidade, funcionalidade e capaz de preservar valores tradicionais. Os Campus
Universitarios (CU), geralmente tém que suportar uma variedade de fun¢es que cruzem a
dimensdo social, 0 espaco urbano envolvente, os valores culturais e uma variedade de ritmos
de trabalho e mesmo diferentes modos de transporte. Assim, geralmente constituem um
grande desafio para os planeadores do territorio e dos sistemas de transporte. Recentemente a
discussdo de questdes associadas a mobilidade sustentavel tem visto a sua importancia
crescer, a0 mesmo tempo que aumenta a consciencializacdo publica para a problemética do
aquecimento global e as preocupagdes sobre o aumento dos precos dos combustiveis. Neste
contexto, 0s campus universitarios devem ser encarados como espacos que exijam a utilizacdo
de politicas sustentaveis de transportes e de mobilidade que sejam adequadas as estratégias de
gestdo de politicas amigas do ambiente. Num cenario idealista, as medidas a implementar nos
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polos universitarios devem ser integradas em conformidade com a abordagem global da
cidade. Outra perspetiva desta realidade é que, devido a localizagdo dos polos universitarios, a
diversidade de usos e sobretudo as caracteristicas dos seus utilizadores, podem ser um
exemplo muito importante para a promogdo de habitos de deslocacdo em transportes
sustentaveis, através de politicas que se podem manter a longo prazo. A aplicacdo de medidas
de gestdo de mobilidade nos CU constitui um exemplo para os alunos, que no futuro tenham
opinido ativa sobre decisdes de mobilidade urbana (T.aT, 2008).

Nos Ultimos anos vem-se assistindo a uma crescente preocupagd0 em assegurar
eficientemente a mobilidade e acessibilidade a determinados espacos, em especial nos Polos
Geradores de Viagens, entre os quais se incluem os CU. Os CU, pelas variadas fungdes que
asseguram, aparecem como espa¢os que fomentam a procura de estratégias e medidas que
promovam uma Mobilidade Urbana Sustentavel. Para tal torna-se fundamental que a
mobilidade em CU se efetue de forma a responder as necessidades dos diferentes utilizadores
sem desprezar outros valores humanos e ambientais. Nos dias que correm, muitos CU veem-
se confrontados com uma excessiva utilizacdo e dependéncia do transporte individual. Em
consequéncia, verificam-se diversos impactos negativos para a comunidade académica e
sociedade em geral, como sejam, entre outros, a poluicdo, a descaraterizacdo do espaco, as
implicacdes na salde dos utilizadores e a perda de espacos verdes de qualidade e de vivéncia
humana. Para que exista uma melhor qualidade de vida nestes espacos, € essencial contrariar a
tendéncia natural e crescente da excessiva dependéncia do veiculo individual e promover o
uso de modos sustentaveis. E neste sentido que aparece o conceito de Gestio de Mobilidade,
que traduz, de uma forma geral, as politicas, estratégias e medidas a adotar para contrariar a
utilizacdo desmesurada do transporte individual verificada em espacos urbanos e em polos
geradores de viagens (Silva, 2009).

2.4 Escolha Modal

2.4.1 Fatores que influenciam a Escolha Modal

A maioria dos estudos de transportes que inclui modelacdo da procura utiliza uma abordagem
consolidada do final dos anos 60 que se baseia no denominado Modelo Global de
Transportes/Modelo Classico dos Transportes/Modelo dos 4 Passos ou Fases. Este € um
modelo macro que trata conjuntos de viagens e é usado quando se pretende avaliar impactos
sobre o sistema de transportes resultantes de intervencdes ou alteracGes, tanto no sistema de
transportes como nos usos do solo de uma determinada regido, assim como de alteracdes
socio-economicas da populacdo. O modelo assume um papel muito importante quando o
sistema de transportes se encontra sob tensdo em multiplas frentes e se considera arriscado ou
ineficiente intervir por medidas que sdo avaliadas unicamente pelos seus impactos
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localizados. O paradigma subjacente é o da representacdo eficaz das determinantes do desejo
de mobilidade e da escolha das solucBes para essa mobilidade, atraves de um conjunto de
equacdes matematicas.

O modelo dos 4 Passos, divide-se em 4 passos ou fases: Modulo Geracgdo de viagens (viajo ou
ndo viajo?), em que determina o nimero de viagens com origem em cada zona e 0 nimero de
viagens com destino em cada zona (variaveis O; e Dy, sendo j e k indices representativos da
zona de origem e destino das viagens respetivamente); Mddulo de Distribuicdo de viagens
(para onde viajo?) determina o nimero de viagens entre cada zona de origem e cada zona de
destino (varidveis Tj); Médulo de Reparticdo Modal (que modo de transporte vou usar?)
determina a forma como as viagens se repartem entre modos de transporte (variaveis Tjxm,
sendo m um indice representativo do modo de transporte) e, Modulo de Atribuicdo/Afectacao
(Que caminhos vou utilizar?) determina o volume de trafego em cada eixo, por modo de
transporte e/ou em termos agregados (varidveis Ty, ou T, sendo | um indice representativo
dos eixo da rede).

PEEREEEEEEE Mdadulo Geragio
Informagio necessaria para '
calibrar o modelo (Ano de
base):

Sistema actualizado com
base nos estimulos
estudados:

" Usos do Selo .I;""'-"'-l* Mddulo Distribuigao * Nowvas distribuigdes de
= Varidveis S6cdo Econdmicas , viagens

*N rtigh odait
= Sistema de Transportes ‘0vas repartighes modals

existente (servigos e rede : » Nowos padrdes de fluxos na
widria) g *  Mddulo Reparti¢io Modal regido

* Trafego observado *Movas cargas de passageiros

nos TC

= Carga de passageiros de TC

PR Modulo Atribuigso

—r-

Estudar o impacte na procura de transportes resultamte de:

* Alteraco dos usos do solo

* Alteragbes socio-demograficas (projecgdo de crescimento)
* Novos eixos vidrios

* Movos modos de transporte ou alteracdo dos existentes

Figura 2.1 — Esquema do Modelo dos 4 Passos (Correia, 2012)

O Modulo da Reparticdo Modal é um moddulo particularmente importante do Modelo de
Transportes ja que permite estimar as quotas de mercado de cada um dos modos de transporte,
com base em variaveis que podem ser medidas.

Alguns tipos de variaveis que influenciam a escolha do modo de transporte sdo as
carateristicas dos modos disponiveis para a viagem, as carateristicas dos decisores ou
viajantes e as carateristicas do tipo de viagem efetuada. Em relacdo aos modos disponiveis
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para a viagem, equacionam-se o tempo de viagem (no veiculo, a pé, & espera), custo da
viagem (bilhete ou depreciacdo do veiculo + combustivel + etc), a disponibilidade e custo de
estacionamento junto das interfaces e, fiabilidade, como fatores quantitativos. Como fatores
qualitativos, tem-se o conforto e a seguranca. As carateristicas dos decisores ou viajantes que
sdo tidas em conta na escolha do modo de transporte sdo a idade, profisséo, rendimento,
estado civil, bem como se tem filhos, 0 nimero de automoveis disponiveis no agregado
familiar. Por fim, as carateristicas do tipo de viagem efetuada afetam a escolha modal
dependendo se a viagem é de trabalho, de lazer ou viagem de facilitagdo (transportar um
passageiro para o trabalho) (Correia, 2012).

2.4.2 Fatores que influenciam a Escolha Modal em Campus Universitarios

Segundo estudos realizados por Jiangping Zhou em 2012, no que respeita aos Campus
Universitarios, os principais fatores que influenciam a escolha modal sdo o acesso livre e
facilidade de estacionamento, a idade do viajante, a proximidade a uma linha direta de TC,
tempo de viagem e distancia.

Na perspetiva dos estudantes, para além da disponibilidade do estacionamento e do tempo de
viagem, o custo da viagem e de estacionamento sdo também extremamente importantes,
pesando na decisdo. Os elevados precos dos TC, as linhas existentes e a frequéncia dos
autocarros, também ndo sdo esquecidos pela comunidade universitaria. Como fator
complementar, é apontada a inexisténcia de incentivos ao aumento da taxa de ocupacéo no TI.

Quanto a multimodalidade, principalmente o0s estudantes, gostariam que houvesse
disponibilidade de transporte da bicicleta no comboio e/ou no autocarro, incentivos para esta
pratica e balnearios para poderem tomar o seu banho depois da viagem, entre outros.
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3 POLITICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL EM POLOS
UNIVERSITARIOS

3.1 Introducéo

O objetivo deste capitulo é abordar as politicas de mobilidade sustentdvel em polos
universitarios no estrangeiro, saber que medidas s&o introduzidas para aumentar os indices de
sustentabilidade e de alguma forma fazer a ponte para que, no Caso de Estudo, se possam
aplicar algumas destas medidas.

Assim sendo, este capitulo integra as linhas estratégicas de politica de mobilidade sustentéavel,
que compreendem 0s seguintes grupos: planeamento urbano, gestdo do acesso automdvel, da
circulacdo e do estacionamento, transportes publicos, rede pedonal, sistema de ciclovias,
sistemas modais e modelos de campus universitarios estrangeiros e nacionais.

3.2 Planeamento Urbano

3.2.1 Aspetos gerais

Nas ultimas décadas, o planeamento das cidades tem tido como base questdes econdmicas e
de expansdo urbanistica, deixando de parte as questBes sociais e ambientais, as quais devem
ser também encaradas do ponto de vista econémico. Desta forma, hd uma auséncia de
solugdes que promovam a integragéo social entre grupos diferenciados, assim como medidas
que prevejam 0s movimentos pendulares, originados pela centralidade de fungdes, acGes que
promovam locais de convivio em espacgos naturais e cuja conservagdo deveria ser promovida,
entre outras (Amado, 2009; Dias 2010).

Assim sendo, o planeamento urbano deve ser capaz de combater todos estes problemas e ao
mesmo tempo promover a qualidade de vida. De facto, apesar do crescimento e do
desenvolvimento urbano se tornarem insustentaveis a partir de um certo limite, o planeamento
sustentavel pode ser uma das solucgdes para tornar esse limite mais flexivel. Assim, o0 processo
de planeamento urbano sustentavel deverd orientar-se por estratégias que promovam a
qualidade de vida das populagdes, planeiem eficientes sistemas de infra-estruturas, melhorem
as relacdes de urbanidade, aumentem a seguranca dos espagos publicos e valorizem a relacéo
com o0 meio natural, entre outras (Amado, 2009). O uso sustentavel dos recursos naturais,
reducdo de consumos e desperdicios, preservagédo da diversidade natural, econémica e cultural
numa relagédo de equidade, promocédo de economia e emprego local, promogéo e dinamizacéo
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de utilizacdo de energias renovaveis, envolvimento da populagéo local no processo, promogao
da divulgacdo e informacgdo sobre o desenvolvimento previsto e verificado ao longo do
processo.

Os centros urbanos sdo espagos a proteger onde se deve circular com velocidade reduzida,
pelo que esta imposi¢do pode assumir diferentes moldes: impedindo o acesso automdvel a
toda a populagéo, limitar o acesso a moradores e a descargas ou impor 0 pagamento de uma
quantia, cujos casos mais emblematicos sdo as cidades de Londres e de Estocolmo. Como
exemplo, em Londres estdo isentos de pagamento as motos, taxis, veiculos de emergéncia e
carros movidos a energias limpas. Houve uma diminuicdo de 32% dos atrasos provocados
pelo congestionamento dentro da zona sujeita a pagamento, nos primeiros 3 meses.

Transport
for London

Congestion
charging

ol Mon-Fri
7am-6.30pm |

Figura 3.1 — Portagens Urbanas de Londres (Bit of News@, 2014)

3.2.2 Gestéo do Uso do Solo

Os espacgos verdes de utilizacdo coletiva sdo as areas de solo enquadradas na estrutura
ecolégica municipal ou urbana que, além das fungdes de protecdo e valorizacdo ambiental e
paisagistica, se destinam a utilizacdo pelos cidaddos em atividades de estadia, recreio e lazer
ao ar livre. Trata-se de espacos livres, entendidos como espacos exteriores, enquadrados na
estrutura verde urbana, que se prestam a uma utilizacgdo menos condicionada, a
comportamentos espontaneos e a uma estada descontraida por parte da populacdo utente.
Inclui, nomeadamente, jardins, equipamentos desportivos a céu aberto e pracas (MAOTDR,
2008). Estes espacos sdo os icones dos campus universitarios, a relva, as arvores, o
ecossistema e a biodiversidade, bem como a sua paisagem e enquadramento no campus e na
cidade. O aspeto do equilibrio da saude ambiental ¢ de extrema importancia para o0 espaco
exterior do campus. Deste modo, devem ser incentivadas medidas como a criagdo de
corredores verdes interligando espacos abertos e residenciais; aproveitamento dos espacos
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limitrofes as linhas de agua desaproveitadas e inseri-las no projeto urbano de requalificacdo
do espaco publico; incentivar o uso de materiais de pavimentacdo permedvel em novas
superficies de estacionamento e de passagem.

3.2.3 Planeamento da Rede Rodoviaria

Segundo o Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT), o processo de
planeamento da rede viaria deve ter em consideracdo as interacOes e sinergias com as
restantes redes de transporte, o estacionamento e 0s aspetos relacionados com a logistica
urbana. O instrumento de acdo resultante deste processo €, muitas vezes, denominado “plano
de circulacdo". O processo de planeamento da rede viaria deve responder aos seguintes
objetivos: assegurar a acessibilidade multimodal; otimizar a utilizacdo das infraestruturas
viarias existentes; contribuir para a utilizacdo equilibrada do transporte individual, em
particular nas deslocacdes; assegurar as viagens pendulares (casa-trabalho e casa-estudo),
através de medidas de gestdo de trafego; melhorar as condi¢bes de seguranca rodoviaria;
proteger setores urbanos sensiveis do trafego motorizado; contribuir para a partilha coerente e
equilibrada do espaco publico entre os diferentes modos de deslocacdo; contribuir para a
sustentabilidade ambiental; assegurar a qualidade de vida das popula¢fes; contribuir para o
desenvolvimento econdmico sustentado.

Transporte de

mercadorias
Transporte Transporte (ligeiros
Pedes Bicicleta publico individual e pesados)
0 -
’ o i O
s
Objetivos |=————p

Planeamento e desenho
da rede vidria

Figura 3.2 — InteracOes entre as Redes de Transporte

3.2.4 Planeamento do Sistema de Transportes Publicos

As atuagdes complementares de incremento preferencial dos transportes publicos coletivos
urbanos e suburbanos, mas também de transportes publicos individuais, motorizados ou nao
(carsharing ou bikesharing, etc.) deverdo passar a ser uma preocupacdo da gestdo da
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mobilidade em meio urbano fortemente pressionado, assim como deverdo ser incentivadas
acOes de gestdo para a implementacdo de solugbes de carpooling no acesso aos centros
urbanos de maior dimensdo. A consideracdo destas solucbes tem também forte impacto nos
critérios de projeto dos espacos-canal. A cria¢do de infra-estruturas locais de organizacdo do
abastecimento urbano em zonas de forte concentracdo comercial é condicdo necessaria ao
incremento nas cidades de atividade logistica associada a distribuicdo urbana e com fortes
reflexos na diminuicdo do trafego de pesados. A criacdo de infraestruturas de apoio a
transportes com veiculos de tecnologias alternativas - estacdes de servi¢o para abastecimento
em Gé&s Natural Comprimido (GNC) e para veiculos eléctricos - deverd passar a ser
considerada na forma de estruturar o espa¢o publico (DGOTDU, 2011).

3.2.5 Reestruturacdo de Espacos-canal

No que se refere a obra urbana em espaco publico, uma visdo estratégica ao nivel do
aglomerado urbano, da conurbacdo ou do conjunto metropolitano devera ser dada por um
plano de mobilidade e transportes que possa definir, em articulacdo com os instrumentos de
ordenamento do territdrio, 0s eixos urbanos estratégicos onde a reestruturacdo de espacos-
canal é essencial a promocdo de uma reparticdo modal mais equilibrada no sentido da
libertacdo de espaco automovel para outros modos de transporte, definindo também as areas
urbanas onde a introducdo de medidas de acalmia de trafego inerentes ao conceito de ruas
partilhadas permita eliminar trafego de atravessamento em defesa da qualidade dos espacos
residenciais (DGOTDU, 2011).

As intervencOes de reestruturacdo de espacos-canal deverdo ser dirigidas para a diminuicdo do
espaco automdvel em favor do alargamento de passeios e sua arborizacdo, da criacdo de
faixas de bicicletas, corredores BUS e corredores ferroviarios ligeiros e ultraligeiros, em canal
préprio, quando for o caso. Uma atuacdo que seja também dirigida a reducdo de obstaculos
em favor dos movimentos pedonais atendendo as necessidades especiais das pessoas de
mobilidade reduzida. A criacdo de estacionamento para residentes, quando esteja em causa a
eliminacdo da oferta atualmente existente em espagos publicos de circulacdo automdvel,
constitui um objetivo essencial a prosseguir. A libertacdo de espago-canal para a promocdao da
multimodalidade implica a resolucdo fora do espago-rua do estacionamento dos residentes.
Sabe-se que a dotagdo de estacionamento para residentes em locais préprios tem um forte
impacto na diminui¢do da taxa de utilizagdo do automovel nos movimentos intraurbanos de
curta distancia (até 3 km), sendo, por outro lado, significativo o trafego intraurbano gerado sé
pela procura de lugar de estacionamento. Assim, a dotacdo de estacionamento para residentes
em locais proprios constitui uma intervencdo estratégica por quatro motivos principais:
porque viabiliza a multimodalidade; porque contribui para a qualificacdo do espago publico;
porque anula o efeito perverso das elevadas taxas de motorizagdo sobre a mobilidade; e
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porque contribui para 0 aumento da qualidade de vida das pessoas enquanto cidaddos menos
dependentes da "economia do petréleo” (DGOTDU, 2011).

3.3 Gestao do Acesso Automovel

3.3.1 Gestéo da Circulacao: Silent-roads, Espacos de Partilha e Trafego de Atravessamento

A circulacdo em espacos onde se quer uma velocidade reduzida pode ser vista de duas
maneiras, sendo que os Espacos de Partilha séo dirigidas para o Rua e as Silent-roads sé&o
dirigidas para a Bairro. Com base na experiéncia acumulada em varios paises, é possivel
identificar um conjunto de ambientes viarios onde se justifica a implantacdo de determinadas
tipologias integradas de solu¢des de acalmia de trafego.

As “woonerf zones”, ou espagos de partilha, surgiram pela primeira vez na Holanda no inicio
dos anos 70. Sdo zonas onde a velocidade maxima € de 15 km/h e aplica-se em vias de acesso
local a zonas residenciais e centrais, nomeadamente em centros histdricos ou zonas
comerciais e de lazer. Este tipo de solucéo caracteriza-se fundamentalmente pela coexisténcia
entre diversos modos de transporte, sendo a prioridade atribuida ao pedo e os veiculos
motorizados apenas possuem o direito de acesso a estas zonas. Utilizam-se medidas de
acalmia de trafego bastante restritivas, complementadas com mobiliario urbano e anula-se a
distincdo entre a faixa de rodagem e o passeio. A entrada num espaco deste tipo é ainda
assinalada por um sinal de transito especifico (Seco, Ribeiro, Macedo, Silva, 2008).

£ \ |

I ’

Figura 3.3 — Exemplo de sinal utilizado na entrada das zonas tipo “woonerf”

As Silent-roads sdo zonas com velocidade maxima entre 30 e 40 km/h, aplicadas a vias
distribuidoras locais e algumas vias distribuidoras principais, situadas em zonas residenciais e
centrais. Este tipo de zonas surgiu pela primeira vez na Dinamarca nos anos 80 com a
designagdo de “silent roads”. Nestas zonas passou a existir uma maior igualdade entre os
diversos modos de transporte, 0 que significa que os pedes passam a efetuar o0s
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atravessamentos em locais mais especificos, locais esses que devem ser protegidos com o
recurso a medidas de acalmia de trdfego. Essas medidas s@o ainda menos restritivas do que as
dos casos anteriores (“woonerf”), sendo que as medidas mais utilizadas sdo as lombas, muitas
vezes associadas a estrangulamentos da faixa de rodagem. Os volumes de trafego na hora de
ponta ndo devem ser superiores a 200 veic./h no local onde se implementa a medida, nem a
400 veic./h nas zonas vizinhas (ALDUAN,1996).

Figura 3.4 — Exemplos de ‘silent roads’ (Fonte: Danish Road Directorate, 1993)

O Tréfego de Atravessamento assume um papel importante no papel das zonas residenciais.
As solugbes de “atravessamento controlado” de localidades aplicam-se a vias de
atravessamento de populacbes com elevado nimero de conflitos entre pedes e veiculos, onde
se pretendem velocidades limites entre os 40 e os 50 km/h. Surgiram na Dinamarca nos finais
dos anos 80, com o nome de “Environment Adapted Through Roads”. Podem ser aplicadas
em vias com volumes de trafego até 20.000 veic./dia, devendo também existir segregacao
entre os diversos modos transportes (ALDUAN, 1996). Neste caso, as técnicas utilizadas
devem ser principalmente alteragdes dos alinhamentos horizontais, complementadas com
sinalizacdo e com a utilizacdo de pré-avisos e portdes, de forma a alertarem atempadamente
0s condutores, para a existéncia de medidas de acalmia de trafego. Em determinadas situacfes
pode recorrer-se também ao uso de rotundas. Uma medida bastante utilizada neste tipo de
zonas € a criacdo de estrangulamentos a partir do centro da via, obtidos com a implantacao de
um separador continuo ou de pequenas ilhas centrais, que permitam a realizacdo de
atravessamentos pedonais em duas fases e a reducdo da velocidade dos veiculos sem que se
invalide a sua normal circulagéo (Seco, Ribeiro, Macedo, Silva, 2008).
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Figura 3.5 — Exemplos de ‘Environment Adapted Through Roads’ (Fonte: Danish Road
Directorate, 1993)

Relativamente a alterac@es de sinalizacdo, muitas baseiam-se na revisdo do codigo da estrada
em vigor desde 1 de Janeiro de 2014, efetuada pela Autoridade Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ANSR). Esta implementou como limite de velocidade dentro de zonas
residenciais 20Km/h, com um novo sinal vertical, ainda a ser desenhado. As zonas de
coexisténcia sdo zonas sinalizadas onde peGes e veiculos coexistem em harmonia e respeito
mutuo, podendo os pedes utilizar toda a largura da via publica, inclusive para a realizagdo de
jogos, sem no entanto impedir ou embaracar desnecessariamente o transito de veiculos. E
proibido o estacionamento nestas zonas, salvo em locais devidamente sinalizados para esse
efeito. Esta alteracdo vem melhorar a qualidade do ar, ja que hd menor emissdo de gases,
dando uma importante contribuicdo para a salde publica. Esta reducdo de velocidades é
especialmente importante no que respeita aos acidentes dentro das localidades, refletindo-se
numa reducdo significativa da ocorréncia de feridos e mortos, como sugere o grafico seguinte.
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Figura 3.6 — Velocidades e consequéncias do impacto (Traffic Advisory Unit, 1993)
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3.3.2 Gestéo do Estacionamento

No que respeita a gestdo do estacionamento, as estratégias adotadas assentam no principio de
que os niveis e tipo de oferta de estacionamento, deverdo depender do nivel de acessibilidade
que se pretende garantir para a area em estudo, ja que, a existéncia ou ndo de lugares de
estacionamento, a sua quantidade e localizacdo nas areas urbanas, bem como as condicdes de
acesso, apresentam perspetivas promissoras para influenciar as escolhas dos cidadaos quanto
ao modo de transporte a utilizar (CCDRN, 2005b; Comissao Europeia, 2007). As estratégias
podem passar por aplicar tarifas de estacionamento elevadas, diminuindo o seu valor em
funcdo da distancia a esses espacos e do tempo que o veiculo permanece parado, ou mesmo
pela sua eliminacdo em zonas centrais ou nobres, obrigando os condutores a optarem por
modos de transporte alternativos (Comissdo Europeia, 2007; Seco e Ribeiro, 2003). A
tarifacdo € uma estratégia eficaz, pois pode influenciar o tipo de utilizador, bem como a
utilizacdo e a rotatividade dos lugares, podendo ser ainda utilizadas para assegurar ndao so
verbas para as despesas de operacdo e de controlo de infra-estruturas de estacionamento,
como também para subsidiar a operacdo de outros modos de transporte mais sustentaveis
(CCDRN, 2005b).

Relativamente as restricdes de acesso a zonas a proteger, as estratégias passam pela aplicacéo
de sistemas de cobranca a circulacdo em zonas nobres ou pela autorizacao de acesso exclusivo
(no espaco e no tempo) a certos grupos de utilizadores (como é o caso de residentes,
transportes puablicos, veiculos de emergéncia, cargas e descargas, etc.) (CCDRN, 2005a;
Comissdo Europeia, 2003; Seco e Ribeiro, 2003).

Importa ndo esquecer que as medidas atras enunciadas devem ser complementadas quer com
outras medidas de estacionamento em areas circundantes, quer com o desenvolvimento e a
melhoria de modos de transporte alternativos e ambientalmente mais aceitaveis de modo a que
pelo menos seja mantido o mesmo nivel de acessibilidade anteriormente existente naquela
area (Seco e Ribeiro, 2003).

3.4 Sistemas de Partilha

3.4.1 Carsharing e Carpooling vs Automaovel tradicional

Quanto a partilha do veiculo particular, o seu incentivo € bastante importante numa tentativa
de aumentar a sua eficiéncia. Deste modo, esta partilha pode ser efetuada através de dois
modos: “carpooling” que consiste em juntar varios condutores num mesmo automovel,
utilizando o carro de um deles, com o fim de transportar mais do que um passageiro no
mesmo veiculo, ou “carsharing” que consiste num sistema em que um cidaddo mediante o
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pagamento de uma quota periédica ou de um pagamento pré-estabelecido a empresas
privadas, solicita um transporte individual para o uso pessoal por um periodo de tempo pré-
estabelecido, evitando assim os encargos da compra e manuten¢do de um automovel proprio
(CCDRN, 2005b; OEINERGE, 2006; Seco, 2004).

O “carpooling”, por ter mais pessoas usando um veiculo, reduz custos de viagem de cada
pessoa, tais como os custos de combustivel, portagens, estacionamento no destino e o
desgaste de conduzir. Este sistema de boleias é vista como uma forma mais ecoldgica e
sustentavel para viajar, com o compartilhamento nas viagens reduzem-se as emissfes de
carbono, o congestionamento do trafego nas estradas, bem como a necessidade de
estacionamento em espacos que poderiam assumir uma funcdo social diferente. Esta é uma
medida de promogdo de mobilidade sustentavel frequentemente incentivada, especialmente
durante periodos de poluigdo elevada e dos pregos elevados dos combustiveis. Em 2009, o
“carpooling ” representou 43,5% de todas as viagens nos Estados Unidos. A maioria das
viagens em “carpool” (mais de 60%) sdo "fam-pools”, ou seja, partilha com membros da
familia.

No “carsharing”, 0 cliente faz um contrato a longo prazo com a empresa de carsharing, que
Ihe permite utilizar os carros da empresa, sem intervencdo de um agente da empresa. O
principal objetivo desse servico é reduzir o uso excessivo do carro, reduzindo a emisséo de
dioxido de carbono, através da partilha dos veiculos, que ficam espalhados por varios pontos
na cidade. O conceito de carsharing esta diretamente relacionado a um estilo de vida, pois o
usuario do servigo pode evitar comprar um carro dados os beneficios do servi¢o na reducdo de
custos em relacdo ao carro proprio, flexibilidade em otimizacéo de tempo, individualidade em
relacdo ao transporte publico e taxi. Os defensores dizem que é uma op¢do que permite
utilizar o transporte individual de forma mais racional, usando o carro apenas quando
realmente necessario. Dessa forma, o uso do carro passa a ser mais racional, sendo muitas
vezes um complemento de outros transportes como a bicicleta, o autocarro e 0 metro.

As diferencas do Carsharing em relacdo ao aluguer de automdvel tradicional:

» O servico de carsharing nao funciona apenas como aluguer diério;

» As reservas podem ser feitas pela internet ou por telefone, evitando a burocracia de
papéis, contratos e pessoas;

A reserva, a entrega e a devolugéo do veiculo sdo feitas diretamente pelo utilizador;
Os veiculos podem ser utilizados por horas ou mesmo minutos;

Os utilizadores aderem ao servico, previamente a sua efetiva utilizacéo;

Os veiculos encontram-se em diferentes locais da cidade;

Os seguros e o combustivel estdo incluidos no preco.

YV VYV VY
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3.5 Transportes Publicos

3.5.1 Politicas de Gestéo

Os sistemas de informacdo devem ser otimizados, fornecendo informacéo antes, durante e
apos a viagem e, para que ela seja eficaz, tem que chegar a todas as pessoas, mesmo aquelas
com deficiéncias, devendo ser clara e atualizada. Assim sendo, a criagdo ou melhoria da
sinalizacdo nas paragens (percursos, horarios, tarifas, localizacdo das paragens mais proximas,
possibilidade de transferéncia modal, mapa com a localizacdo dos principais pontos de
interesse na zona, etc.), a criacdo de sistemas de informacdes em tempo real dentro do proprio
veiculo e nas paragens, dando informacdes relativas ao cumprimento dos horarios e ao
percurso efetuado pelo transporte pablico usando os sistemas AVL (Automatic Vehicle
Location), bem como a realizacdo de campanhas de informacdo relativamente a novos
Servicos e aos servicos ja existentes, afiguram-se como métodos eficazes para atingir os
objectivos pretendidos.

Para concluir, restam as medidas que atribuem prioridade aos transportes publicos. A criacéo
de corredores especificos destinados TP, ou destinados aos mesmos e a outros meios de
transporte, tais como taxis, veiculos com uma elevada taxa de ocupacdo, veiculos de
emergéncia e da policia, ciclistas e veiculos de mercadorias para efetuar cargas e descargas
fora da hora de ponta, funcionando apenas durante certos periodos do dia, particularmente nos
periodos de ponta, ou durante todo o dia. Para que esta medida seja viavel, é fundamental uma
exigente fiscalizacdo do uso indevido destas vias através de policiamento e de sistemas de
camara de video ligadas ao sistema AVL.

Outros métodos passam pela afetacdo de ruas/trechos unicamente a circulacdo de transportes
publicos, ou mesmo em contra fluxo, bem como por um tratamento preferencial em
cruzamentos semaforizados, reduzindo as demoras impostas as viaturas, tais como: aplicacao
combinada dos sistemas AVL e UTC (Urban Traffic Control) criando uma fase especial para
0 avango dos autocarros, possibilidade de viragem em cruzamentos gue, para o0 transporte
individual, ndo é permitida, e criacdo de linhas de paragem secundaria para 0s outros veiculos
em cruzamentos semaforizados, concebendo uma area destinada apenas para autocarros.

Os veiculos com baixa taxa de emissdo de gases ou movidos a energias alternativas, como € o
caso dos autocarros eléctricos ou os alimentados a hidrogénio ou gas natural, presentes num
numero cada vez maior de areas urbanas, promovem uma mobilidade sustentavel (Comisséo
Europeia, 2003).
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3.5.2 Medidas de Otimizagéao

Para inverter esta tendéncia do uso do veiculo individual, é fundamental influenciar o
comportamento nas deslocacdes antes do seu inicio, motivando as pessoas a procurarem
opcOes de transporte mais sustentaveis, ou seja, encorajar os cidaddos a trocarem 0s
transportes particulares pelos transportes puablicos, particularmente se estes ultimos
recorrerem a sistemas de propulsdo ecoldgica. Sé esta transferéncia modal podera contribuir
para a eficacia de outros meios de transporte e para o controlo dos niveis de
congestionamento, da polui¢do gasosa e sonora, e do consumo de combustivel, uma vez que o
transporte publico consegue transportar mais pessoas do que o transporte individual (T1),
usando o mesmo espaco (CCDRN, 2005a; Seco, 2004).

Figura 3.7 — Comparacdo do espaco ocupado pelos Tl e TP (Cycling Promotion Fund, 2007)

Espera-se que os transportes publicos sirvam as necessidades dos cidaddos em termos de
qualidade, eficiéncia e disponibilidade. Deste modo, para se tornarem atrativos, os TP devem
ser ndo s6 acessiveis, principalmente as pessoas de mobilidade reduzida, aos idosos, as
familias com criancas ou até as préprias criancas, mas também seguros, frequentes, rapidos,
fiaveis, confortaveis, flexiveis e a baixo preco (Comissao Europeia, 2007).

A competitividade do TP em relacdo ao transporte particular, depende de um conjunto de
medidas diretas aplicaveis para o otimizar (CCDRN, 2005a; Seco e Ribeiro, 2003). A
melhoria das infraestruturas associadas aos transportes publicos ou da sua frota, o
aperfeicoamento dos sistemas de informacéo, tendo esta uma grande influéncia na tomada de
decisdo relativamente ao modo de transporte a utilizar, mas também no apoio dado aos
passageiros durante a viagem e por métodos de atribuicdo de prioridade aos transportes
publicos.
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Para melhorar as infraestruturas, devem criar-se paragens seguras, comodas e funcionais,
contendo estas abrigos, assentos, postos automaticos para compra de bilhetes, devem
melhorar-se 0s acessos de e para as paragens, devem melhorar-se as plataformas, rebaixando-
as. Esta melhoria passa ainda pela criacdo de vias de desvio (lay-bys) na zona das paragens
com o0 objetivo de retirar o autocarro da via de circulagéo, pela criagdo de equipamentos no
local de transferéncia modal e pela criacdo de sistemas de bilheteira, bem como bilhetes que
sirvam para mais modos de transporte com custos reduzidos (Fiadeiro, 2008).

3.6 Rede Pedonal

3.6.1 Regras Gerais de Organizacao

O crescente uso do veiculo individual assume diversos impactos negativos, 0s quais Sao
sentidos pelo homem e pelo meio ambiente. Assim, é necessario promover, particularmente
para as deslocacdes de distancia curta, meios de transporte sustentaveis, sendo o modo
pedonal 0 que apresenta os mais altos niveis de eficiéncia energética, ambiental e mesmo ao
nivel da “intrusdo” no ambiente urbano (Seco, 2004). Para promover a atratividade e
seguranca deste modo, deve-se fazer com que este meio seja totalmente integrado no
desenvolvimento e acompanhamento das politicas de mobilidade urbana (Comissdo Europeia,
2007). Estas politicas devem assegurar os direitos das pessoas com necessidades especiais. A
rede pedonal devera garantir a circulacdo de pessoas, bem como assegurar a existéncia de um
espaco vital minimo que permita a realizacdo de todo um conjunto de actividades sociais e de
lazer que ndo implicam necessariamente deslocacdo, em condi¢des de seguranca, comodidade
e rapidez. Para que tal seja possivel, as seguintes regras gerais devem ser adoptadas (Baptista
e Vasconcelos, 2005; Dijkstra et al, 1998; Seco e Ribeiro, 2003):

» Criacdo de uma infraestrutura clara, coerente, continua e articulada com os restantes
modos de transporte, designadamente com a rede de transportes publicos;

» Interligacdo coerente com a hierarquizacdo viaria (quer na aplicacdo do principio da
segregacdo modal e na tipologia dos atravessamentos) de modo a proporcionar a maxima
seguranca;

» Interligacdo de forma coerente dos principais pontos de geragdo extracdo de deslocacgdes
pedonais tendo ainda por base principios de minimizacdo das distancias de percurso;

» Garantia de conforto e de seguranca, atraves da imposi¢do de um sistema de iluminacéo
publica adequado, da sinalizacdo de orientagédo e de linhas de orientacdo para invisuais e
deficientes.
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A adocédo de medidas de controlo do acesso de trafego motorizado a areas sensiveis associada
a alteracdo de pavimentos e de medidas de requalificacdo urbana e de controlo do
comportamento do condutor, permite potenciar a criacdo de zonas onde 0s pedes se
apresentam como utilizador preferencial e prioritario. Esses locais poderdo ser acessiveis por
veiculos automoveis, contudo condicionados as carateristicas de mobilidade dos pebes
(Dijkstra et al, 1998; Seco e Ribeiro, 2003). Assim sendo, as técnicas de acalmia de trafego
assumem um papel central, j& que através da alteracdo fisica da geometria das vias, tendem a
induzir de forma natural a reducdo de velocidades dos automoveis, privilegiando a
compatibilizagdo de circulagdo entre os modos de transporte motorizados e 0S nao
motorizados (Ribeiro e Seco, 1999; Seco e Ribeiro, 2003).

Em relacdo as travessias pedonais, estas devem ser seguras, continuas, livres de obstrugdes,
coémodas, atrativas e rapidas. Nesse sentido, para reduzir os conflitos entre veiculos e pedes,
podem ser adotadas solugfes formais de atravessamento, como é o caso de passagens de
pedes que poderdo estar associadas a técnicas de acalmia de trafego, por exemplo plataformas
sobrelevadas, passadeiras semaforizadas (com detecdo em tempo real do pedo ou atuagéo
automatica do tempo de verde) ou passagens inferiores/superiores, sendo que estas duas
ultimas tipologias s6 serdo utilizadas nos espagos a proteger em situa¢fes muito excecionais
(Baptista e Vasconcelos, 2005; Dijkstra et al, 1998; Seco e Ribeiro, 2003).

3.7 Sistema de Ciclovias

3.7.1 Beneficios Ligados ao Uso da Bicicleta

A lista de beneficios potenciais ou comprovados da utilizacdo da bicicleta nunca podera ser
estabelecida de modo exaustivo (Comissao Europeia, 2000). Estes beneficios sdo de diversa
natureza:

» EconOmica, através da diminuicdo da parte do orgcamento familiar consagrada ao
automovel, reducdo das horas de trabalho perdidas nos congestionamentos, reducdo das
despesas médicas gracas aos efeitos do exercicio fisico regular;

» Politica, nomeadamente a reducéo da dependéncia energetica e poupanca de recursos ndo
renovaveis;

» Social, por exemplo, democratizagdo da mobilidade, melhor autonomia e acessibilidade de
todos 0s equipamentos, tanto para 0s jovens como para a terceira idade;

» Ecoldgica, com uma distincdo dos efeitos localizados a curto prazo e os efeitos néo
localizados a longo prazo, nocao de ambiente e de equilibrio ecoldgico, respetivamente.
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A reducdo da utilizagdo do automovel tornou-se uma condicdo necesséria para garantir a
mobilidade urbana. Nas viagens de curta duragdo, a bicicleta pode substituir o automdvel com
vantagens tanto para o ciclista como para a comunidade em geral. Segundo estudos da
Comissdo Europeia (2000), na Europa, 30% dos trajetos em automdvel cobrem distancias
inferiores a 3,0 km e 50% sdo inferiores a 5,0 km, abrindo assim uma janela de oportunidade
a utilizacdo da bicicleta a qual se compadece com viagens até 8,0 km de extensdo (FHWA,
2005). Assim sendo, nas viagens de curta distancia a bicicleta pode substituir com vantagens
0 automovel, proporcionando beneficios tanto para o individuo como para a coletividade
urbana. Esses beneficios podem se reflectir na saude, diminuindo a tendéncia para
desenvolver doencas cardiovasculares, stress, fadiga e com isso num melhor controlo fisico e
equilibrio emocional (Hillman, 1997); melhoria da qualidade de vida urbana, mediante a
diminuicdo das taxas de ozono, de monoxido de carbono e da poluicdo sonora (FHWA,
2005); menor espaco ocupado no solo, tanto para se deslocar como para estacionar; reforco do
poder de atracdo do centro da cidade; diminuicdo dos congestionamentos e das perdas
econodmicas a que estes dao origem; maior fluidez da circulacdo automovel; ganho de tempo
nas deslocacdes de curta e média distancia; etc. (Comissdo Europeia, 2000).

3.7.2 Promogéao do Uso da Bicicleta

Muitas pessoas nunca consideraram, com seriedade, a possibilidade de se fazerem deslocar
em bicicleta ou mesmo a pé. Entre os fatores objetivos desfavoraveis a utilizacdo da bicicleta
apenas os declives acentuados (superiores a 5% e em trogos extensos), a persisténcia de vento,
chuva ou altas temperaturas, sdo efetivamente bastante dissuasoras, sendo que as condicdes
favoraveis se encontram reunidas de forma sazonal, sem que tal contribua para o seu uso
(Bastos e Silva, 2005).

Estudos de Bastos e Silva (2005) e da Comissdo Europeia (2000), revelam que a escolha de
um meio de transporte como a bicicleta depende de fatores como a imagem de marca,
aceitacdo social, sentimento de inseguranca, furto da bicicleta, reconhecimento da bicicleta
como meio de transporte de adultos, rapidez, distancias percorridas, conforto, topografia,
clima, seguranca, etc. A distancia do percurso é um dos fatores mais evocados para a ndo
utilizacdo da bicicleta. Segundo estudos americanos, os ciclistas aceitam percorrer distancias
méaximas na ordem dos 15 km, tornando a bicicleta compativel com a maioria das atividades
diarias. No entanto, uma das principais razées que contribui para a ndo utilizacdo da bicicleta
resulta da sensacdo de inseguranca oferecida pela infraestrutura, nomeadamente no que
concerne a auséncia de uma infraestrutura propria ou a falta da adogéo de técnicas de acalmia
de trafego que promovam a compatibilizacdo da utilizagdo dos espacos urbanos pelos
diferentes utilizadores (Bastos e Silva, 2005).
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E possivel identificar varios paises que apresentam diversos fatores dissuasores e onde a
utilizacdo da bicicleta assume uma importancia significativa, muito embora possuam baixas
temperaturas e um clima adverso. Por exemplo na Suécia, em algumas cidades como € o caso
de Vasteras, com cerca de 115.000 habitantes, mais de 30% das deslocacgdes sdo efetuadas em
bicicleta; na Suica, apesar da sua orografia acidentada, a bicicleta é utilizada em 23% das
deslocacGes em Basileia, cuja populagéo ronda os 230.000 habitantes e, 15% em Berna com
aproximadamente 127.000 habitantes; em Italia, na cidade de Parma, cuja populagdo ronda os
176.000 habitantes, 19% dos cidaddos utilizam a bicicleta para se deslocar; e por fim o Reino
Unido, pese que embora chova todo o ano, em Cambridge com cerca de 100.000 habitantes,
27% das deslocagOes fazem-se em bicicleta (Comissao Europeia, 2000).

Através de campanhas de promocdo e sensibilizacdo, de modo a informar e educar os
cidaddos e atraves da aplicagdo de medidas complementares de apoio ao ciclista, torna-se
crucial fomentar o uso deste modo de transporte. No que diz respeito as campanhas de
promocao, estas podem ser levadas a cabo atraves de campanhas de visibilidade e prestigio da
bicicleta destinada ao publico em geral, campanhas e sensibilizacdo dos automobilistas para
fomentar o respeito pelo ciclistas, campanhas destinadas a populacdo estudantil sobre as
vantagens da bicicleta no lazer e na saide, na mobilidade e sobre a importancia de se
respeitarem as regras basicas de seguranca rodoviaria (Fiadeiro, 2008), campanhas de
manifestacdes destinadas a encorajar a populacdo a experimentar uma alternativa sustentavel
ao automovel, tais como o Dia Europeu Sem Carros, que decorre todos 0s anos no dia 22 de
Setembro, ou iniciativas como a “Massa Critica” que, através de um passeio pela cidade, em
transportes ndo poluentes, realizado sempre na Ultima sexta de cada més, se procura
sensibilizar a populacéo e o poder politico para a necessidade de se promover este modo de
transporte. Todas estas campanhas podem ser associadas a distribuicdo de folhetos
informativos nas caixas de correio e nas empresas, cartazes, conferéncias, emissoes
radiofonicas, televisivas e notas informativas destinadas aos ciclistas contendo itinerarios
recomendados (mais seguros, com poucos desvios, atalhos, desvios mais confortaveis, maus
pavimentos, declives, obstaculos inultrapassaveis, pontos de transferéncia modal, etc.), bem
como outras informacdes bastante Uteis (vendedores e oficinas de reparacdo de bicicletas,
parques de estacionamento, etc.) (Comissao Europeia, 2000).

Relativamente as medidas complementares de apoio ao ciclistas, elas podem passar por
(Bastos e Silva, 2005; Dijkstra et al, 1998; Seco e Ribeiro, 2003):

» Criacdo de ciclovias e espacos frontais destinados aos ciclistas nos cruzamentos (Bikes
Boxes);
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» Criacdo de parques de estacionamento para bicicletas de curta e/ou longa duragéo,
localizados junto de polos de atracgdo de pessoas e em espagos com uma boa conexao a
rede de transportes publicos, de preferéncia vedados, cobertos e com vestiarios para
facilitar a troca de roupas e a guarda de haveres pessoais em condic¢Oes de privacidade e
seguranca;

» Criagdo de interfaces com os outros modos de transporte ambientalmente sustentaveis
(autocarros, metro, comboio, etc.) e admissao de bicicletas nos TP;

» Disponibilizacdo de bicicletas de utilizag&o gratuita, seguindo o exemplo das BUGAS de
Aveiro, ja em prética em vérias cidades europeias;

» Criacdo de equipamentos estrategicamente localizados para a reparacdo da bicicleta a
precos maédicos;

» Disponibilizacdo de mapas estrategicamente localizados que contém rotas para ciclistas,
parques de estacionamento, oficinas com apoio técnico, etc.;

» Criacdo de atalhos para bicicletas, através da possibilidade de trafego de ciclistas nos dois
sentidos em ruas de sentido Unico e atraves da permissdo de circulacdo de ciclistas em
ruas pedonais proibidas ao transito em geral e em vias destinadas a transportes publicos.

Deste modo, para se obterem resultados positivos e a promocdo resulte, é necessario um
dimensionamento coerente das redes destinadas aos ciclistas, devidamente coordenadas e
integradas com o0s restantes subsistemas de transportes, permitindo aos utentes todo o
conforto e seguranca, acompanhado de um outro conjunto de a¢des que procurem beneficiar
este modo de transporte em relacdo ao veiculo individual. Para que a bicicleta se torne usual
no nosso quotidiano de forma a usufruir dos beneficios que ela proporciona, é necessario
mudar mentalidades, alterando fatores que afetam o seu uso e promovendo a sua utilizacao.

3.8 Sistemas Multimodais

A promocdo da sustentabilidade ao nivel dos transportes passa por promover alternativas
modais que, de forma combinada e complementar, assegurem de forma cémoda e eficiente as
deslocacGes das pessoas e bens. Esta medida tem uma importancia fundamental no
desenvolvimento de alternativas ao uso continuo do transporte individual, atraves da
combinacéo de diferentes modos de transporte de forma a oferecer melhores ligagdes globais.
Segundo a Comissdo Europeia (2003), cada modo de transporte possui pros e contras no que
se refere a capacidade de carga, a flexibilidade, ao consumo de energia, & seguranga € ao
impacto ambiental. Deste modo, para haver um aproveitamento de todas as vantagens de cada
um deles, os modos devem ser combinados, montando-se uma cadeia de transportes que € na
globalidade mais eficiente, rentavel e sustentavel.
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A solucdo para qualquer problema de transporte significante assenta numa adequada
conjugacéo e utilizacdo integrada de diferentes modos de transporte e, mais do que isso, em
novos, mais sofisticados e normalmente multimodais sistemas, tais como park&ride,
kiss&ride e bike&ride. Deste modo, é perentério haver uma combinagdo de transportes
publicos com outros modos de transporte habitualmente utilizados para as deslocacfes das
pessoas nos seus trajetos didrios, como € o caso do transporte particular e das bicicletas, pelo
menos antes de entrar nas areas urbanas. Pretende-se assim, complementar a grande
flexibilidade temporal associada ao modo automovel e ciclista, bem como a flexibilidade
espacial referente ao transporte particular com a elevada capacidade de transporte e eficiéncia
energética, ambiental e na ocupacdo do espaco publico urbano associado aos transportes
publicos (Comissdo Europeia, 2007; Seco, 2004).

3.8.1 Park&Ride, Park&Metro, Park&Comboio

O park&ride é um sistema que promove o estacionamento em parques fora das cidades,
facilitando as deslocacdes para o interior da cidade através de TP. Estes parques sdo
geralmente localizados nos subudrbios de areas metropolitanas, ou nas bordas exteriores das
grandes cidades. H& uma relativa escassez de pesquisas sobre os beneficios e desvantagens
dos sistemas de park&ride, que sdo muitas vezes comercializados como uma forma de evitar
as dificuldades e custos do estacionamento no centro da cidade, mas também tem sido
sugerido que ndo existe "uma falta de evidéncia clara para o impacto amplamente assumido
do park&ride em reduzir o congestionamento™. Em teoria, as instalacfes park&ride permitem
aos passageiros evitar o stress de conduzir numa parte congestionada da sua viagem,
enfrentando o escasso e caro estacionamento no centro da cidade. O park&ride é criado para
evitar o congestionamento, incentivando as pessoas a usar 0 TP, ao invés dos seus veiculos
pessoais. Deste modo, torna-se mais facil para as pessoas usar o TP numa area urbana com o
congestionamento do trafego, muitas vezes para reduzir a disponibilidade de estacionamentos
para incentivar este comportamento (Town and Country Planning Association, 2010). O
Park&Metro e Park&Comboio funcionam de igual forma, apenas alterando o tipo de TP.

P+

Figura 3.8 — Sinalizagéo de Park&Ride (Wimbledon Guide, 2013)
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Segundo Borges (2009), a escolha da localizagdo destes parques é fundamental para o seu
éxito e exige uma analise cuidada a diversos niveis, existindo um conjunto de critérios usados
no processo de decisdo, nomeadamente a facilidade na implementacéo da politica que se quer
por em préatica; viabilidade do local a longo prazo; procura potencial, facilidade de
acessibilidade aos potenciais utentes; visibilidade; acessibilidade a vias reservadas a
transporte coletivo (TC); custo para os utentes; consideracbes econémicas de construcao e
aquisicdo do terreno; tempo potencial gasto pelos utilizadores (tempo de conducéo, de espera,
etc.); impato ambiental; potenciais beneficiados e potencial de construcéo faseada.

3.8.2 Bike&Ride, Bike&Metro

O Bike&Ride e Bike&Metro sdo sistemas que promovem a interligacdo/complementaridade
entre as viagens em bicicleta (e o seu estacionamento) e os TP. O condutor pode deslocar-se
de bicicleta até a paragem de TP onde opta por estacionar a bicicleta e recorre ao TP, ou faz
transportar a sua bicicleta no TP, até ao destino final. Como tal, assume particular relevancia
assegurar a pratica de estacionamentos em seguranca e comodidade junto as paragens de TP
assim como dispor de TP capazes de transportar as mesmas em boas condi¢des (OEINERGE,
2006).

Estes sistemas sao utilizados nas principais estacfes, especialmente em cidades universitarias,
como Minster. Além disso, sdo amplamente utilizados em tipicas estacbes de comboios
suburbanos com boas conexdes para as maiores cidades vizinhas, tal como o ciclismo nestas
areas. Sdo exemplos as cidades de Bremen e Hamburgo. O espaco disponivel para
estacionamento de bicicletas € muitas vezes insuficiente ou surgem conflitos com outras
reivindicacdes de usar as superficies existentes. Por outro lado, ndo ha seguranca nestes
sistemas pois existem roubos de bicicleta, vandalismo, etc.

TRI@mer

Bike
&
Ride

Figura 3.9 — Sinalizagdo de Bike&Ride e Bike&Metro (TriMet, 2014; Movimento
Municipalista, 2012)

Francisco Daniel de Brito e Cruz 38



A MOBILIDADE NO POLO Il DA UNIVERSIDADE DE COIMBRA 3 POLITICAS PARA UMA MOBILIDADE
SUSTENTAVEL EM POLOS UNIVERSITARIOS

3.8.3 Kiss&Ride
O Kiss&Ride é um sistema de boleias combinado com TP, com o objetivo de fazer uma

transferéncia de passageiros do transporte individual para TP, mediante breves paragens. Este
sistema podera levar a problemas no sistema viario, se houver um mau dimensionamento ou
ma concecdo, uma vez que o Kiss&Ride deve possibilitar uma rotatividade dos lugares sem
prejudicar a entrada e saida dos transportes publicos. Ao invés do periodo da manha, em que o
pico de trafego ndo é problematico, pois a paragem do automdvel é de curta duracdo e quem
espera é o passageiro que fica, na hora de ponta do trafego da tarde, os veiculos a espera dos
passageiros podem provocar congestionamentos. Para que isso ndo aconteca, € fundamental
criar lugares em namero e com dimensdo conveniente para estacionamentos de curta duracao
(CCDRN, 2005b; OEINERGE, 2006).

KISS & RIDE.

Figura 3.10 — Sinalizacao de Kiss&Ride (@Google, 2014)

3.9 Modelos de Campus Universitarios Sustentaveis

3.9.1 Campus Universitarios Americanos

No Colorado (EUA), a universidade local com aproximadamente 30.000 estudantes,
professores e funcionarios, implementou em 2008 o programa EcoPass. O EcoPass permitiu
que mais de 50% da comunidade escolar pudesse usufruir gratuitamente da rede de
transportes publicos, utilizando-se como fonte de financiamento a universidade, as receitas
derivadas do estacionamento no campus, o qual dispunha de cerca de 10.500 lugares. Com
esse objetivo procedeu-se a uma andlise econOmica criteriosa para avaliacdo da auto-
sustentabilidade do sistema. Antes, 63% das deslocacfes para a universidade eram realizadas
em TI, 13 % em TP e as restantes de forma equilibrada entre a bicicleta, a pé e em sistema de
boleias (carpooling). A implementacdo deste programa foi um sucesso, pelo que houve um
aumento da utilizacdo do TP, para as viagens do tipo uma vez por semana em 84% e numa
quebra diaria de 180 lugares de estacionamento (Balsas, 2003; Poinsatte e Toor, 1999).
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Ainda nos EUA, a denominada Universidade de Michigan, situa-se na cidade de Ann Arbor, a
cerca de 70km de Detroit. Com aproximadamente 40.000 estudantes, a universidade criou
recentemente um programa de partilha de boleias, iShareaRide, para aqueles que vivem em
Wasthenaw County. Podem juntar-se com outros utilizadores do site para combinar um
carpool ou um vanpool. O utilizador médio de rideshare poupa cerca de 3.000 ddlares em
cada ano, de acordo com um relatério de 2011 do Conselho de Michigan Sudeste dos
Governos. O servigo VanRide, esta disponivel para quem viaja para um local de trabalho em
Washtenaw County, incluindo aqueles que residem fora das linhas municipais. VanRide cobra
no servigo vanpool, uma baixa taxa mensal que inclui seguro, manutencdo e cobertura
incidente. Para deslocac6es com origem em Washtenaw County, o custo mensal ¢ de 72€ por
condutor, dependendo do nimero de condutores no grupo. O custo mensal por condutor para
deslocagdes provenientes do exterior do concelho é de 101€. VanRide estd disponivel para
grupos de 5-7 individuos, amigos ou colegas de trabalho podendo formar o seu proprio
vanpool ou usar os servigos da Ann Arbor Transportation Authority (AATA) para encontrar
outras pessoas que procuram encontrar condutores (UMic@, 2014; AATA, 2014)

3.9.2 Campus Universitarios Europeus

Na Dinamarca, Odense com aproximadamente 200.000 habitantes é uma das principais
cidades da bicicleta no mundo, com uma infraestrutura bem desenvolvida, enquanto que o
sistema de transporte publico ainda tem espago para melhorar. Em 2008, 0 municipio
apresentou o seu Plano de Trafego e Mobilidade, que oferece uma solucdo abrangente
sustentavel aos desafios relacionados com o trafego. O objetivo é mudar habitos através da
implementacdo de uma rede de ciclovias, vias para pedes e opgdes de transporte alternativos,
que oferecem alternativas viaveis sustentaveis para a conducdo. O trafego automdvel no
centro da cidade sera reduzido significativamente fechando duas das principais artérias da
cidade, convertendo toda a rea num espacgo urbano coerente. A meta para 2025 é aumentar
em 60% os passeios para bicicleta e reduzir em 60% as mortes no trénsito; aumentar as
viagens em transporte publico em 200%, reduzindo a condugdo na cidade em 25%; reduzir em
75% os prejuizos provocados pela poluicdo e em 90% pelo ruido do trafego. A universidade
de Odense também colaborou neste plano municipal, pelo que incentivou o municipio a criar
um projeto-piloto de Park&Ride e Bike&Ride, onde ha parques de estacionamento
estrategicamente colocados com “caixas” individuais para guardar a sua bicicleta. Deste
modo, evitam-se congestionamentos, economiza-se tempo e obtém-se estacionamento gratuito
no destino. A Universidade de Odense, com mais de 12.000 estudantes, tem apostado muito
ultimamente na promoc¢édo do carpooling, como forma de reduzir o trdfego de veiculos e o
estacionamento no campus universitario (T.aT, 2008; EltisPlus, 2011; MO@2014).
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A Universidade de Mildo (Italia), fundada em 1923, conta com cerca 65.000 estudantes e
4.000 docentes e ndo docentes. O campus universitario situa-se no centro da cidade, sendo
que ai, a mobilidade estd muito centrada no uso dos TP (metro ligeiro e autocarro) e nas
bicicletas. H& empresas que tém aluguer de veiculos para um uso de curta duracdo, embora no
geral, o uso do TI seja muito reduzido. Em 2005, a universidade implementou um programa
com o objetivo de identificar, definir e testar intervencGes politicas que reduzam os impactos
ambientais sobre os padrdes de mobilidade dos seus funcionarios, docentes e estudantes.
Obtiveram como principais resultados a otimizacdo do sistema de transporte publico local,
promocdo do uso da bicicleta, promocédo do sistema de partilha de bicicletas, manutencéo de
bicicletas e promocéo do servigo de carpooling (T.aT, 2008; UM@,2014).

A Universidade Politécnica da Catalunha (Espanha), situada em Les Corts (periferia de
Barcelona), tem atualmente cerca de 35.000 estudantes, 4.000 professores e funcionarios.
Introduziu no ano 2000 o servigo de carpooling visando a reducdo dos impactos ambientais
através do sistema de partilha de automdveis. Alguns dos resultados obtidos foram a restricdo
de estacionamentos, aumento do carpooling e utilizacdo frequente das ciclovias que ligam a
universidade aos principais pontos de transportes publicos (T.aT, 2008). Como estimulo ao
carpooling, os seus utilizadores beneficiam de estacionamento gratuito. O préprio municipio
de Barcelona, criou um Programa de Mobilidade Urbana (PMU) com o objetivo de num
periodo de 5 anos (2013-2018), reduzir 30% da circulacdo de automoveis particulares. Para
atingi-lo, as medidas ndo apostam tanto nas proibi¢des, mas sim nos incentivos ao uso do
transporte publico e nas facilidades para pedes e ciclistas. Para desenvolver o PMU, tomaram-
se como base os indices do ano de 2011. Naquele ano, os veiculos privados motorizados
concentravam 26,7% das deslocagdes. Os objetivos fixados para 2018 s&o: reduzir para
apenas 18,6% o uso do TI; aumentar as viagens feitas a pé de 31,9% para 35,4%; aumentar as
viagens em transporte publico de 39,9% para 43%; aumentar as deslocacdes em bicicleta de
1,5% para 3%. Segundo o tipo de transporte, propde-se fomentar o uso compartilhado do
veiculo, quer seja através do carsharing (utilizadores que utilizam o mesmo veiculo mas em
horarios diferentes), quer do carpooling (veiculos compartilhados por pessoas distintas ao
mesmo tempo); para as bicicletas pretende-se melhorar a rede de ciclovias, as areas de trafego
lento e os pontos onde ocorrem mais acidentes. Propde-se, também, aumentar os
estacionamentos nas ruas, adequar o transporte publico ao transito das bicicletas e melhorar a
eficacia do Bicing, o sistema publico de bicicletas de Barcelona (UCat@2014).
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Fotografia 3.1 — Sistema Publico de Bicicletas de Barcelona (Baratto, 2013)

Em Cambridge (Inglaterra), a universidade local conta com mais de 9.000 funcionérios e
professores, e cerca de 23.000 estudantes. Na Ultima década, foram criados diversos servicos
para promover a sustentabilidade no modo de transporte usado nas viagens para 0 campus.
Embora se trate de uma cidade relativamente pequena, hd uma clara aposta nos TP, atraves da
sua subsidiacdo em autocarros e descontos em comboios. Promove-se também a facilitacdo
das viagens através do ZipCar (aluguer de curta duracdo), promocao do carsharing (partilha
do automovel), bem como lugares de estacionamento para quem viaja com mais de dois
ocupantes no automovel (CUN@, 2014)

Ainda em Inglaterra, situado em South Kensington, centro de Londres, encontra-se o Imperial
College London (ICL) com cerca de 15.000 alunos, que tem promovido modos suaves de
transporte e uso do TP através da criacdo de estacionamento para bicicletas com seguranca,
registo da bicicleta e a possibilidade de tomar um duche na chegada ao campus. No campus
existem locais proprios para acomodar os carros elétricos com instalagdes de recarregamento
fornecido. Muitos funcionarios sentem necessidade de regularmente se deslocarem entre 0s
campus da cidade de Londres. O transporte publico € incentivado, mas o uso de taxis as vezes
€ necessario, pois 0s materiais a transportar podem ser muito volumosos. Deste modo,
apostaram num sistema de aluguer de automdveis amigos do ambiente, para atender a essa
procura e oferecer uma alternativa sustentdvel. Nos primeiros 3 meses registou-se uma
diminuicdo de 32% dos atrasos provocados pelo congestionamento, dentro da zona sujeita a
pagamento. Ciente da importancia de criar acBes que desenvolvam a mobilidade urbana
sustentavel nos centros urbanos, 0 municipio anunciou um plano para construir uma ciclovia
aérea até 2015, denominada SkyCycle. Esta ciclovia pretende resolver o problema de espaco
enfrentado pelos automaveis e bicicletas nas vias publicas do centro urbano, além da questdo
da falta de sinalizacéo (FAP@, 2014, ICL@2014)
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Fotografia 3.2 — Ciclovia Aérea de Londres (FAP@, 2014)

3.9.3 Campus Universitarios Nacionais

Em Portugal, conhece-se 0 Campus Universitario da Universidade de Aveiro, que tem cerca
de 15.000 alunos e 2.100 docentes e funcionarios. Aproveitando a orografia favoravel da
regido, bem como a politica municipal de promocdo das BUGAS, o espaco do campus foi
pensado para o pedo, pelo que a qualificacdo dos espacos pedonais, assenta numa politica de
criacdo de parques de estacionamento periféricos ao campus, reservando 0s espacos entre 0s
edificios para a circulagdo pedonal, convivio e lazer. Esta promogdo alia-se a introducgdo de
algumas facilidades tais como pistas para ciclistas e locais de estacionamento,
estrategicamente localizados ao longo do campus (UA@,2014). Junto ao campus ha uma via
distribuidora principal que liga o campus ao centro da cidade. Na distribuidora, existem
paragens de vérias linhas urbanas e suburbanas e uma linha criada especialmente para o0s
estudantes, que facilita a ligacdo entre a estacdo de caminhos-de ferro e o campus
universitario, denominada por Linha Verde (MA@, 2008).
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Fotografia 3.3 — Ciclovia e passeio de acesso ao Campus de Aveiro

O Instituto Politécnico de Leiria (IPL), mais concretamente o Campus 2 do IPL, localizado a
Sudoeste da cidade de Leiria, na freguesia dos Parceiros, numa zona denominada de Morro do
Lena, nas proximidades de importantes eixos rodoviarios de acesso local, regional e nacional.
Este Campus atualmente conta com cerca 5.000 estudantes, docentes e funcionarios. Nos
ultimos anos, criaram programas de requalificacdo de infraestruturas efetuadas na cidade de
Leiria e no Campus 2, em particular, com a canalizagdo de esforgos que melhoraram as
condigdes de mobilidade dos modos suaves e dos transportes coletivos, embora ainda sejam
sentidas barreiras, associadas a motivacéo para a adogdo de formas de mobilidade sustentavel.
As principais agbes dos Programas de Mobilidade foram: racionalizar a utilizagdo do
automavel individual, incentivando a préatica de carpooling através da divulgacdo de uma
plataforma informética de apoio a partilna de automdvel; promover os modos suaves, em
particular a utilizacdo da bicicleta, recorrendo a implementacdo de um sistema de partilha de
bicicletas; promover a transferéncia modal do automdvel para o transporte coletivo;
sensibilizar a populacdo académica através de campanhas de educacgdo, informagdo e
consciencializacdo, contribuindo para a alteracdo de mentalidades. Com estas medidas
implementadas conseguiu-se: aumentar em 5% a préatica de carpooling; aumentar a utilizacdo
da bicicleta em 2% e as deslocagdes a pé em 3%; contribuir para a transferéncia modal do
transporte individual para o transporte coletivo em cerca de 3%; reduzir em 5% as emissdes
poluentes; reduzir as viagens em automoével individual em 5%. O Campus do IPL
implementou uma plataforma informatica restrita & utilizagdo da comunidade académica,
designada de GotoCampus, que serve essencialmente de apoio a organizacdo de viagens
partilhadas em automével privado. Criou-se o Dia do Carpooling que consiste no
condicionamento do acesso ao Campus 2 a veiculos automdveis com, apenas, um ou dois
passageiros e a disponibilizacdo de servigcos de transporte publico alternativos com percursos
entre 0 Campus 2 e 0s principais parques de estacionamento periféricos da cidade de Leiria.
Desenvolveu e implementou um sistema de partilha de bicicletas designado de Biclis, junto
aos principais servicos da cidade, com o objetivo de proporcionar um servico de acesso
pratico e de proximidade, também disponivel para residentes e turistas locais. Alterou o
percurso de TP local (Mobilis), passando a circular no interior do Campus. Os principais
resultados dos padrées de mobilidade traduzem-se num claro dominio da utilizacdo do
automovel (77%), mantendo-se a mesma tendéncia comparativamente & situacdo anterior
(82%) registando-se, contudo, uma diminuicdo de 5% neste modo de transporte.
Relativamente a taxa de ocupagdo dos veiculos, verificou-se que 47% dos individuos viajam
em regime de carpooling, permitindo, desta forma, racionalizar os custos das viagens e a
prépria gestdo do estacionamento local. Numa perspetiva comparativa, registou-se um
aumento desta pratica em 4%. Constatou-se, também, que 13% da populagdo utiliza o
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transporte coletivo nas suas deslocacdes e 10% se desloca a pé. Também nestes dominios se
assinalam alteragcOes positivas nas tendéncias dos padrdes de mobilidade, registando-se um
aumento de 3% na utilizagdo do transporte coletivo e de individuos que passaram a andar a
pé. Ja em relacdo a utilizacdo da bicicleta, é possivel aferir que a sua utilizacdo é bastante
residual, sem expressao, face aos outros modos de transporte. Mesmo assim, a sua utilizacéo
aumentou 0,2% (Ferreira, Silva e Bastos, 2012).

Quadro 3.1 — Principais Resultados na alteragcdo dos Padrdes de Mobilidade (Ferreira, Silva e
Bastos, 2012)

Populagio académica residente na drea
Populagio académica (total) urbana de Leiria
I Fase Il Fase I Fase Il Fase
Repartigio Modal (2007-2008) (2009-20110) (2007-2008) (2009-20111))
Auntomovel 82% 77% T7% 69%
Carpooling 43% 47% 53% 3%
Transporte Coletivo 10% 13% 13% 17%
A pe % 10% 10% 13%
Bicicleta 0,2% 0.4% 0,5% 1,5%

Quadro 3.2 — Tabela Comparativa de Medidas nos diversos Campus Universitarios

Medidas
Incentivos I\:Iee(!lzodr:r Carpooling | Carsharing Bike | Park&Ride
ao TP . Sharing | Bike&Ride
ciclovias
EUA Colorado N N
Michigan N N
Odense N N N N
Milo N N N N N
Catalunha N N N N N
Europa -
Cambridge N N N
Imperial
College v v v
Portugal Aveiro N N
Leiria N N N N N

Francisco Daniel de Brito e Cruz 45



A MOBILIDADE NO POLO Il DA UNIVERSIDADE DE COIMBRA 4 CASO DE ESTUDO: O POLO Il DA
UNIVERSIDADE DE COIMBRA

4 CASO DE ESTUDO: O POLO Il DA UNIVERSIDADE DE COIMBRA

4.1 Introducao

Este capitulo, destina-se a uma caraterizacdo sumaria do Polo Il da Universidade de Coimbra
(UC), enumerando os principais problemas nas infraestruturas existentes, bem como 0s
modos de transportes atuais. Em seguida, apresenta-se uma andlise das viagens,
diagnosticando os habitos de mobilidade dos utilizadores do polo, com base em inquéritos
feitos pela Metro Mondego S.A. em 2008. Identificando os publicos-alvo, objetivos e metas,
ha condicdes para apresentar uma proposta de intervencao ao nivel do desenho urbano, com o
objetivo de resolver os problemas detetados, promovendo uma mobilidade sustentavel dentro
do campus e a criacdo de espac¢os agradaveis de convivio.

4.2 Caraterizacdo Geral do Polo Il da Universidade de Coimbra

O Pdlo 11 da Universidade de Coimbra localiza-se na zona Sul da Cidade de Coimbra, muito
proxima do Rio Mondego. Neste Polo, também conhecido como o polo das engenharias,
inserem-se atualmente os Departamentos de Engenharia Civil (DEC), o Departamento de
Engenharia Informatica (DEI), o Departamento de Engenharia Eletrotécnica e de
Computadores (DEEC), o Departamento de Engenharia Mecéanica (DEM) e o Departamento
de Engenharia Quimica (DEQ), todos eles pertencentes a Faculdade de Ciéncias e
Tecnologias da Universidade de Coimbra (FCTUC). Prevé-se, no futuro, a integracdo das
Faculdades de Ciéncias do Desporto e Educacdo Fisica e da Faculdade de Psicologia e de
Ciéncias da Educacdo. Os atuais departamentos acolhem cerca de 4.600 alunos, 250 docentes
e 80 funcionarios.
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Figura 4.1 — Localizacdo do Polo Il na cidade de Coimbra

Neste polo encontram-se, ainda, alguns estabelecimentos comerciais e de servigos,
consistindo em: duas residéncias universitarias, uma cantina, um buffet (Casa da Pedra),
quatro bares no interior dos proprios departamentos e um exterior (Bar de Engenharia Civil),
papelarias localizadas no interior dos vérios departamentos, dois balcBes bancéarios e os
Servigos Centrais da FCTUC. Face a quantidade de utilizadores que partilham este espago e
ao conceito que inicialmente foi imposto ao Pdlo Il, como campus universitario, o nimero de
servicos e comércio oferecidos sdo escassos, bem como 0s espagos de convivio e espacos
verdes. No caso dos espacos de convivio, estes resumem-se a uma pequena praga degradada
em frente aos Servicos Centrais da FCTUC e pequenos espacos junto a cantina e em frente ao
DEEC, ao DEI e ao DEC, bem como uma bancada inserida no centro da grande escadaria
(limitada pelo DEEC e pelo DEI). Quanto aos espacos verdes, apenas existe uma zona verde
exterior que circunda o Buffet da Casa da Pedra, enquanto que 0s outros espagos estdo
localizados no interior dos diversos departamento, com dimensdes reduzidas (adaptado de
Fiadeiro, 2008)

4.3 Rede Rodoviaria e Estacionamento

O acesso a este pdlo universitario pode fazer-se através de cinco entradas: a Rua Miguel
Bombarda (a Noroeste), a Rua Rebolim (e Rua Pedro Hispano, a Nordeste), a Rua Abilio
Fernandes (a Sudeste), a Rua Dom Francisco Lemos e Rua Luis Reis dos Santos (a Sudoeste).
Ja no seu interior, a estrutura viaria esta delimitada por quarteirdes alongados que definem os
espacos protegidos, no interior dos quais se desenvolve a vida universitaria, sendo constituida
pelas seguintes ruas: Rua Miguel Bombarda, Rua Silvio Lima, Rua Luis Reis Santos, Rua
Dom Francisco de Lemos, Rua Pedro Alpoim e Rua Abilio Fernandes. A Rua Luis Reis
Santos regista 0 maior volume de trafego (nomeadamente na ligagdo do bairro do Pinhal de
Marrocos ao IC3), assistindo-se, até, a um niimero consideravel de automoveis que “invadem”
0 espaco, que deveria ser de uso exclusivo dos utilizadores do polo. Contudo, esta rede viaria
ja esta dimensionada para um uso regular do veiculo automovel, uma vez que existe uma
grande oferta de lugares de estacionamento. As vias existentes sdo bastante largas e é
permitida a livre circulagéo, praticamente em todas as zonas (Fiadeiro, 2008)
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Figura 4.2 — Planta do Polo 1l da Universidade de Coimbra, com indicagdo das principais
entradas (adaptado de Fiadeiro, 2008)

Uma vez que, as faixas de rodagem apresentam uma largura entre 9,5 a 12,5 metros com uma
via de circulacdo em cada sentido, induzindo a pratica de velocidades elevadas e,
consequentemente, pondo em risco a seguranca dos pedes, torna-se perentorio redesenhar o
espaco urbano a medida dos modos suaves de transporte e ndo do automovel. A sinalizacédo
existente, horizontal e vertical, é bastante reduzida e incoerente e o0 pavimento atual ndo tem
camada de desgaste, pelo que ambas devem merecer uma intervencao centrada na seguranca
rodoviaria. O campus atual dispde de 7 parques de estacionamento, com cerca de 420 lugares
no total, destinados a todos os utentes, bem como cerca de 610 lugares ao longo de todas as
vias, ndo sendo aplicadas quaisquer cobrancas ou tarifas. Dada a grande oferta de lugares de
estacionamento, todas as pessoas que frequentam este recinto universitario poderao deslocar-
se para ele através do seu automovel e estacionar junto aos locais que pretendem frequentar,
ndo havendo nenhuma barreira que promova uma deslocacdo através de modos de transporte
sustentaveis. Nao se observam quaisquer medidas de acalmia de trafego, pelo que as
velocidades praticadas pelos utilizadores sdo elevadas, com especial relevancia na Rua Silvio
Lima, junto a cantina. Esta rua encontra-se no centro do campus, tem um trafego elevado,
carece de sobreelevacdo das areas destinadas aos pedes, regista um numero consideravel de
atravessamentos, apesar da fraca visibilidade no atravessamento da via, consequéncia do
estacionamento longitudinal de veiculos, ao longo desta. (Fiadeiro, 2008).
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4.4 Rede Pedonal e Ciclavel

Relativamente a rede pedonal, a estrutura é continua em quase todo o seu desenvolvimento,
embora se detetem algumas deficiéncias no seu funcionamento e a inexisténcia de ligacGes
consideradas essenciais. Nos acessos ao Polo, ressalta a auséncia de passeio e/ou ciclovia na
Rua Pedro Hispano, na Rua Miguel Lombarda, existindo, apenas, ciclovia na Avenida Quinta
da Nora (IC3). No que se refere ao polo, o caminho pedonal no quarteirdo entre o DEM e a
cantina é considerado importante, visto constituir o caminho mais utilizado pelos estudantes
do DEM no seu acesso diério a cantina. A Rua Silvio Lima, a oeste da cantina é, também, um
eixo pedonal extremamente importante. Na figura seguinte estdo assinalados, de forma
rudimentar, os principais eixos pedonais de acesso ao polo (1 a 3), intra polo (5 e 6) e um eixo
proposto mais a frente (4).

10
o
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-
=,
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Figura 4.3 — Eixos Pedonais de relevancia, Extra e Intra Polo

Apesar da continuidade estar, de uma forma geral, salvaguardada, este tipo de rede apresenta
consideraveis e diversificadas deficiéncias que colocam em risco a seguranca dos pedes que
nelas circulam, desmotivando a sua utilizacdo. Uma dessas deficiéncias diz respeito a largura
dos passeios que, na Rua Miguel Bombarda, no lado dos departamentos até a residéncia
universitaria ai existente e na Rua Silvio Lima no lado do DEC, apresentam uma largura de
1,3 metros, ndo cumprindo a largura bruta minima normalizada. Apesar dos restantes passeios
verificarem a largura minima bruta desejavel, s6 quatro trocos apresentam uma largura bruta
minima aceitavel, sendo eles os seguintes: passeio da Rua Miguel Bombarda no lado do
DEEC e do DEI e ap6s a residéncia universitaria, passeio da Rua Silvio Lima contiguo a

Francisco Daniel de Brito e Cruz 49



A MOBILIDADE NO POLO Il DA UNIVERSIDADE DE COIMBRA 4 CASO DE ESTUDO: O POLO Il DA
UNIVERSIDADE DE COIMBRA

cantina e os passeios existentes na Rua Luis Santos. Apesar de a maioria deles apresentar uma
fileira de arvores (excepto aqueles com largura de 1,3 metros), estas estdo plantadas junto aos
lancis e, deste modo, satisfazem a largura livre minima normalizada que corresponde a 1,5
metros. Outro problema detetado nos passeios, relaciona-se com o seu mau estado de
conservacao e a colocagdo inadequada do mobiliario urbano. (Fiadeiro, 2008)

Fotografia 4.1 — Mé& colocacdo do mobiliario urbano, pequena largura dos passeios, mau
estado de conservacdo dos passeios

As travessias pedonais também apresentam enormes deficiéncias, principalmente no que diz
respeito as passagens de pedes. Refira-se a utilizacdo de marcas de cor amarela
(representativa de sinalizacdo provisoria) e que se mantém na atualidade. Para além deste
facto, a sua marcacdo encontra-se ja muito desgastada e a sua sinalizacao vertical é inexistente
em algumas delas (das 31 passadeiras existentes apenas 14 apresentam sinalizagéo vertical).
Assim sendo, os automobilistas tém dificuldade em se aperceber da proximidade de uma
travessia pedonal, colocando os seus utilizadores em risco. A sua colocacdo em locais
inadequados, € igualmente comum. Algumas ndo dao acesso a nenhum espaco urbanizado ou
circulavel, induzindo os pedes em erro. Outra deficiéncia associa-se a construcdo das rampas
de acesso. Das 31 passadeiras s6 20 foram rampeadas e, destas 20, apenas 15 dispdem de
rampas nas duas extremidades. Também a inclinacdo adoptada 34,4% na direccdo da
passagem de pebes e nenhuma inclinacdo na direccdo do lancil do passeio, é inadequada,
violando a legislagdo em vigor. Deste modo, todos os cidaddos que se desloquem através de
uma cadeira de rodas s6 as podem utilizar recorrendo ao auxilio de outra pessoa (Fiadeiro,
2008)
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Fotografia 4.2 — Marcacdo das travessias pedonais e rampeados inclinados e degradados

Em relacdo aos trajetos ciclaveis, estes sdo inexistentes, quer no polo, quer na cidade, fazendo
com que este modo ndo seja utilizado. Embora uma boa percentagem (descrita no
diagnostico), tenha origem no Vale das Flores, Bairro Norton de Matos e Solum, o facto de
ndo haver condi¢bes de seguranca em espacos proprios para os ciclistas, leva a que os seus
cidadaos optem pelos modos motorizados. No que respeita a sua mobilidade, a utilizacdo da
bicicleta € uma realidade (embora em numero bastante reduzido) e, neste aspeto, 0 campus
tem a disposicdo da comunidade, equipamentos que permitem estacionar as bicicletas. Este
equipamento para estacionar a bicicleta é na zona central da praca a frente dos Servicos
Centrais da FCTUC, local que oferece poucas condi¢bes de seguranca e estd exposto as
contrariedades das condicGes climatéricas. Neste mesmo local, existem carregadores rapidos
para carros elétricos. Trata-se de um incentivo a utilizacdo de transportes ndo poluentes, uma
vez que a utilizacdo deste tipo de veiculo ndo é comum dentro do campus, conhecendo-se
apenas um veiculo deste tipo.

Fotografia 4.3 — Parqueamento de Bicicletas e Carregadores rapidos de Carros Elétricos
(Pacheco, 2013)
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4.5 Transportes publicos

Em relagdo aos transportes publicos, atualmente apenas existem os autocarros dos Servicos
Municipalizados de Transportes Urbanos de Coimbra (SMTUC), ndo se prevendo uma data
para a insercdo do Metro neste espaco. Os SMTUC disponibilizam aos utilizadores do polo Il,
duas paragens localizadas na Rua Miguel Bombarda (uma em frente ao DEEC e outra em
frente ao DEI) e duas paragens localizadas na Rua Silvio Lima (uma no passeio que da acesso
aos Servigos Centrais e outro no lado oposto), que séo servidas pelas seguintes linhas:

» Rua Miguel Bombarda (frente ao DEEC): linha 34 e 38T,

» Rua Miguel Bombarda (frente ao DEI): linha 34 e 38;

» Rua Silvio Lima (lado dos Servigos Centrais): linha 38T;

» Rua Silvio Lima (lado oposto dos Servigos Centrais): linha 34, 38 e 38T.

A linha 34, liga a Universidade (Polo I) & Universidade (Polo Il), entre as 7h15m e as
20h15m, com uma frequéncia média de 21 minutos no periodo escolar, periodo com maior
utilizacdo. A linha 38, liga o Planalto Santa Clara (Férum) a Universidade (Polo Il), entre as
7h05m e as 20h45m, com uma frequéncia de 35 minutos. A linha 38T, liga o Parque Manuel
de Braga a Universidade (Polo Il) fazendo paragens nos mesmos locais que a linha 38,
funcionando apenas quatro vezes, nos dias Uteis (7h05m, 7h15m, 8h00Om e 15h35m)
(SMTUC@, 2014).

Como é possivel constatar, todas as paragens que sdo servidas por estas linhas estdo
localizadas na parte norte do polo, o que faz com que todos aqueles que queiram deslocar-se
para a parte sul, tenham que percorrer uma distancia consideravel, apresentando a via uma
inclinacdo acentuada. Outros problemas foram verificados nas paragens existentes, sendo eles
0s seguintes: as plataformas das paragens que se encontram em frente ao DEI e ao DEEC nao
apresentam a largura minima normalizada de 2,3 metros, o placar que sinaliza esta Ultima
paragem é pouco visivel devido as arvores que se encontram no seu redor e 0 passeio que se
encontra atras da Unica paragem com abrigo (localizada no lado oposto dos Servigos Centrais)
apenas apresenta uma largura de 1,0 metros, dificultando assim a passagem dos pedes alheios
a paragem (Fiadeiro, 2008).
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Figura 4.4 — Rede de Transportes Publicos que servem o Polo Il e as Principais Zonas
Servidas

4.6 Caraterizacdo das Viagens

O estudo que serviu de base a caraterizacdo das viagens, foi feito pela Metro Mondego S.A.
em toda a regido de Coimbra, no ano de 2008, através de inquéritos telefonicos ou
domiciliarios. Este estudo calcula para cada inquérito, o seu coeficiente de extrapolacdo, ou
seja, 0 numero de viagens a que cada inquérito corresponde. Deste modo, obtiveram-se um
conjunto de 14.842 inquéritos correspondendo a 827.601 viagens extrapoladas, dos quais 280
inquéritos correspondem a 8.821 viagens extrapoladas, com destino na zona 321. As viagens
contabilizadas sdo viagens diarias. A zona 321 envolve todo o Polo Il da UC, Escola de
Hotelaria e Turismo de Coimbra e Quinta da Boavista. Como se sabe, 0s dois primeiros
espacos captam os mesmos motivos de viagem (Para o Trabalho e Para a Escola). No que diz
respeito a Quinta da Boavista, 0 motivo principal da viagem devera ser o Regresso a Casa,
sendo que se trata de um bairro estritamente residencial. De qualquer forma, todas as viagens
consideradas na analise seguinte, dizem respeito a viagens com destino no Polo Il da UC,
mais a frente explicado o porqué.

Francisco Daniel de Brito e Cruz 53



A MOBILIDADE NO POLO Il DA UNIVERSIDADE DE COIMBRA 4 CASO DE ESTUDO: O POLO Il DA
UNIVERSIDADE DE COIMBRA

Quadro 4.1 — Inquéritos e Viagens Extrapoladas Total

Inquéritos | Viagens Extrapoladas

Zona 321 (Polo Il) |280 8.821
Total 14.842 827.601

Com base nesses dados, foram criadas zonas agregadas exteriores ao concelho de Coimbra,
com base na via rodoviaria de entrada na cidade de Coimbra. Assim sendo, 0s agrupamentos
de zonas e as respectivas plantas de zonamento sdo apresentados no Quadro 4.2.:

Quadro 4.2 — Grupos de Zonas Agregadas
| I I v
349 \ 350 \ 351 \ 352(334 \ 353 \ 355 \ 356 \ 357 (342 \ 358 [359 \ 360

Vv Vi VI VIl IX
343‘361 344‘345‘362 347‘348‘364 327‘328‘329 323‘324‘325‘326

Figura 4.5 — Zonamento do Concelho (a esquerda) e da Cidade de Coimbra (a direita)

4.6.1 Motivo de Viagem

Pretendendo-se aferir o motivo da viagem, concluiu-se que das 8.821 viagens diarias, 11%
(987 viagens) séo viagens para o trabalho, 71% (6246 viagens) séo viagens para a escola, 13%
(1161 viagens) sdo viagens de regresso a casa e 0s restantes 5% (428 viagens) tém outros
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motivos de viagem, como por exemplo, buscar familiar, motivos profissionais ou assuntos
pessoais. Analisou-se ainda o regresso a casa, concluindo-se que 70% (814 viagens)
regressava antes das 15h e 30% (347 viagens), regressaria depois das 15h.

Motivo da Viagem

M Para o Trabalho
M Para a Escola
W Regresso a Casa

M Outros Motivos

Regresso a Casa

H antes das 15h

m depois das 15h

Figura 4.6 — Motivo da Viagem e Regresso a Casa

4.6.2 Modo de Transporte Utilizado para chegar ao destino
Quanto ao modo de transporte utilizado para chegar ao destino, contabilizaram-se 1510
viagens a pé, correspondendo a 17,2%; 71 viagens de motorizada/mota, correspondendo a
0,8%; 3662 viagens em automdvel enquanto condutor, correspondendo a 41,6%; 942 viagens
em automdvel enquanto acompanhante, correspondendo a 10,7%; 2589 viagens pelos
SMTUC, correspondendo a 29,2% e 47 viagens no Comboio do Ramal da Lousd,
correspondendo a 0,5%. No ano de realizacdo deste estudo (2008), a cidade de Coimbra ainda
era servida pelo Comboio do Ramal da Lousd, hoje em dia, este servigo j& ndo existe, pelo
que os seus utilizadores passaram a utilizar transportes coletivos alternativos, nomeadamente

a TRANSDEV.

0,5%

Modo de Transporte Geral

H A Pé (+ de 5 minutos)

® Motorizada / Mota

u Automdvel (Condutor)

N Automovel
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Figura 4.7 — Modo de Transporte Geral

4.6.3 Origem das Viagens

Quanto a origem das viagens, constatou-se que 85% das viagens tem origem no concelho de
Coimbra, sendo que os restantes 15% estdo distribuidos pelos varios concelhos de Espinho a
Pombal, da Figueira da Foz a Arganil.

1% Concelho de Origem
0
%1%19% 1%
‘ 1% M Anadia
1%
1% W Arganil
0% ® Cantanhede
1% W Coimbra
\ f M Condeixa-a-Nova

m Espinho

m Figueira da Foz

M Lousd

= Mealhada

m Mira

M Miranda do Corvo

Montemor-o-Velho

Figura 4.8 — Concelho de Origem

4.6.4 Frequéncia das Viagens

Em relagdo a profisséo, apenas foi feita a separacdo de estudante ou ndo estudante, obtendo-se
78% e 22%, respetivamente. No que respeita a frequéncia de viagens, 85% das viagens sao
feitas todos os dias, 11,9% duas a trés vezes por semana e 3,1% raramente. Aferiu-se também,
por modo de transporte qual a frequéncia das viagens, estando os resultados na tabela que se
segue:

Frequéncia Geral Frequéncia por Modo de Transporte

4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500
W Duas a trés vezes por semana 1000

0%

B Todos os dias

m Raramente 503 L
W Nio sabe/N&o responde Todos os dias Duas atrés vezes por Raramente
semana
mTl 4126,7 561,8 109,3
mTC 2173,42 303,7 152,2
mpé 1153 179,8 13,5
B THTC 6,23

Figura 4.9 — Frequéncia das Viagens
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4.6.5 Hora de Chegada
Foram contabilizadas as viagens por hora de chegada, para se poder perceber quais as horas

de “pico”, ou os periodos de “pico”. Deste modo, concluiu-se que a hora com maior nimero
de viagens € das 8.30h as 9.30h, com 34,4% das viagens. De realcar, ainda, um conjunto
razoavel de viagens entre as 13.30h e as 14.30h, periodo do almoco, e das 18.30h as 19.30h,
com o regresso a casa. Pode ainda concluir que, 61% das viagens se efetuam antes das 13h e
0s restantes 39% se efetuam depois das 13h.

Hora de Chegada
40,0%
35,0%
30,0%
25,0%
20,0%
15,0%
10,0% I
5,0%
0.0% B mwm I | —
! 930. 103/11,3/123|133 143 /153 163|173 183|193 |203 213|223
7,00-/8,30-| /5 0- | O- 0| 0 | O | O | 0 |0 |0 O |0 |0 | O
8,30 9,30 0 11,3112,3/13,3/14,3|153|16,3|17,3|183|19,3 /20,3 (21,3 1 22,3|00,0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
m% 11,1|34,4 17,0 |5,2%|3,2%|2,2%| 13,5 |3,0% |1,1%|0,5% 3,3%(1,5% |0,0% |0,9%| 0,1%

Figura 4.10 — Hora de Chegada

4.6.6 Quantificacdo de Viagens
Resta agora quantificar as viagens com origem nas zonas da cidade de Coimbra, do concelho

de Coimbra e dos restantes concelhos, por modo de transporte. Importa referir que os modos
de transporte utilizados foram o Transporte Individual (em automdvel enguanto condutor ou
acompanhante), o Transporte Coletivo (SMTUC), modo combinado de Transporte Individual
+ Transporte Coletivo (Comboio ou SMTUC) e a Pé.

Para a contabilizacdo do numero de viagens, entende-se que a quase totalidade das viagens
com destino ao polo, tem motivo “para a escola” ou “para o trabalho”. Deste modo, para uma
melhor contabilizacdo do numero de viagens, somente sdo considerados os dois motivos
acima até as 17h, sendo que apenas a partir dessa hora, sdo considerados 0s restantes motivos,
fazendo em ambas, contagem separada dos estudantes e ndo estudantes. As contagens sao
apresentadas no anexo.

Em suma, considerando os estudantes no concelho de Coimbra obtem-se um total 6259
viagens, sendo que 47% se desloca em Transporte Individual (TI), 35% em Transporte
Coletivo (TC), 17% a Pé e 1% numa combinacdo de TI+TC. Considerando os estudantes fora
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do concelho de Coimbra, temos 856 viagens, sendo que 80% se desloca em TI, 14% em TC e
5% em TI+TC. Considerando os ndo estudantes no Municipio de Coimbra obtem-se um total
1130 viagens, sendo que 92% se desloca em Transporte Individual (TI) e 8% em Transporte
Coletivo (TC). Considerando os ndo estudantes fora do concelho de Coimbra, temos 422
viagens, sendo que todas elas se fazem em TI.

Quadro 4.3 — Resumo das Contagens de Viagens

ESTUDANTE TI TC Pé | TI4+TC NAO ESTUDANTES TI TC
Municipio 2966|2172 1074 | 47 Municipio de 1045 | 85
. 6259 . 1130
de Coimbra 47% | 35% | 17% | 1% Coimbra 92% | 8%
OUTRAS 687 | 122 47 OUTRAS 422
856 422
ORIGENS 80% | 14% 5% ORIGENS 100%
Distribuicdo Modal - Distribuicao Modal - Distribuigao Modal -
Estudantes no Municipio Estudantes em Nao Estudantes no
de Coimbra

1%

uTl
mTc
pé

Outras Origens

6%

mTl
BTC
BTHTC

Municipio de Coimbra

ul

mTC

WTHTC

Figura 4.11 — Distribui¢cdo Modal

4.6.7 Modo Pedonal

Quanto ao modo pedonal, pode-se concluir que apenas os estudantes andam a pé, sendo que
ndo foi contabilizada uma Unica viagem, nas 1.552 viagens, de ndo estudantes. Também néo
foi contabilizada nenhuma viagem a Pé com outras origens fora do concelho do Coimbra,
como era de esperar. Deste modo, a analise que se segue, apenas diz respeito aos estudantes.

Foram registadas viagens pedonais nas zonas 316 (Arregaca), 320 (Vale das Flores), 321
(Quinta da Boavista/ Polo 11) e 322 (Alto de Séo Jodo/ Quinta da Portela), tal como sugere o
quadro seguinte. Em relagdo as zonas 316, 321 e 322, uma vez que sdo mal servidas por
Transportes Coletivos e se situam a uma distancia a pé cujo tempo de deslocacdo € inferior a
20/25min, compreendem-se os resultados obtidos, no modo pedonal. Embora com trafego
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pedonal, a zona 320, com relativa proximidade ao polo Il e bem servida de TC, apresenta uma
baixa percentagem de viagens, neste modo suave.

Quadro 4.4 — Movimentos pedonais para o Polo Il

TOTAL de | Viagens % de deslocagdes em
ZONA viagens a Pé modo pedonal, por zona
316 Arregaca 416 207 50%
320 Vale das Flores 633 82 13%
321 | Quinta da Boavista / Universidade Pdlo Il 284 230 81%
322 Alto de S50 Jodo / Quinta da Portela 296 203 69%

X
]
<D
-
>
o
=)
(=5
(42
U

-

Figura 4.12 — Zonas com desloca¢des Pedonal para o Polo Il

4.6.8 Transporte Coletivo
No que se refere ao Transporte Coletivo (TC), observa-se que as zonas 311 (Cruz de Celas),

330 (Loreto), 337 (Tovim de Baixo) e 339 (Quinta da Maia) tém 100% das viagens em TC.
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As zonas 306 (Quinta das Lagrimas/ Quinta da Varzea), 312 (Bairro de Celas), 315 (Solum),
317 (Rua do Brasil) e 318 (Bairro Norton de Matos) tém percentagens de viagens em TC
superiores a 50%, sendo valores ja bastante agradaveis. As restantes zonas da cidade de
Coimbra (302, 308, 313, 314, 316, 319, 320, 322, 336, 338 e 341) registam valores inferiores
a 50%, podendo algumas destas zonas ser catapultadas, no que ao nimero de viagens em TC
diz que respeito. Em relacdo aos agrupamentos de zonas no concelho de Coimbra, o grupo | e
Il tem 11% cada, o grupo Il tem 81%, o grupo V tem 58%, o grupo VII tem 40%, o grupo
VI tem 25% e o grupo 1X tem 31%. Nomeadamente os grupos I, Il e V, dado o nimero
elevado de viagens, poderdo ser 6timos grupos para fazer deslocar mais pessoas em TC.

A zonas 302 (Praca da Republica), 314 (Av. Dias da Silva/Cidral), 315 (Solum), 316
(Arregaca), 317(Rua do Brasil), 318 (Bairro Norton de Matos) e 320 (Vale das Flores) sdo as
zonas com TC, onde passa a linha 34 (Unica linha urbana que abastece o Polo Il). Estas
apresentam, 2%, 5%, 8%, 7%, 6%, 27% e 12% respetivamente, tal como o quadro seguinte o
demonstra:

Quadro 4.5 — Viagens em Transporte Coletivo

Zona TO_TAL de | Viagens| % de viagens | % de viagens
viagens [ em TC | em TC na zona | em TC global
318 Bairro Norton de Matos 551 482 87% 27%
320 Vale das Flores 633 215 34% 12%
315 Solum 270 144 53% 8%
316 Arregaca 416 134 32% 7%
317 Rua do Brasil 174 102 59% 6%
314 Av. Dias da Silva / Loios / Cidral 301 91 30% 5%
306 | Quinta das Lagrimas / Quinta da Varzea 118 80 68% 4%
308 Montes Claros 198 74 37% 4%
312 Bairro de Celas / Hospital 77 55 71% 3%
322| Alto de Séo Jodo / Quinta da Portela 296 55 19% 3%
330 Loreto 53 53 100% 3%
319 Casa Branca 105 52 50% 3%
311 Cruz de Celas 50 50 100% 3%
339 Quinta da Maia 39 39 100% 2%
302 | Av. S& da Bandeira / Praca da Republica 115 38 33% 2%
337 Tovim de Baixo 38 38 100% 2%
341 Areeiro 154 26 17% 1%
313 Olivais / Cumeada 48 24 50% 1%
336 Lordemao 48 24 50% 1%
338| Sdo Sebastido / Av. Elisio de Moura 59 21 36% 1%
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Figura 4.13 — Zonas com deslocaces diarias em TC para o Polo
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4.7 Identificac@o dos Publicos-Alvo, Definicdo de Objetivos e Metas

O Polo 1l da UC tem carateristicas unicas na cidade. A sua localizacdo externa, forte aposta
em vias rodovidrias, fraca aposta em infraestruturas para os modos suaves e inadequada rede
de transportes coletivos, faz com que o padrdo de mobilidade do Polo Il seja muito pouco
amigo do ambiente. Numa zona com a orografia menos acentuada relativamente a restante
cidade, é de extrema relevancia uma aposta na criacdo de infraestruturas novas, integradas
com as existentes, a semelhanca de Campus Universitarios Europeus e Americanos, que
permitam ao usuario ponderar na escolha do modo de transporte na sua viagem.

O presente trabalho pretende contribuir para a otimizacdo da mobilidade local numa
perspetiva de sustentabilidade, com o intuito de aperfeicoar as condi¢Ges de viagem, diminuir
0 impacto ambiental, aumentar a qualidade de vida dos cidaddos, com um conjunto de
medidas estratégicas e concretizando uma proposta de intervencdo. Espera-se que estas
melhorias conduzam a uma cidade e, por conseguinte, um campus universitario com indices
de sustentabilidade elevados. Pretende-se uma reducdo do numero de veiculos que entra,
circula e estaciona na cidade de Coimbra, pelo que se torna crucial, do ponto de vista da
transferéncia modal, a inser¢do dos modos suaves, sendo que ndo se pode pensar s6 no TC,
devendo ser consideradas, também, as viagens a pé, o uso da bicicleta, entre outros.

Anteriormente, foi aludido que se tem 8.821 viagens diarias, sendo que 78% de estudantes e
22% de ndo estudantes. Sabe-se ainda que, 15% das viagens tém origem fora do concelho de
Coimbra, 30% fora da cidade de Coimbra e os restantes 55% tém origem na cidade.

A identificacdo dos publicos-alvo de transferéncia modal, permite encontrar as melhores
solucBes de mobilidade para esses mesmos publicos. Fazendo uma retrospectiva, pode-se
pensar que, em relacéo as viagens com origem fora do concelho de Coimbra, os estudantes e
ndo estudantes comportam-se de maneira muito semelhante, apostando no forte uso do
Transporte Individual, dado que ndo é economicamente viavel a criagdo de linhas diretas de
Transporte Coletivo, com a frequéncia necessaria em zonas com viagens pontuais. Por outro
lado, dada a distancia da viagem, as deslocacOes a pé/bicicleta sdo colocadas igualmente de
parte, a ndo ser que integradas numa perspectiva intermodal.

Fora da cidade de Coimbra (mas dentro do concelho), é proveitoso fazer uma desagregacéo
entre estudante e ndo-estudante, pois certamente estes irdo comportar-se de maneira diferente.
Os “estudantes”, por razdes varias, poderdo mais facilmente ser aliciados a dispensar o
Transporte Individual e utilizar os Transportes Coletivos (SMTUC) para fazerem a sua
viagem e, por outro lado, os “ndo estudantes” que, mesmo assim, ndo sao um publico facil de
cativar para o uso do TC.
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Na cidade de Coimbra, no ponto de vista da profissdo, € mais uma vez essencial fazer-se uma
desagregacdo entre estudantes e ndo estudantes. Concentremo-nos, daqui em diante, Unica e
exclusivamente, nas viagens com origem na cidade de Coimbra. A reparticdo modal atual na
cidade de Coimbra € 43% em TI, 41% em TC, 16% a Pé/bicicleta. No sentido de incutir um
novo conceito de mobilidade, o objetivo passa por reduzir o Transporte Individual para 21%,
aumentar o Transporte Coletivo para 56% e aumentar os Modos Suaves para 23%. Numa
analise muito rapida, podemos pensar que, embora se aposte numa reducdo de cerca de
metade das viagens em TI, esse valor mantém-se elevado, ou que ndo se estad a ser
suficientemente ambicioso nas metas definidas para o Transporte Coletivo e para os Modos
Suaves. Na realidade essa analise ndo é assim tdo linear. Em primeiro lugar, uma reducdo de
50% das viagens em TI é um valor muito bom, por libertar a utilizagdo de 50% das areas de
estacionamento para outros fins. Em segundo lugar, o aumento de 41% para 56% de TC
devera dever-se a reformulacdo da rede dos SMTUC, sendo que ndo se pode pensar que a
reformulacédo vai levar a criacdo de novas linhas por toda a cidade e com uma frequéncia tal,
que toda a gente seja servida e opte por este modo de transporte. Em terceiro lugar, os modos
suaves, que aumentam de 16% para 23% no global, € muito bom, uma vez que apenas 19%
das viagens se situa a uma distancia igual ou inferior a 25min, a pé/bicicleta.
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Figura 4.14 — Zonas de Origem com mais Viagens

Considera-se que, estes objetivos propostos sdo atingiveis, por diversas razdes que passo a
enunciar: a reformulacdo dos SMTUC leva a que novos polos geradores de viagens possam
ser servidos, captando mais publico, aumentando a taxa de ocupag¢do do autocarro,
diminuindo tempos de viagem; aumento dos modos suaves, através da criagcdo de condicGes
de seguranca para o pedo/ciclista, segregando a ciclovia da rodovia, criando seguros
atravessamentos na vias rodoviérias (com particular enfase na Avenida Mendes Silva), havera
muitas mais pessoas a utilizar este modo de transporte para as suas viagens do dia-a-dia.
Embora ndo se fale em percentagens pretendidas, nas zonas 318 (Bairro Norton de Matos),
319 (Casa Branca) e 341 (Areeiro), deverdo ser consideradas deslocacGes diarias de bicicleta
com destino no Polo Il, pois estas zonas inserem-se num raio de 25 minutos e devido as
alteracOes propostas no subcapitulo seguinte, passarao a ter melhores condicfes para fazerem
a sua viagem.

Quadro 4.6 — Modo Pedonal — Percentagens Atuais e Pretendidas

Zonas % Atual | % Pretendida
316 Arregaca 50% 56%
320 Vale das Flores 13% 50%
321 Quinta da Boavista / Pélo Il 75% 87%
322 | Alto de S30 Jodo / Quinta da Portela 69% 80%

4.8 Solucdes Propostas e a sua Calendarizacao

4.8.1 Propostas Gerais

Nesta perspetiva de aplicabilidade do novo conceito de mobilidade, com vista a promover as
novas formas de deslocacdo ja bastante utilizadas na Europa e no Mundo, as solucBes a
aplicar devem ser coordenadas, espacial e temporalmente, de modo a atingirem o resultado
final esperado. Uma das solucdes propostas € a promocdo do carpooling, juntando varios
condutores num mesmo automdvel, utilizando o carro de um deles, com o fim de transportar
mais do que um passageiro no mesmo veiculo. Esta medida pode ser implementada, quer para
estudantes, quer para ndo estudantes, com particular enfase nas viagens cujo motivo seja
“Para o Trabalho” ou “Para a Escola”. Para tal, podemos incentivar esta medida através do
acesso aos lugares de estacionamento nas vias do Polo, como incentivo a quem se fizer
acompanhar de uma ou mais pessoas no veiculo. Espera-se com esta medida um aumento do
numero de ocupantes por veiculo, através de um aumento da préatica do carpooling, numa
percentagem aproximada de 10%.
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O Bike&Ride (hoje em dia e, no futuro, também Bike&Metro) é outra medida proposta, sendo
que, em qualquer viagem de zonas bem servidas de TC, principalmente comboio, o utilizador
pudesse fazer a sua viagem de bicicleta até ao TC, continuasse a sua viagem em TC até
Coimbra e a concluisse, de novo, de bicicleta. Esta medida podera ser propicia principalmente
para os estudantes, devendo ser estimulada através de descontos no bilhete do comboio,
criagdo de parques de estacionamento com seguranca para bicicletas no Polo, com diversos
equipamentos de apoio que podem incluir vestiarios especificos. Deste modo, poderemos
aumentar as viagens em TC, investindo huma combinacao de transportes sustentavel.

O Park&Ride e Park&Comboio (futuramente o Park&Metro) pode e deve ser incentivado,
sendo que deve ser dirigido a quem se encontra longe de uma linha de TC e, principalmente,
ndo estudantes cujo motivo seja “Para o Trabalho”. Deste modo, torna-se essencial a criagéo
de parques de estacionamento em zonas estratégicas nas entradas da cidade, combinadas com
0s SMTUC, podendo ser incentivadas através de parqueamento gratuito, ao invés do
estacionamento do polo, que poderia ser tarifado, ou deslocado para uma distancia
consideravel. O bilhete ou passe mensal dos SMTUC poderia ter um desconto para estes
praticantes, podendo assim reduzir o nimero de veiculos que entra na cidade, nomeadamente
no Polo.

4.8.2 Propostas para os Transportes Publicos

Dentro do concelho e também na cidade de Coimbra, a reformulacdo da rede dos SMTUC, €
algo ao qual ndo se pode fugir, sendo que a populacao é diferente, ha novos nacleos urbanos,
outros que desapareceram e, portanto, ha que adequar a rede as necessidades atuais. Alguns
dos fatores que influenciam a escolha do TC sdo o tempo e custo de viagem, a disponibilidade
e custo de estacionamento junto do CU, pelo que embora com a reformulacédo da rede, néo se
possa pensar que vao ser criadas linhas por toda a cidade, linhas diretas ao Polo Il e com uma
frequéncia tal que, toda a gente seja servida e opte por este modo de transporte. Pode e deve
acontecer, um reforco de certas linhas secundarias, que sejam interligadas espacial e
temporalmente, com a linha direta ao Polo Il. Os tempos de viagem devem ser encurtados,
sendo que se torna importante, a curto prazo, a reformulacéo da rede dos SMTUC.

As zonas 331 a 336, 338, 340 e 341, situam-se em partes mais afastadas do centro da cidade,
pelo que nestas, devido a reformulacdo da rede dos SMTUC poderdo passar a ter mais linhas,
reorganizacédo das linhas existentes ou maior frequéncia de TC, que permita que, em conjunto,
0 tempo de espera mais o tempo de viagem, seja inferior ao atual. As zonas 301, 303, 305 a
307 poderdo ser extremamente beneficiadas com a linha de TC vinda da Rodoviaria, mas
também atraves do aumento da frequéncia e melhoria do trajeto de regresso da linha 38, que
faz a ligagdo do Alto de Santa Clara ao Polo Il. As zonas onde passa a linha 34 dos SMTUC
(zonas 301, 302, 308, 314 a 318 e 320), poderdo tambem cativar maior publico para o TC, se

Francisco Daniel de Brito e Cruz 65



A MOBILIDADE NO POLO Il DA UNIVERSIDADE DE COIMBRA 4 CASO DE ESTUDO: O POLO Il DA
UNIVERSIDADE DE COIMBRA

a linha 34 adaptada, passar por autocarro sim, autocarro ndo, parar em paragem sim, paragem
ndo ou pela eliminacdo de algumas paragens que estdo muito proximas. Aponta-se, como
exemplo a linha 34 que, a frente do Centro Comercial Dolce Vita, tem 4 paragens (uma da
Escola Superior de Educagdo de Coimbra, outra da Escola Secundéria Infanta Dona Maria e
duas junto & Escola Secundéaria Avelar Brotero). Ndo h& necessidade de fazer paragens de 50
em 50 metros, pelo que, assim encurtamos tempos de viagens que sdo cruciais na decisao do
viagjante. A zona 319, apenas tem a linha 34 na vinda do Polo I, logo a adaptacéo da linha
podera beneficiar esta zona em particular.

4.8.3 Propostas para os Ciclistas

Na cidade de Coimbra, mais concretamente a uma distancia de igual ou inferior a 25min (ou
5Km) poderemos apostar nas viagens a pé/bicicleta, criando ciclovias com condigdes de
seguranca, hum ambiente saudavel, tornando o espaco urbano envolvente mais direcionado
para o0 pedo e menos para o automdvel, criacdo de espacos frontais destinados aos ciclistas nos
cruzamentos, parques de estacionamento para bicicletas de curta e/ou longa duracéo,
interfaces com o0s outros modos de transporte ambientalmente sustentaveis e admissao nos
TP. Este tipo de aposta nos modos suaves, tal como a reformulacdo da rede dos SMTUC,
também ela podera melhorar significativamente a percentagem de viagens neste modo de
transporte, em detrimento das viagens em TI.

Figura 4.15 — Zonas Alvo do Modo Ciclavel
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4.8.4 Propostas para as Vias de Acesso ao Polo

Em relacdo as vias de acesso ao Polo, torna-se necessaria a utilizacdo de um perfil de via que
contenha passeios, ciclovias, com algum mobiliario urbano e zonas verdes. As vias pedonais a
serem criadas e adaptadas sdo as vias de acesso ao Vale das Flores, Bairro Norton Matos,
Arregaca e Quinta da Portela. A adaptacdo dos passeios do eixo rodoviario IC3, a criacdo de
passeios com ciclovia na Rua Pedro Hispano e Rua Rebolim e a extensdo da Rua Luis Reis
dos Santos (em frente ao Departamento de Engenharia Civil) até a Rua Quinta da Portela, sdo
algumas das propostas para melhorar as acessibilidades, incentivando os modos suaves. A
Rua Miguel Lombarda também podera ser melhorada, embora o IC3 possa servir as viagens
intra-zona e Arregaga-Polo Il.
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Figura 4.16 — Vias Rodoviarias a Criar/Adaptar de Acesso ao Polo

Na Rua Pedro Hispano, com um perfil de 22,5 metros, esta pensado aplicar uma simetria a
via, com passeio de 3.65 metros, ciclovia de 1,5 metros, estacionamento de 2,1 metros e faixa
de rodagem de 4 metros de largura. Esta é a artéria na qual esta previsto o maior nimero de
viagens pedonais, pelo que, ajustando o atual perfil de 22,5 metros de largura, consegue-se
colocar ainda mobiliario urbano ao longo do trajeto. Esta adaptacdo do arruamento prevé um
custo de 405.000 € (quatrocentos e cinco mil euros).
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Figura 4.17 — Perfil Transversal da Rua Pedro Hispano

No eixo rodoviario do IC3, considerando apenas o lado do Polo Il, com 11 metros de largura,
estd proposto um perfil transversal com 4 metros de faixa de rodagem, 1 metro de zona verde
de segregacdo, 2 metros de ciclovia e 4 metros de passeio. O atual perfil com 2 vias de
transito, dado o reduzido trafego, ndo se justifica, pelo que nesta proposta esta prevista apenas
1 via, aproveitando o restante espaco para inclusdo da ciclovia e passeio com dimensdes
aceitaveis. A insercdo da ciclovia e consequente adaptacdo do perfil, engloba um custo
aproximado de 315.000 € (trezentos e quinze mil euros).
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Figura 4.18 — Perfil Transversal do IC3 (Lado do Polo II)

A continuacéo da Rua Luis Reis dos Santos até a Rua Quinta da Portela, ird manter um perfil
transversal de 18 metros de largura, mas a disposi¢cdo e dimensdo dos varios espacos, sera
diferente. Deste modo, propde-se um perfil simétrico com 3 metros de faixa de rodagem, 1
metro de zona verde de segregacdo, 1,5 metros de ciclovia e 2,5 metros de passeio. Este
tracado custara cerca de 390.000 € (trezentos e noventa mil euros)
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Figura 4.19 — Perfil Transversal da continuacdo da Rua Luis Reis dos Santos em direcdo a
Rua Quinta da Portela
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4.8.5 Propostas para o Espaco Urbano do Polo

Em relacdo ao espaco urbano do Polo, as alteragdes propostas poderéo ser efetuadas por fases.
Numa 1?2 fase, temos as intervencbes consideradas mais urgentes, do ponto de vista da
segurancga, segregando os espacos destinados ao veiculo, dos restantes espagos. A Rua Silvio
Lima (1) e Rua Luis Reis dos Santos (2), a praca em frente ao Edificio dos Servicos
Académicos (3) e 0 N6 da Rua Luis Reis dos Santos com o IC3 (4), séo 0s espa¢os que devem
ser alterados na 12 fase. Numa 22 fase, consideram-se as intervencdes, que embora nao tdo
importantes, complementam a solucdo idealizada, de forma a otimiza-la. As intervengdes nas
Ruas Pedro Alpoim (6), Miguel Bombarda (7) e Abilio Fernandes (8), bem como o n6 da Rua
Abilio Fernandes com o IC3 (9), concentram-se na 22 fase.
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Figura 4.20 — Planta das Intervencdes a realizar no Polo 1l da UC

Em termos de calendarizacdo de propostas, projetos e execucao, acredita-se que poderdo ser
efetuadas no imediato. Os projetos das acessibilidades ao Polo Il poderdo também eles ser
executados no imediato, cabendo possivelmente ao Municipio de Coimbra, a expropriacdo
dos terrenos da continuacdo da Rua Luis Reis dos Santos e a adaptacdo do eixo rodoviario
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IC3, Instituto de Estradas de Portugal, tal como o né referido anteriormente. Prevé-se no
entanto, no prazo maximo de 2 anos, a conclusao dos projetos urbanos, realizacdo de concurso
publico para execucdo de empreitada e execucdo da mesma. No que respeita as alteracdes ao
tecido urbano do Polo Il, apontaria para que a execucdo dos projetos urbanos extra-polo e
intra-polo, estivessem sincronizados. A execugdo da empreitada dentro do Polo, tal como
referido acima, desenvolve-se em 2 fases, pelo que devemos apontar, pelo menos um ano,
entre a conclusdo da primeira e o inicio da segunda fase. Deste modo, 0s projetos podiam ser
executados em paralelo, apontando para Julho de 2016 a inauguracdo da 12 fase de empreitada
ficando para Julho de 2018, a inauguragéo da 22 fase.

4.8.5.1 Reformulagédo dos Circuitos Rodoviarios e Perfis dos Arruamentos dentro do Polo
Propfe-se uma alteracdo nos sentidos de transito, sendo que a Rua Silvio Lima (zona 1 da
Figura 4.19), devera sofrer alteracGes, pois é a rua com mais movimento pedonal, maior
namero de travessias, trafego e velocidade de atravessamento automovel elevado, passeios
com dimensdes reduzidas, entre outros. Deste modo, esta rua deve passar a ter um Unico
sentido de transito (este-oeste, em direcdo ao departamento de Quimica), enquadrado num
perfil transversal de 13,5 metros de largura. A alteracdo tem em vista a implementacdo de um
passeio do lado esquerdo com 2 metros, ciclovia de 2 metros, zona verde de segregacao entre
faixa de rodagem e passeios/ciclovia com 1 metro, faixa de rodagem de 3,5 metros,
estacionamento de curta duracdo, elétricos, hibridos e cargas e descargas com 2,5 metros e
passeio do lado direito com 2,5m. A alteragdo desta via tem custo aproximado de 216.000 €
(duzentos e dezasseis mil euros).

Wit 2 an

Parking

—— (rr—=——2 Opr—= ] .0m —= 3.0 —— Op e O

— 13.5 -

Figura 4.21 — Perfil Transversal da Rua Silvio Lima

Na Rua Luis Reis do Santos (zona 2 da Figura 4.19), que tem um perfil transversal de 18
metros de largura, apenas fica a ter sentido unico, com dire¢cdo do DEC para DEM. Procura-
se, neste, executar um perfil com um passeio do lado esquerdo com 3.5 metros, ciclovia de 2
metros, zona verde de segregacdo com 1 metro, faixa de rodagem de 3,5 metros,
estacionamento de curta duracdo, elétricos, hibridos e cargas e descargas com 2,5 metros e
passeio do lado direito, com 5,5m. Este perfil mantém-se assim junto ao Departamento de
Engenharia Civil, enquanto que, junto ao Departamento de Engenharia Mecanica o
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estacionamento se processa no lado contrério. Para a Rua Dom Francisco de Lemos é
proposto um perfil igual ao da Rua Luis Reis dos Santos, em frente ao DEM. Para as ruas
Pedro Alpoim e Abilio Fernandes, perpendiculares a Rua Luis Reis do Santos, é escolhido um
perfil transversal igual ao da continuagdo da Rua Luis Reis dos Santos, com 2 sentidos de

transito. A alteragdo deste arruamento terd um custo a rondar os 396.000 € (trezentos e
noventa e seis mil euros).
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Figura 4.22 — Perfil Transversal da Rua Luis Reis dos Santos com passeio de 5,5 m junto ao
DEC
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Figura 4.23 — Perfil Transversal da Rua Luis Reis dos Santos com passeio de 5,5 m junto ao
DEM

A Rua Miguel Bombarda (zona 7 da Figura 4.19), sofre alteracbes. Embora mantendo o atual
perfil transversal de 14 metros, passa a ter passeio de 2.9 metros, estacionamento de 2.1
metros, 6 metros de faixa de rodagem, 1 metro de zona verde, 2 metros de ciclovia. Deste
modo, € possivel proporcionar estacionamento ao longo da via, apenas de um dos lados. A
adaptacédo deste arruamento prevé um custo de 240.000 € (duzentos e quarenta mil euros).

Figura 4.24 — Perfil Transversal da Rua Miguel Bombarda
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4.8.5.2 Intervencdo nos Cruzamentos — A Protecdo dos Pebes

Uma vez apresentada a proposta para as principais ruas do Polo, de seguida apresento a
proposta de configuragdo dos cruzamentos. O cruzamento tipo teve como base a conjugacao
dos diversos tipos de movimentos, veiculos, pedes e ciclistas, ou seja, considerando, por
exemplo, um cruzamento semaforizado de duas distribuidoras secundérias, este contém
passadeiras para pedes e ciclistas na faixa de rodagem, bem como, passadeira para pedes na
ciclovia. O cruzamento de base segue na figura seguinte, tal como, um exemplo em planta do
cruzamento adoptado no Polo II.

Figura 4.25 — Cruzamento Tipo e exemplo adotado no Polo 11

A Praca em frente ao Edificio dos Servicos Académicos (zona 3 da Figura 4.19), também ela
sera alterada, eliminando o estacionamento ilegal junto da praca, que acontece devido ao
sobredimensionamento da via, criando uma paragem de autocarros fisica junto ao edificio,
zonas de estacionamento para veiculos de cargas e descargas, curta duragdo e veiculos
hibridos ou elétricos, para ali poderem reabastecer. A adaptacdo desta praca custara cerca de
127.000 € (cento e vinte e sete mil euros).
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Figura 4.26 — Praca em frente ao Edificio dos Servi¢os Académicos

Em relacdo ao n6 da Rua Luis Reis dos Santos com a IC3 (zona 4 da Figura 4.19), por baixo
do Centro Cultural Casa da Pedra, tal como foi dito anteriormente, néo se justifica o perfil de
2 vias no mesmo sentido. Neste cruzamento j& ocorreram imensos acidentes, por varias
razdes, pelo que, deste modo, para quem sai do Polo Il, passa a dispor de uma via de
aceleracdo para ir em direcdo a Ponte Rainha Santa Isabel e apenas tem uma via de
atravessamento para sair na direcdo oposta. Neste segundo caso, aquando da sua insercéo na
corrente de trdfego do IC3, tem também uma via de aceleracdo. Quem se desloca no IC3,
sentido Quinta da Portela — Ponte Rainha Santa Isabel, deixa de ter 2 vias de ida em frente,
sendo que a mais a direita também podia fazer viragem a direita e a mais a esquerda, viragem
a esquerda. Na proposta passa a ter uma via de ida em frente e viragem a esquerda e outra, de
viragem a direita. A alteracdo deste n6 custara cerca de 96.000 € (noventa e seis mil euros).

Figura 4.27 — Proposta de alteracdo do N6 da Rua Luis Reis dos Santos com o IC3

4.8.5.3 A Relocalizac&o dos Estacionamentos

No que concerne ao estacionamento ao longo das vias optou-se por retirar, pelo menos um
lado da via, para ocupacao desse espaco com as zonas Vverdes, ciclovias, passeios de maiores
dimensGes, colocacdo de mobiliario urbano, entre outros. Segundo contagem efetuada no
local, a oferta de lugares de estacionamentos ao longo da via, sem tarifacdo, ronda os 1.000
lugares. Uma vez que se pretende uma reducéo de cerca 50% do uso do Transporte Individual,
optou-se, do lado da seguranga, que serdo assegurados 600 lugares de estacionamento. A
diferenca é que esta oferta ndo sera consumada ao longo da via, mas na criacdo de 2 parques
de estacionamento, como mostra a figura 4.19. Os dois parques abertos, a Norte dos Edificios
de Engenharia Informéatica e Engenharia Eletrotécnica e Computadores, mantém-se, bem
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como o parque a Norte, entre 0 DEC e DEEC. Deste modo, 0 parque 1 comporta mais de 400
lugares de estacionamento, pelo que em conjunto, com os parques referidos acima, é possivel
obter os lugares necessarios. O parque 2 estd igualmente previsto, mas apenas se concretizara
caso no futuro, as Faculdades de Psicologia e Ciéncias da Educacéo e Faculdade de Ciéncias
do Desporto e Educacéo Fisica da UC, se desloquem para o Polo Il. O primeiro custara cerca
de 242.000 € (duzentos e quarenta e dois mil euros) enquanto que, o segundo custara cerca de
514.000 € (quinhentos e catorze mil euros).
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Figura 4.28 — Parques de Estacionamento a Criar no Polo

4.8.6 Custos Globais

Em termos de contabilizacdo de custos, segundo o Eng. Rui Querido da empresa Metro
Mondego S.A, podemos considerar aproximadamente 20€/m? para reabilitacdo de passeios ou
pavimentos, 40€/m? para criagdao de passeios/ciclovias ou pequenas alteracoes e 60€/m? para
criacdo de perfil de raiz. Deste modo, foram calculados os custos por arruamento, ja
apresentados ao longo das solugfes e que se resumem a um valor total de 2.814.000 € (dois
milhdes, oitocentos e catorze mil euros).
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Os Polos Universitarios, enquanto espacos de aprendizagens multiplas, tém o dever de
promover préaticas de sustentabilidade a todos os niveis, centrando-se 0 caso em apreco na
mobilidade. Como se sabe, a vida nas cidades é bastante prejudicada devido a utilizacéo
abusiva do transporte individual, provocando congestionamentos de trénsito e excessiva
emissdo de poluentes na atmosfera.

Esta dissertacdo teve como objeto de estudo a area do Polo Il da UC, apresentando-se uma
proposta de intervencdo fisica e algumas medidas estratégicas. Nao é desejavel que esta
proposta de intervencao seja implementada isoladamente, espera-se sim, que estejam langadas
as bases para uma interligacdo desta com os restantes eixos rodoviarios, pedonais e ciclaveis
da cidade de Coimbra. E expectavel que as solucdes preconizadas sejam objeto de discussdo
aberta, encarando-as como medidas de mobilidade sustentivel, socialmente valorizadas e
urbanisticamente aplicaveis, na preservacdo do meio ambiente e da saude dos cidadaos.

Assim sendo, creio que estdo reunidas as condi¢Ges para que, num futuro proximo, se
desenvolvam projetos urbanos em redor do Polo que o possam, de alguma forma, potenciar.
Aumentar 0 espaco para 0 pedo e criar ciclovias no troco do IC3 (entre a Ponte de Ceira e
Ponta Rainha Santa Isabel), reduzindo o espaco para o automovel; promover a area a Sul do
Polo Il e do préprio IC3, integrando o recurso hidrico com elevado potencial, podendo ali ser
criados espacos verdes e de lazer e expandir o conceito de mobilidade aplicado no caso de
estudo aos restantes polos da cidade, sdo algumas das sugestfes ao nivel do urbanismo. Em
relacdo aos transportes publicos, muito pode ser feito, nomeadamente, a reformulacédo e
reorganizacdo da rede dos SMTUC abordada no caso em estudo, com especial intervencao
nas linhas que servem os polos universitarios, com o estudo de novos itinerarios e novas
linhas de forma a servir toda a populacdo da cidade de Coimbra e sua periferia, dedicando
particular atencdo ao estudo das suas frequéncias, principalmente nos periodos onde foram
verificados os picos horarios. Ao nivel da multimodalidade, devem ser estudadas as linhas de
comboio, de autocarros ndo urbanos, entre outros, que potenciem o uso do Bike&Ride por
exemplo. No que respeita & gestdo do automodvel, devem ser estudadas formas de
implementacao de um sistema de bikesharing e carpooling.
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Quantificacdo de Viagens de Estudantes e Ndo Estudantes no Municipio de Coimbra:

ESTUDANTE Zona TOTAL| TI TC Pé |TI+TC
I 349, 350, 351, 352 318 252 26 40
1 334, 353, 355, 356, 357 418 372 45
i 342, 358 107 20 87
[\ 359, 360 99 99
V 343, 361 150 57 87 6

VI 344, 345, 362 278 278
Vil 347, 348, 364 190 114 75
VIl 327, 328, 329 89 67 22
IX 323, 324, 325, 326 131 91 40
Cidade de 301 Alta / Universidade Pdlo | 125 49 77
Coimbra | 302 |Av. Séada Bandeira/Praca da Replblica| 114 38 38 39
303 Baixa / Av.de Ferndo de Magalhées 32 32
305 Parque 3 3
306 | Quinta das Lagrimas / Quinta da Varzea | 118 38 80
307 Rossio de Santa Clara / Guarda Inglesa 77 77
308 Montes Claros 197 35,5 73 88
309 Conchada 0
310 Rua Padre Manuel da N6brega 47 47
311 Cruz de Celas 49 49
312 Bairro de Celas / Hospital 76 22 54
313 Olivais / Cumeada 47 23 23
314 Av. Dias da Silva / Loios / Cidral 300 80 90 130
315 Solum 269 125 | 144
316 Arregaca 416 75 134 | 207
317 Rua do Brasil 173 72 102
318 Bairro Norton de Matos 550 68 481
319 Casa Branca 105 52 52
320 Vale das Flores 632 336 | 215 81
391 Quinta da BoavistallI Universidade Pélo 283 53 230
322 Alto de S&o Jodo / Quinta da Portela 295 38 55 203
330 Loreto 52 52
331 Monte Formoso / Ingote 30 30
333 Pedrulha 23 23
335 Eiras 14 14
336 Lordemao 47 24 24
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337 Tovim de Baixo 38 38
338 S&o Sebastido / Av. Elisio de Moura 58 38 20
339 Quinta da Maia 39 39
340 Chao do Bispo 113 94 19
341 Areeiro 154 128 26
TOTAL | 6257 | 2966 | 2172 | 1074 | 47
NAO ESTUDANTE Zona TOTAL | TI | TC
I 349, 350, 351, 352 230 198 | 32
\Y/ 343, 361 53 53
308 Montes Claros 18 18
310 Rua Padre Manuel da N6brega 209 209
311 Cruz de Celas 16 16
Cidade de 316 Arregaca 45 45
Coimbra 317 Rua do Brasil 29 29
321 Quinta da Boavista / Universidade P6lo Il 47 24 | 23
333 Pedrulha 24 24
336 Lordemao 24 24
TOTAL 1130 | 1045 | 85

Quantificacdo das Viagens de Estudantes e Ndo Estudantes para Outras Origens:

ESTUDANTE Zona [ TOTAL| TI | TC [TI+TC ESTBIS(A)NTE Zona [ TOTAL| TI
Mira
Cantanhede 8 8
Montemor-o-Velho 56 56
| | Montemor-o-Velho 57 246 (180 26 | 40 57 198 198
Figueira da Foz 67 67
Cantanhede 104 104
Figueira da Foz 128 128
Anadia 10 10
Anadia 14 14
Mealhada 19 19
Il | Penacova 24 362 |[317]| 45 24
Penacova 113 113
Arganil 204 204
Grande Porto 223 223
V | Vila Nova de Poiares | 25 57 51 6 25 223 | 223
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Lousa 32 32
Lousa 33 33
Miranda do Corvo 35 35
Miranda do Corvo 37 37
Condeixa-a-Nova 43 43
Pombal 45 45
VI | Soure 48 190 |[190 48
Soure 49 49
Pombal 117 117
TOTAL 855 | 687|122 46 TOTAL 421 422

Zonamento no Municipio de Coimbra:
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