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RESUMO

Numa Sociedade em que as questdes de Mobilidade Urbana Sustentavel tém um
papel importante para a qualidade de vida dos residentes de uma Cidade, este
trabalho tem como visdo, fomentar o ponto de situacdo atual sobre este tema e
estudar o impacto que a relagdo entre o Ambiente Construido, Transportes e
Mobilidade, tem numa cidade.

Nesta dissertacdo sera avaliada o impacto da acessibilidade multimodal das
interfaces do Municipio de Setlbal, examinando a sua relagdo com o ambiente
construido, o sistema de transportes e a Mobilidade.

O trabalho é estruturado na revisdo da literatura, que aborda as diferentes
tematicas relacionadas com o tema principal; no estudo de casos de referéncia a
nivel internacional; na caracterizagdo histéria e dos processos de planeamento
que levaram até a situagdo atual do local de estudo escolhido; e por ultimo nas
analises que contribuem para a avaliacdo da Acessibilidade multimodal do local
de estudo.

A promocdo de uma boa mobilidade multimodal proporciona melhores
condicdes para alcancar mais oportunidades, nomeadamente a mais servigos,
equipamentos e empregos, bem como para garantir uma boa interagcdo entre o
espaco publico e a qualidade de vida na Cidade.

Palavras - Chave:
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ABSTRACT

In a society in which the issues of Sustainable Urban Mobility play an important
role in the quality of life of the residents of a city, this work aims to promote the
current situation on this topic and study the impact and the relationship between
the Built Environment, Transport and Mobility, has in the city.

In this dissertation, the impact of the multimodal accessibility of the interfaces
of the city of Setubal will be evaluated, examining its relationship with the built
environment, the transport system and Mobility.

The work is structured in the literature review, which addresses the different
themes related to the main theme; in the study of reference cases at international
level; in characterizing the history and planning processes that led to the current
situation of the chosen study site; and lastly in the analyzes that contribute to the
evaluation of the multimodal Accessibility of the place of study.

The promotion of a good multimodal mobility provides better conditions to
achieve more opportunities, more services, equipment and jobs, as well as to
guarantee a good interaction between the public space and the quality of life in
the City.

Keywords:

Setlbal, Sustainable Mobility, Land Use, DOT, BRT, Public Spaces
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l.Introdugao

A motivacdo para este trabalho parte do desafio em coordenar as varias areas
problematicas de intervencdo territorial, geradas pela evoluc¢do desproporcional e
exponencial de uma cidade ao longo do tempo, sem um planeamento prévio, ao qual
desenvolveu fragilidades, vazios e até mesmo barreiras no tecido urbano.

Esta dissertacdo pretende contribuir para um planeamento estratégico de
desenvolvimento urbano, e visa medir a acessibilidade multimodal, ou seja, a
medicao do impacto da alteracdo do uso do solo e do sistema de transportes coletivos
sustentaveis, com o intuito de promover uma boa mobilidade e conectividade, numa
area urbana em estudo.

Ambiciona ainda compreender o papel da mobilidade e acessibilidade no
planeamento territorial a nivel municipal, intermunicipal e Regional, bem como
compreender a leitura que se faz de um municipio, tendo em vista determinados
pontos de acesso a mesma e das ligagGes entre as diferentes zonas urbanas dispersas
aos nucleos urbanos de caracter central.

Procura-se, com o presente trabalho, fazer uma reflexdo sobre as metodologias e
critérios de medigdo da acessibilidade, que permitam relacionar o uso dos solos com
a mobilidade urbana sustentavel, de forma a contribuir para uma renovacdo,
reorganizac¢ao e infraestruturacao da rede de transportes.

Bem como a apresentacdo de diversos casos de referéncia com critérios e medidas
de implementacdo a escala municipal e ao nivel do espago publico, que permitam
uma boa mobilidade pedonal, com o auxilio dos Transportes Coletivos, tendo por
base as necessidades e forma de viver da populagdo residente e visitante.

A area de estudo escolhida é o Municipio de Setdbal.

Devido & sua importancia regional pretende - se conhecer e identificar as
particularidades e condicionante que a caracterizam e configuram a sua estrutura
urbana atual. De forma a avaliar a sua acessibilidade e posteriormente, com base em
estudos, sugerir aimplementacdo de algumas medidas estratégicas, que contribuem
para o desenvolvimento da conectividade e mobilidade urbana, de modo mais
sustentavel e eficiente para beneficio e melhoria da qualidade de vida da populagéo
abrangente.
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l.Introdugao

1.1. Justificacao do Tema e caso de Estudo

A mobilidade é um tema atual e importante, visto ser um elemento chave do
planeamento e ordenamento do territério e um componente importante para a vida
do quotidiano urbano, basicamente é a condi¢do concebida para as pessoas se
poderem locomover entre as diferentes zonas de uma cidade.

Atualmente, e segundo o INE, os veiculos particulares e os meios de transportes
publicos sdo os meios de mobilidade urbana mais utilizados. Os veiculos, no entanto,
representam um grande problema para a qualidade da mobilidade urbana,
principalmente nos grandes centros urbanos. Em alguns casos, quando ndo ha um
investimento em alternativas ao uso das rodovias, como meio de deslocacdo e a um
bom planeamento, as cidades sofrem com a afluéncia de veiculos, que causam
engarrafamentos rodoviarios, prejudicando a qualidade de vida da sociedade. E em
muitos casos a rede de transportes publicos ndo suprime as necessidades das
populagdes, quer pela sua falta de qualidade de servico e de rotas que ndo fazem a
correta coesdo do territorio.

No dmbito deste tema, sera desenvolvido um estudo com a finalidade de contribuir
para a compreensdo das caréncias de mobilidade atuais e das necessidades
decorrentes da populagdo residente. Para o efeito, é crucial conceber uma leitura e
compreensdo dos sistemas viarios existentes, através da andlise espacial e
diagnéstico da situagdo existente de um municipio, de forma a identificar as
dificuldades e caréncias de mobilidade que possam existir.

O Municipio de Setlbal foi o caso de estudo escolhido, ndo sé pelo seu valor
histérico e enquadramento demografico, mas também por ser um Municipio de
grande importancia para a Peninsula de Set(bal e para a drea metropolitana de
Lisboa (Fig. 1.1).

E um municipio de 4reas urbanas com raizes histéricas, um territério complexo,
onde se identificam diversas ruinas, monumento e edifica¢cdes devolutas, emergindo
diversos vazios urbanos pds-
industriais, onde a obsolescéncia
das estruturas urbanas e
edificacbes historicas que a
caracterizam proporcionam uma

potencializacdo do re - uso do Grands Lisboa
solo, ao nivel da mobilidade e da N
diversidade funcional (Setibal, i
2018). Peninsula de
Setdbal

FIGURA 1.1

Localizagdo da area de estudo

- Municipio de Setubal

| I — R ) . |
In Adaptado ArqMaps, 2019 0 s 0@ reX memropolitana o boa - = CE
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l.Introdugao

1.2. Objetivos

Este trabalho tem como objetivo estudar uma alternativa viavel ao Transporte
Individual, analisando os varios pontos que fazem com que o Transporte Plblico, seja
uma alternativa igualmente rapida, versatil, econdémica e urbana; calculando os niveis
de acessibilidade e de mobilidade da populagao, tendo em conta os impactos da nova
rede de Transportes com o ambiente construido (Usos do solo). Far-se-a uma
avaliacdo da acessibilidade em duas escalas, 4 escala intermunicipal, através dos
impactos da acessibilidade ao municipio de Setubal por via dos outros Municipios da
Area Metropolitana de Lisboa; e a Escala Municipal, avaliando a acessibilidade
interna/local entre os nicleos urbanos do municipio.

Os objetivos especificos no desenvolvimento desta dissertagdo sdo: calcular o
impacto da acessibilidade atual, ou seja, identificar os problemas e depois avaliar
quais os impactos na acessibilidade de uma nova oferta de Transportes Publicos
sustentavel teriam a nivel regional e inter-regional; calcular o impacto que a
reconversdo/transformacdo parcial da linha férrea existente numa infraestrutura de
transporte mais leve e sustentavel teria a nivel da mobilidade local; e analisar o
impacto da Acessibilidade através da relacdo entre a alteragdo do ambiente
construido (Usos do solo), a forma ou estruturas urbanas com o sistema de
transportes e a mobilidade local.

1.3 Metodologia

A visdo metodoldgica, como suporte tedrico e conceptual, deste trabalho teve
iniciativa na Unidade Curricular de Laboratério de Projeto VI, do 5° ano, do ano letivo
2018/19. Em que o Tema conceptual, se baseava no Re-uso e transformacao Urbana -
METAMORPHOSIS (nome atribuido ao tema) - em que a metodoldgica parte sempre
da analise direta com a realidade, procurando no territério elementos para redefinir,
transformar e permitir reconstruir de forma a melhorar a qualidade de vida.

O trabalho estrutura -se a partir de trés fases essenciais:

« NA RECOLHA DE DADOS DE TEOR CIENTIFICO E CASOS REFERENCIA NACIONAIS E
INTERNACIONAIS - fazendo uma investigacao sobre os principais temas e conceitos
abordados com a revisdo de bibliografia, como fundamento tedrico do trabalho.

« NO ENQUADRAMENTO E CARACTERIZA(;AO DA AREA DE ESTUDO - fazendo o
levantamento, reconhecimento e a recolha de informacao cartografica e alguns dados
sobre o territério, com base na observacdo sensitiva e qualitativa, esbogos e
fotografias. Foram recolhidos outros tipos de dados como: demograficos,
econdmicos, sociais, entre outros, obtidos através do Instituto Nacional de Estatistica
(INE), bem como o estudo da histéria evolugdo da cidade, do processo de
planeamento e das decisGes, caracteristicas e valores que levaram o territdrio a sua
situacao atual.

« NAESTRATEGIA e a SUGESTAO - Esta fase é a aplicacdo destes conceitos e temas
para o caso de estudo. Explora-se esta fase como investigacdo, com recurso a
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abordagens experimentais e inovadoras, como a abordagem tedrico-reflexiva, para a
obtencdo de um diagndstico SWOT, da area de estudo.

E de seguida, tendo como base a investigacdo seguida no manual “/ntegracdo de
usos do solo e transportes em cidades de média Dimens&o” (Alves & Vale, 2018), como
inicio da avaliagdo da acessibilidade sera aplicado o modelo conceptual dos 7D’s, em
que 5 sdo caracteristicos do ambiente construido (usos do solo), nomeadamente
densidade, diversidade, design, acessibilidade aos destinos e distancia aos
transportes publicos, sendo os restantes a gestdo da procura e a demografia como
dimensdes determinantes da mobilidade (Cervero,2009;Ewing e Cervero 2010 in Alves
e Vale, 2018).

As Andlises e medi¢Ses da Acessibilidade serdo feita, com recurso ao Arqgis, segundo
duas escalas, a escala Intermunicipal, com o objetivo de analisar o impacto da
acessibilidade, quer no acesso pontual a Settbal, quer pela saida de Setubal para as
outras localidades; e a escala Municipal, através da analise do ambiente construido
(usos do solo) e a mobilidade interna entre Bairros e restantes zonas (Figura 1.2).

O Objetivo destas analises e medicOes ¢ averiguar o impacto existente entre o
ambiente construido (polos geradores de deslocagBes, empregos) e o sistema de
transportes existente (através do interfaces modais distribuidores existentes), para se
poder avaliar a implementacao de uma nova rede de transportes mais eficiente,
aliada a uma nova distribui¢cdo do uso dos solos, de forma a conciliar e complementar
com as propostas do PDM de Setubal e com os pardmetros de dimensionamento
previstos para as areas de usos coletivos e infraestrutura modais viaria propostas por
outros programas e planos de ambito regional e municipal.

Por fim, serd feita uma discussdo dos resultados obtidos em comparacdo com a
situacao atual, verificando-se os impactos positivos/negativos, que um novo sistema
de transportes trard a mobilidade da populagdo, como alternativa ao Transporte
Individual e ao desenvolvimento socioecondmico da zona de intervencgao.
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l.Introdugao

1.4, Estrutura do Trabalho
O trabalho organiza-se em 6 capitulos.

O presente capitulo diz respeito a introducdo do tema de trabalho e dedica-se a
enumeracdo dos objetivos a que se prop&e cumprir, delineados no inicio do processo,
a explicacdo da metodologia utilizada para analise e a estrutura do trabalho.

Segue-se o Segundo Capitulo, o estado do conhecimento, em que varios
documentos de investigacdo cientificos, de diferentes autores, servem como base
tedrica fundamental para o desenvolvimento deste trabalho. Por motivos de
organizacgdo dos varios temas, este capitulo foi dividido em trés partes: na primeira
discutem-se os conceitos relativos a mobilidade urbana segundo as perspetivas
politicas e cientificas; na segunda parte é abordada a relagdo entre o Ambiente
construido, os transportes a Mobilidade; a terceira e Gltima parte do capitulo é
dedicada ao conceito dos critérios de medicdo da Acessibilidade e as estratégias de
planeamento resultantes da relagdo entre Ambiente construido, os transportes e a
Mobilidade.

O terceiro capitulo foca os casos de referéncia de boas praticas de mobilidade
Urbana a nivel internacional e ainda dos principais pontos de vista da visdo
urbanistica de Jan Gehl para aplicar nas cidades, tendo como exemplo a cidade de
Copenhaga.

O quarto capitulo foca-se na carateriza¢do e diagnéstico, faz uma breve passagem
pelos aspetos histdricos e faz um enquadramento e caracterizagdo da area de estudo,
quer a nivel regional, que a nivel municipal; contém a recolha de informacdo, através
da compilacdo de informacdo estatistica disponivel e de informagdo sobre as
diferentes tematicas e sobre os projetos no dominio das acessibilidades e transportes.

O quinto capitulo apresenta a avaliacdo da acessibilidade atual da area de estudo, a
nivel do Ambiente construido e transportes, através da medida da acessibilidade
tendo como ponto de partida as interfaces modais como distribuidores principais. Em
que, de seguida se pretende delinear uma estratégia de Acessibilidade Municipal mais
eficiente, fomentando o ambiente construido com os transportes e as interfaces
modais, com a projecdo de um cenario diferente de transformacdo territorial, aos
quais serao associados conceitos de multimodalidade e intermodalidade, priorizando
as mobilidades ativas e os Transportes Publicos Sustentaveis eficientes e de
qualidade, fazendo uma reavaliacdo do impacto da acessibilidade.

E o ultimo capitulo destina-se as consideragGes finais dos resultados obtidos e na
reflexdo acerca das limitagdes e possibilidades da aplicacdo da estratégia.

Sendo o ponto final do trabalho a bibliografia consultada, Anexos e Apéndices.
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2. Estado do Conhecimento

Tracado os objetivos e enunciadas as questdes de trabalho, nesta fase, serao
apresentados alguns conceitos que correspondem e se interligam com a tematica
principal, nomeadamente a Mobilidade Urbana Sustentavel, as Acbes e diretrizes
Estratégicas de promocdo a uma mobilidade urbana mais sustentavel, a
Acessibilidade Multimodal, os Conceitos de Desenho e redesenho de espacos Urbano
para alcancar uma mobilidade urbana mais sustentaveis, algumas politicas de uso do
solo que tem influenciado os modelos de desenvolvimento urbano nesta ultima
década, e ainda outos conceitos de apoio as praticas de uma boa mobilidade urbana.
Conceitos que procuram afirmar a Acessibilidade como uma caracteristica do
ambiente construido, que se relaciona com o sistema de transportes, que por sua vez
afeta os comportamentos e atitudes dos padrdes das desloca¢des (Mobilidade) das
pessoas.

2.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

Mobilidade Urbana Sustentadvel € a capacidade de dar resposta as necessidades
da sociedade de se deslocar liviemente, obter acesso, comunicar, transacionar
e estabelecer relagées sem sacrificar outros valores humanos ou ecologicos,
hoje ou no futuro.

In Relatério da WBCSD, 2002°

O conceito de mobilidade sustentavel, cada vez mais, esta presente nas politicas e
estratégias territoriais da Unido Europeia, pois pressupde que as pessoas, vivendo em
cidades, vilas ou aldeias, disponham de condicoes e escolhas de acessibilidade e
mobilidade que lhes proporcionem deslocacGes seguras, confortaveis, com tempos
aceitaveis e custos acessiveis. Implica, ainda, que a sua mobilidade se exerca com
eficiéncia energética e reduzidos impactos ambientais (Horton, et al., 2016).

Os sistemas Viarios de transportes sdo uma das Infraestruturas urbanas mais
importantes, quer para a caracterizagao, quer para a leitura e compreensao de uma
cidade. E essencial para o meio urbano que haja uma boa locomoc&o para se percorrer
etambém conectar todos os elementos presentes na cidade, ou seja é necessariauma
boa mobilidade urbana que organize os automdéveis particulares, os Transportes
Publicos Coletivos, os meios de transporte alternativos ndo motorizados e a
locomocgao pedonal (Seabra, et al., 2011).

Segundo Horton, et al. (2016), atualmente, grande parte das cidades apresentam um
conjunto de caracteristicas que as tornam insustentaveis na sua forma fisica, bem
como na qualidade de vida das popula¢des. Este fato deve-se a um crescimento

3 Urban Mobility isThe ability to meet the needs of society to move freely, gain
access, communicate, trade and establish relationships without sacrificing
other essential human or ecological values today or in the future.

In Relatério da WBCSD, 2002
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desproporcional das cidades ao longo do tempo, que provocou um crescimento das
necessidades de mobilidade de uma forma exponencial e de maneira desequilibrada,
especialmente nas areas urbanas, em consequéncia do desenvolvimento econdémico

e social. Estas mudancas vieram exigir novas
formas de planeamento das areasurbanase

da mobilidade urbana. Dentro do tema de
Mobilidade Urbana, surge sete subtemas
especificos, que ndo funcionam de forma

autébnoma, mas se relacionam entre si, como
mostra na Figura 2.1, nomeadamente:

« Acessibilidade - que foca no acesso fisico do
sistema de transporte;

« Transporte de mercadorias - que foca na
logistica urbana;

« Sistemas de transportes inteligentes - que
foca na gestdo de sistemas e atividades de
transporte urbano;

« Tecnologias de transporte de baixo carbono -
que sdo os aspetos tecnoldgicos do sistema de

Acessibilidade

Transporte de Sistemas de
Mercadorias - Transporte

Inteligentes

Tecnologias de

Transporte de
Baixo Carbono

Transporte
Publico
Sustentavel

Uso do Solo
Urbana

Planos de
Mobilidade
Urbana

transporte que ajuda a reduzir as emissGes de carbono;

« Transporte publico sustentavel - para uma maior eficiéncia do sistema

de transporte publico;

« Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel -
para o desenvolvimento de uma abordagem
integrada dos transportes, da economia e do
planeamento urbano;

« Uso do Solo Urbano - foca no impacto da
forma urbana na mobilidade.

FIGURA 2.1

Liga¢des entre os subtemas da
Mobilidade Urbana

In Horton, et al., 2016, Figure
2-1,p.9

Surge entdo a necessidade de abordar este conceito numa nova perspetiva, em que

se devem estabelecer abordagens estruturais inovadoras que privilegiem sistemas
integrados entre os diversos meios de transporte, permitindo a desloca¢do continua

de pessoas, bens e servicos, com menor impacto ambiental, econdémico e social, ou

seja, uma Mobilidade Urbana Sustentavel. Assim, surge um novo desafio as politicas

ambientais eurbanase como solucdo aos problemas existentes nas cidades
relativamente a mobilidade e a sua sustentabilidade (Horton, et al., 2016).
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2.2 Contexto Politico, Praticas e Objetivos da Mobilidade urbana na
Europa

Segundo o Relatério Especial da Eficacia dos projetos de transportes urbanos
apoiados pela Unido Europeia, elaborado em 2014, estimava-se que a propor¢do de
populagdo europeia residente em zonas urbanas e periféricas aumente de 73% em
2010 para 82% em 2050.

O fendmeno de expansao urbana das periferias dos centros urbanos, estdo a originar
deslocagGes cada vez mais longas entre os subdrbios e os centros urbanos geradores
de emprego, causando um aumento de veiculos automdveis privados e de trafego
suburbano. Devido a este facto, surgiu a necessidade, por parte das cidades
europeias, de desenvolver politicas de mobilidade locais para reduzir os
congestionamentos, a poluicdo, o ruido, os acidentes e os problemas relacionados
com os transportes.

Entre 2000 e 2013, a Unido Europeia investiu cerca de 10,7 mil milhdes de euros ao
cofinanciamento de projetos destinados ao auxilio das cidades para o
desenvolvimento dos transportes urbanos, como o sistema metropolitano, os
elétricos e os autocarros mais sustentaveis. Em complemento a Comissdo tem vindo
a publicar diversos documentos de orientacao sobre os transportes urbanos (Unido
Europeia, 2014).

De acordo com uma comunicagdo da Comissdo, os objetivos para um sistema de
transportes urbanos sustentdveis esta relacionada com a liberdade e fluidez de
circulagbes, a saude, a seguranga e a qualidade de vida dos cidaddos das geragées
atuais e futuras, assim com a eficiéncia ambiental e o crescimento econdomico
inclusivo, dando a todos o acesso a oportunidades e servigos, incluindo os cidaddos
urbanos e ndo urbanos menos favorecidos, idosos ou com deficiéncias.

In COM(2004) 60 final de11 de fevereiro de 2004, p. 45 (Unido Europeia, 2014)

Para este resultado, foram concebidos o Fundo Europeu de Desenvolvimento
Regional (FEDER) e o Fundo de Coesdo (FC), para cofinanciar projetos de transportes
urbanos em regides elegiveis dos Estados-Membros. E em complemento a Comissdo
incentiva a investigacao, bem como a concecdo dos Planos de Mobilidade Urbana,
que promovem desloca¢cdes modais, estimulando o aumento da utilizacdo de
transportes publicos e de modos de transporte ativos, como as deslocag¢des pedonais
e veiculos ndo motorizado, de forma a reduzir a utilizagdo de veiculos motorizados
privados (Unido Europeia, 2014).

Ponto de vista Cientifico e Politico

Segundo o Relatério de Andlise de Tema de Pesquisa - Mobilidade Urbana,
elaborado em 2016 com o apoio da Comissdo Europeia, cujo principal foco é fornecer
uma visdo geral da pesquisa realizada na EU, através de diversos projetos que se
enquadram no tema da Mobilidade Urbana e também prover uma avaliacdo dos
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resultados obtidos desses projetos de pesquisa, em que é possivel obter algumas
conclusdes do ponto de vista cientificas e politicas.

Numa Perspetiva Cientifica existe uma tendéncia comum para uma abordagem
cada vez mais assimilada & pesquisa sobre a mobilidade urbana, sendo mais notério
na pesquisa sobre Plano Mobilidade Urbana Sustentdvel (PMUS), transporte de
mercadorias e Sistemas de Transportes Inteligentes (ITS), e esse nivel de integracdo
tende em aumentar ainda mais para os restantes subtemas da mobilidade urbana.
Por outro lado, ha a necessidade de continuar a desenvolver e implantar tecnologias
de transportes otimizadas para o uso em ambiente urbano, particularmente para
transporte urbano de carga de forma a desenvolver e investir no uso de novas
tecnologias de veiculos de zero emissdes (Unido Europeia, 2017; Horton, et al., 2016).

Varios projetos com solugdes para o sistema de transporte multimodal de
passageiros, como melhoraria dos transportes publicos, foram demonstrados no
ambito do programa CIVITAS (Cidade, Vitalidade, Sustentabilidade?). E na area das
PMUS, as prioridades de financiamento se centralizam muito na criagdo de um PMUS
'ideal’, e em como analisar os impactos desses planos, estabelecendo uma relacao
com o uso adicional de ITS como novas ferramentas eficazes para apoiar a mobilidade
sustentavel e analise do comportamento dos transportes (Unido Europeia, 2017).

Numa Perspetiva Politica as tendéncias sobre acessibilidade mostram uma
mudanca em questdes relacionadas com os deficientes e individuos de mobilidade
reduzida como os idosos, preocupacdo esta relacionada com o facto de a Europa
enfrentar os desafios do envelhecimento da populacao (Horton, et al., 2016).

Para alcangar uma mobilidade urbana mais sustentavel é crucial, a Nivel do
transporte urbano de mercadorias, que este seja incluido no planeamento do uso do
solo, do transporte e nas estratégias de desenvolvimento econdémico local. E
necessario uma infraestruturacdo mais adequada e apropriada para apoiar este
servi¢o, quer com novos conceitos de conservacgao e entrega de mercadorias, quer
com o uso de veiculos elétricos de transporte de carga em areas urbanas (mini
carrinhas, bicicletas de carga e outros veiculos de duas rodas elétricos). Entretanto,
para apoiar uma integracdo efetiva e sustentdvel do transporte urbano de
mercadorias na gestdao da rede urbana, esforcos adicionais de pesquisa devem ser
realizados na recolha de dados para planeamento e formulagdo de politicas.

No dominio ITS é necessario desenvolver mais aplicagbes especificas para auxilio
dos transportes. A intervencdo politica pode ser necessaria para instituir normas
neste sector, de forma a garantir que a tecnologia seja capaz de oferecer os beneficios
esperados de seguranca, competitividade e satisfacdo do usuario. Em relagdo aos
veiculos auténomos é necessaria mais politicas, no que toca aos padrdes de

4 City, Vitality, Sustainability
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2. Estado do Conhecimento

seguranca e qualidade das informacdes trocadas entre veiculos, infraestrutura e
centros de controlo. A caréncia de chegar a acordo sobre normas europeias comuns,
preparar uma lista de medidas e pacotes de medidas apropriados, com analises claras
dos seus diversos impactos, e contribuir para avaliagdes e monitorizagdo mais
precisas e mais faceis da implementacdo dos PMUS (Horton, et al., 2016).

Objetivos politicos europeus

Segundo Horton, et al.(2016), a mobilidade urbana é estimulada por uma sucessdo
de desafios e tendéncias essenciais que estdo a ser implementados nas cidades de
toda a Europa e que sdo o foco dos objetivos politicos europeus. Face ao forte
crescimento Urbano, em que mais de 70% da populagdo europeia vive em areas
urbanas (e tem tendéncia a aumentar com o tempo), o sistema de transporte urbano,
tem sido muito pressionado levando ao aumento do congestionamento, acidentes
rodoviarios e diversos impactos ambientais, que prejudicam a mobilidade urbana.

A medida que a expectativa de vida humana aumenta, had uma necessidade de
atender a uma populagdo envelhecida e que pode ter deficiéncias fisicas ou diferentes
necessidades de transporte, originando novas exigéncias para acessibilidade e o
transporte publico sustentavel.

Atecnologia da informagdo esta também a transformar a forma como as pessoas se
comunicam e acedam bens e servicos e, portanto, afeta os requisitos para viagens. A
comercializagdo eletrdnica (via online) esta a impulsionar e a afetar na exigéncia de
entrega de bens urbanos, as plataformas comerciais online estdo a reduzir a
necessidade de viajar e ambos estdo influenciando a forma como usamos o espaco
publico (Unido Europeia, 2017; Horton, et al., 2016).

Em relagdo ao congestionamento rodoviario é uma questdo importante que ameaga
a mobilidade urbana, sdo necessarias tecnologias e medidas inovadoras para
gerenciar o uso da rodovia em areas urbanas. Relacionadas a qualidade do ar, as
emissdes de gases de efeito estufa e o ruido, sdo talvez os principais impactos
ambientais da mobilidade urbana. Veiculos de baixa ou zero emissdes podem ser
parte da solugdo, mas outras medidas também s3o necessarias, a exemplo da
promocao de vias para caminhada e ciclismo com o auxilio do uso de transporte
publico sustentavel.

Os projetos revistos em todo o tema da Investigacdo sobre Mobilidade Urbana estao
a abordar todos os principais objetivos politicos da Comissdo Europeia. No entanto, a
pesquisa ainda ndo estd realmente progredindo na "mudanca de paradigma" na
mobilidade urbana que a Europa precisa para lidar com as questdes de
congestionamento e poluicdo. Por exemplo, hd muita pesquisa inovadora sobre
telematica e novas tecnologias de veiculos, mas elas estdo sendo usadas
principalmente para fazer o que fazemos melhor agora, em vez de fazer as coisas de
maneira diferente. Além disso, a tecnologia elétrica e de capsula de combustivel esta
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sendo usada atualmente nos tipos existentes de veiculos rodoviarios, mas, como
novas tecnologias, eles poderiam ter o potencial de trazer mudancas maiores para
padrdes mais amplos de mobilidade (Horton, et al., 2016).

A pesquisa em comunicacdo e telematica para estradas inteligentes resultou no
desenvolvimento de numerosos algoritmos e padrdes de dados para comunicacao.
No entanto, até o momento, nenhum desses padr&es se tornou universal devido aos
interesses de protecdo dos negdcios das indUstrias participantes da pesquisa ou aos
diferentes requisitos e aplica¢des dos sistemas. Assim, existem barreiras significativas
a transferibilidade das solugdes que foram desenvolvidas até o momento.

Segundo o Relatério de Analise do Tema de Pesquisa sobre a Mobilidade Urbana, as
principais barreiras para uma maior aplicacdo da pesquisa incluem questdes
institucionais no nivel da cidade - coordenagdo e cooperagado entre departamentos
municipais e abordagens mais inovadoras para a parceria publico-privada; QuestGes
de padronizacdo - esta é uma barreira especifica para ITS e unidades de carga em
transporte de mercadoria urbano; e o compartilhamento de conhecimento e maior
envolvimento das partes interessadas - ha uma enorme quantidade de conhecimento
e informacdo gerada a partir de projetos de pesquisa relacionados a mobilidade
urbana.

Portanto, hd uma necessidade de um maior foco nas questBes associadas a
implementacdo pratica dos resultados da pesquisa, juntamente com as inovagdes e
novas tecnologias. Os resultados também precisam ser difundidos para todos os
grupos interessados em mobilidade urbana, com os principais interessados sendo
envolvidos desde o inicio.

Com o objetivo de melhorar ainda mais os resultados da pesquisa sobre mobilidade
urbana, Horton, et al., (2016) tem como recomendacdo continuar a desenvolver e
promover uma abordagem integrada a pesquisa sobre mobilidade urbana em que a
prioridade deve ser dada aos projetos que visam trabalhar em diferentes modos de
transporte e abordar as combinacdes de desafios; Desenvolver e testar novos
conceitos de mobilidade aplicando e integrando tecnologias de forma inovadora com
o objetivo de alcancar uma "mudanca radical" nos padrdes de mobilidade urbana;
Garantir que as questdes institucionais e de implementac¢do sejam abordadas como
parte da pesquisa, para que os resultados engolem solug¢es mais proximas do uso na
pratica; Continuar com a pesquisa de tecnologia basica em ITS, veiculos e
combustiveis, para que essas tecnologias fornegam os alicerces para uma abordagem
inovadora, integrada e abrangente a mobilidade urbana.
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2.3 Acessibilidade Multimodal

A acessibilidade deve estar diretamente relacionada com o papel do uso do
solo e do sistema de transportes na sociedade, dando a individuos ou grupo
de individuos a oportunidade de participar em atividades em diferentes
locars. In Geurs e Wee, 2004, p 128°

Segundo Geurs e Wee, (2004) e Alves & Vale, (2018) a acessibilidade é um conceito
muito diversificado que abrange vérios estudos e campos cientificos, como o
planeamento de transporte e urbano, pois desempenha um papel importante na
elaboracdo de novas politicas. O aspeto mais interessante ¢ a sua forte conexdo com
o ambiente construido (o uso do solo), pois a acessibilidade é a habilidade de alcangar
algumas atividades importantes, oportunidades ou individuos, aspetos que
demandam deslocag¢oes, do ponto onde a acessibilidade pode ser medida para o local
em que essas oportunidades e atividades estdo localizadas.

Por outras palavras a acessibilidade é uma importante caracteristica dos locais e do
seu ambiente construido, visto que este exibe a facilidade espacial para alcangar
oportunidades e é, muitas vezes, encarada como mais um elemento definidor do
ambiente construido, pois afeta duas dimensdes do grupo dos “5Ds”: acessibilidade a
destinos® e distancia ao transporte publico’.

Tal como Tobler refere em 1970, tudo esta interligado e relacionado, pois a conexdo
entre as atividade em si, varia consoante a sua proximidade ou distanciamento, o que
faz com qua a acessibilidade seja uma caracteristica importante e definidora do
ambiente construido. A acessibilidade de um lugar ou espaco urbano é um desfecho
direto do modelo de oferta de transporte e da ocupacao do solo. Por isso, a
acessibilidade é uma varidvel importante e determinante, que resulta da gestdo da
mobilidade, mas igualmente das caracteristicas do ambiente construido (Alves & Vale,
2018).

No que toca a sua medicdo, a acessibilidade pode ser medida de duas formas, a
partir do planeamento urbano com a distribuicdo de atividades ou através da
capacidade e da afluéncia de um determinado transporte, desde a sua origem até ao
seu destino. Mas ambas estdo interligadas, ou seja, se as atividades existentes
diminuem devido a sua menor/maior procura, por sua vez a capacidade de um
determinado modo de transporte também é reduzida/aumentada (Persia, Cipriani,
Sgarra e Meta, 2016 in Alves & Vale, 2018).

5 Accessibility should relate to the role, of the land-use and transport systems, in society, which,
in our opinion, will give individuals or group of individuals the opportunity to participate in
different locations. In Geurs e Wee, 2004, p 128

6 “destination accessibility”

T “distance to transit”
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Critérios para medidas de acessibilidade

Segundo Geurs & Wee, (2004) uma medida de acessibilidade deve, de igual modo,
levar em consideracao todos os componentes e elementos desses componentes; deve
ser perceptivel a alteragBes no sistema de transporte, isto €, a facilidade ou a
dificuldade de um individuo para cobrir a distdncia entre uma origem e um destino
com um modo de transporte especifico, incluindo a quantidade de tempo, custos e
esforco; deve ser sensivel as mudangas no sistema de uso do solo, ou seja, a
quantidade, a qualidade e a distribuicdo espacial das oportunidades fornecidas e a
distribuicdo espacial da demanda para essas oportunidades, e o confronto entre
demanda e oferta; deve ser sensivel a restri¢es temporais de oportunidades; e por
ultimo deve levar em conta as necessidades individuais, habilidades e oportunidades.

E interessante que as mudancas no uso do solo ndo sé tém um impacto direto na
acessibilidade, mas também um impacto indireto, através do sistema de transporte,
pois aumentar os niveis de urbanizacdo de uma area densamente povoada pode
aumentar os seus niveis de congestionamento e, assim, a ineficiéncia das viagens,
sendo esse impacto expresso por meio do componente de transporte.

Uma medida de acessibilidade ainda deve, mantendo todas as outras condi¢des
anteriores, considerar que (Geurs e Wee, 2004), primeiro, se o nivel de servico (tempo
de viagem, custos, esforco) de qualquer modo de transporte em uma area aumenta
(diminui), a acessibilidade deve aumentar (diminuir) para qualquer atividade nessa
area, ou de qualquer ponto dentro dessa area.

Segundo, se o nimero de oportunidades para uma atividade aumentar (diminuir)
em qualquer lugar, a acessibilidade a essa atividade deve aumentar (diminuir) de
qualquer lugar.

Terceiro, se a demanda por oportunidades para uma atividade com certas
restricdes de capacidade aumenta (diminui), a acessibilidade a essa atividade deve
diminuir (aumentar).

Quarto, um aumento do numero de oportunidades para uma atividade em qualquer
local ndo deve alterar a acessibilidade a essa atividade para um individuo (ou grupos
de individuos) que ndo possa participar dessa atividade, considerando o estimativa
de tempo.

Quinto, as melhorias em um modo de transporte ou um aumento no nimero de
oportunidades para uma atividade ndo devem alterar a acessibilidade a nenhum
individuo (ou grupos de individuos) com habilidades ou capacidades insuficientes
(por exemplo, carteira de motorista, nivel educacional) para usar esse modo ou
participar dessa atividade.

Geurs & Wee consideram que estes critérios tedricos ndo devem ser ponderados
como absolutos, mas numa linha que os estudos de acessibilidade devem buscar. Pois
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aplicar um conjunto completo de critérios implicaria um nivel de complexidade e
detalhe que provavelmente nunca podera ser alcancado na pratica.

AAcessibilidade também pode ser um indicador Social, pois os impactos sociais das
mudangas no ambiente construido e no transporte, devido a investimentos, para
individuos ou grupos sociais podem ser muito diversos, por exemplo as mudancas na
qualidade visual, impactos na salde e coesdo social dentro das sociedades (DfT, 2000;
Forckenbrock e Weisbrod, 2001 in Geurs & Wee, 2004). Mas pode ser um indicador
Social se as Medidas de acessibilidade mostrarem a disponibilidade de oportunidades
sociais e econdmicas para individuos (ou grupos de individuos), ou seja, o nivel de
acesso a fontes essenciais para a existéncia humana, como empregos, alimentacao,
saude e servicos sociais, juntamente com o potencial de interagdo social com a familia
e 0s amigos. Além disso, os impactos de equidade social, tipicamente analisados em
avaliagdes de impacto social, podem ser avaliados se a medida de acessibilidade for
espacialmente diferenciada e desagregada. Evidentemente, a medida usada em
avaliagOes sociais deve satisfazer os critérios tedricos descritos acima, especialmente
o componente individual de acessibilidade.

A Acessibilidade também pode ser um indicador econdémico, pois os impactos
econdmicos dos projetos do Uso do Solo (ambiente construido) e transporte também
sdo potencialmente diversos, sendo geralmente agrupados em beneficios
econdmicos diretos e indiretos.

Sendo os beneficios econdmicos diretos, os custos que estdo diretamente
relacionados a um projeto, onde as economias com custos de viagens sdo tipicamente
a categoria de beneficios (usuario) mais importante para projetos de infraestrutura.

E os beneficios econdmicos indiretos, em que os efeitos econémicos (mais amplos)
nao estdo diretamente relacionados aos projetos, mas sao resultantes dos impactos
diretos, a exemplo, os ganhos de produtividade das empresas e efeitos distributivos.
Uma medida de acessibilidade pode ser usada como um indicador de beneficio
econdmico se puder ser diretamente ligada a teoria econémica, ou pode servir para o
calculo dos beneficios econémicos das mudancas de uso do solo / transporte.

Geurs e Wee (2004) ainda consideram dois critérios importantes para a utilidade do
conceito de acessibilidade nas avaliacdes de uso do solo e mudancas de transporte,
nomeadamente a Operacionalizacdo, que ¢ a facilidade com que uma medida pode
ser usada na pratica, por exemplo, na verificagdo da disponibilidade de dados,
modelos e técnicas, e tempo e orcamento; e a Interpretabilidade e comunicabilidade,
em que Investigadores, Planeadores e formuladores de politicas devem ser capazes
de entender e interpretar a medida, caso contrario, ndo é provavel que ela seja usada
em estudos de avaliagdo de desenvolvimento ou politicas de uso do solo e / ou
transporte, ndo tendo impacto no processo de formula¢do de politicas.
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TABELA 2.1
Perspetivas sobre a acessibilidade e os Componentes
in (Geurs & Wee, 2004)
Componentes

Medigoes

Componente dos Transportes

Componente de uso do Sclo

Componente Temporal

Componente Individual

MedigGes baseadas em Infra-
Estruturas

Velocidade de viagem; horas

Estratégias baseadas em viagens

perdidas em congestionamento de
trifego

Horas de Pontano periodode 24 H

ex, de casa para o
trabalho/Negacio

MedigGes baseadas na
Localizagao

Tempo de viagem e/ou custos entre
localizagido de Atividades

Quantidade e distribuicdo espacial da
Procura e fouoferta de
oportunidades

Dtempo de viagem e os custos
podem ser diferentes, por ex. entre
as horas do dia, entre os dias da
Semana ou as entre as estagBes

Estratificaciio da populagdo [por
exemplo, por renda, nivel
educacional)

Medi¢&es baseadas no Individuo

Tempo de viagem entre locais de
atividades

Quantidade e distribuicdo espacial de
oportunidades fornecidas

Restrighies temporais de atividades e
tempe dispenivel
para atividades

A acessibilidade é analisada em
nivel individual

Medigdes baseadas na Utilidade

Custos de viagem entre locais de
atividades

Quantidade e distribuic3o espacial de
oportunidades fornecidas

O tempo de viagem e os custos
poder ser diferentes, por ex, entre
as horas do dia, entre os dias da
semana ou as entre as estagbes

Autilidade € derivada no nivel
individual ou ao nivel
populacional de um grupo
homogéneo

Atabela mostra cada perspetiva e a sua relagdo com um determinado componente.

Medidas baseadas em infraestrutura ndo incluem o componente de uso do Solo, ou seja, eles ndo sdo
sensiveis a mudancas na distribuicdo espacial de atividades se os niveis de servico (por exemplo,
velocidade de deslocamento, tempos ou custos) permanecerem constantes. O componente temporal é
explicitamente tratado em medidas baseadas no individuo e geralmente ndo é considerado nas outras
perspetivas.
As medidas baseadas no Individuo em servigos geralmente se concentram no componente individual,
analisando a acessibilidade em um nivel individual. As medidas baseadas em localizagdo geralmente
analisam a acessibilidade em um nivel macro, mas concentram-se mais na incorporagdo de restri¢des
espaciais no fornecimento de oportunidades, geralmente excluidas nas outras abordagens.
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Medicdo da acessibilidade dos Locais - Componentes e Perspetivas basicas

As medidas da acessibilidade, segundo Geurs e Wee (2004), sdo revistas de
diferentes perspetivas e ndo concentradas em uma perspetiva especifica, sendo o
principal objetivo avaliar a utilidade das medidas de acessibilidade nas avalia¢des dos
usos do solo e possiveis modificagdes do sistema de transporte, e relacionando-os
com os aspetos sociais e impactos econdmicos. As medidas estdo divididas em quatro
componentes:

1. Componente do uso do solo, que esta relacionada com a quantidade de oferta
e procura de atividades, das oportunidades e da localizagao;

2. Componente de transportes, em que descreve as deslocagdes que um
individuo ou grupo de individuos possa fazer entre o seu ponto de origem e o seu
destino num determinado meio de transporte. E temos de tem em conta varias
variantes como o tempo, o custo, o esforco, o nivel de conforto, o risco de
acidente, etc. E a oferta de infraestrutura encontra-se igualmente afeta aos
transportes incluindo algumas caracteristicas tais como a velocidade, a
frequéncia e o custo da deslocacao;

3. Componente temporal ¢é a disponibilidade de oportunidades existentes numa
determinada altura do dia e a disponibilidade de participacao por parte do
individuo;

4, Componente individual reflete as necessidades, habilidades e oportunidades
dos individuos, tendo em conta o seu estrato socioecondmico, nivel de
educacdo, capacidade fisica e as oportunidades de modos de transporte que tem
a sua disposicéo.

Como foi referido anteriormente a acessibilidade de um lugar ou espago urbano é
consequéncia direta do padrao de ocupacdo do solo e da oferta de transportes
publicos, é uma variavel importante e determinante do ambiente construido, mas
também da gestdo da mobilidade. (Alves e Vale, 2018).

Seguindo esta definicdo de acessibilidade, uma medida de acessibilidade deve,
idealmente, levar em conta todos os componentes e elementos dentro desses
componentes. Na pratica, as medidas de acessibilidade aplicadas focam em um ou
mais componentes de acessibilidade, dependendo da perspetiva tomada
relacionando entre si como mostra a figura 2.5 e a tabela 2.1.

Pagina |23



FACULDADE DE ARQUITETURA. UNIVERSIDADE DE LISBOA.
PROMOVENDO A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL ATRAVES DA ACESSIBILIDADE MULTIMODAL

Segundo o estudo de Geurs e Wee (2004) quatro perspetivas basicas sobre a medicdo
da acessibilidade podem ser identificadas.

As Medicdes baseadas em infraestruturas analisam o nivel de execucdo das
infraestruturas de transporte, como o nivel de congestionamento e a velocidade
média de deslocamento na rede rodoviaria. Este tipo de medida é mais usado no
planeamento de transporte e desempenham um papel importante nas atuais politicas
de transporte em muitos paises, por exemplo, em paises europeus (Ypma, 2000 in
Geurs & Wee, 2004) e nos Estados Unidos (Ewing, 1993 in Geurs & Wee, 2004).
Notoriamente, as vantagens deste tipo de medida de acessibilidade estdo
relacionadas aos critérios de operacionalizacdo e comunicabilidade; os dados
necessarios e os modelos (de transporte) sdo frequentemente disponiveis e as
medidas s&o faceis de interpretar para pesquisadores e formuladores de politicas. O
mais importante é que as medidas ndo incorporam o componente de uso do solo
(Ambiente Construido) e ndo sdo muito capazes de tratar restricbes temporais e
caracteristicas individuais. Segundo Geurs & Wee (2004) estas medi¢Ges
desconsideram os potenciais impactos das estratégias de transporte no uso do solo e
podem afetar fortemente as conclusdes sobre a acessibilidade, por exemplo, o
impacto da qual é a melhor velocidade de deslocamento na expans&o urbana e por
outro lado ndo ponderam corretamente os impactos de acessibilidade das estratégias
de uso do solo, que afetam a distribuicao espacial das atividades.

As Medi¢oes baseadas na localizagdo analisam a acessibilidade em locais,
geralmente em nivel macro. As medidas descrevem o nivel de acessibilidade &s
atividades distribuidas espacialmente, como o nimero de empregos em um tempo de
viagem de 30 minutos a partir dos locais de origem. Medidas baseadas em localiza¢cdo
mais complexas incorporam explicitamente restricdes de capacidade de
caracteristicas de atividade fornecidas para incluir efeitos de concorréncia e sdo
tipicamente usadas em planeamento urbano e estudos geograficos.

Do grupo das medicdes baseadas na localizagdo fazem parte as medidas de
Distancia \ Conectividade, que refletem apenas a distancia a percorrer para alcangar
uma ou mais oportunidades; Medidas potenciais \ Gravidade, baseada no modelo
gravitico, através da qual as oportunidades sdo ponderadas em func¢do da sua
distancia ao local em estudo. Incluem as designadas medidas de oportunidades
cumulativas, também referenciadas como medidas isocrdnicas; Acessibilidade
topoldgica, que se focam na andlise das caracteristicas topoldgicas da rede de
circulagdo, ignorando os usos do solo existentes. (Church & Marston, 2003; Dong, et
al., 2006; El-Geneidy & Levinson, 2011; Handy & Clifton, 2001; Vale, 2010 in Alves & Vale,
2018).
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As Medig6es baseadas no Individuo analisam a acessibilidade no nivel individual,
como as atividades nas quais um individuo pode participar em um determinado
momento. Esse tipo de medida esta fundamentado na geografia espaco-temporal de
Hagererstrand (1970), que mede as limitacdes a liberdade de acdo de um individuo
no meio ambiente, ou seja, a localizagdo e duracdo das atividades obrigatoérias, os
orgamentos para atividades flexiveis e a velocidade de deslocamento permitido pelo
sistema de transporte, usando perspetivas espago-temporais para descrever os
padrdes de viagem no espaco e no tempo. Estas perspetivas de espago-tempo
podem ser consideradas como medidas de acessibilidade, ou seja, estas preceptivas
ddo as areas potenciais de oportunidades que podem ser alcancadas devido a
restricoes de tempo predefinidas.

Medidas baseadas no individuo tém grandes vantagens tedricas: elas satisfazem
quase todos os critérios tedricos como resultado da abordagem desagregada
adotadas (Kwan, 1998 in Geurs & Wee, 2004) e demonstra que as medidas baseadas
no espacgo-tempo capturam efeitos contextuais baseados na atividade que ndo sao
incorporados nas medidas tradicionais de acessibilidade baseadas na localizacao.
Isso permite uma avaliagdo mais sensivel das variagGes individuais na acessibilidade,
incluindo diferencas de género e étnicas.

As Medicoes baseadas na utilidade tém origem em estudos econémicos e analisam
os beneficios (econdmicos) que as pessoas obtém do acesso as atividades
espacialmente distribuidas. Em teoria, aborda a decisio de adquirir um item discreto
de um conjunto de escolhas potenciais, todas as quais satisfazem essencialmente a
mesma necessidade, e podem ser usadas para modelar o comportamento de viagem
e os beneficios (liquidos) de diferentes usuarios de um sistema de transporte.
Segundo a literatura (Ben-Akiva e Lerman, 1985 in Geurs & Wee, 2004) sdo usados dois
tipos de medidas baseadas em utilidade. Uma é baseada na teoria da utilidade
aleatéria usando o denominador do modelo logit multinomial, também conhecido
como o logsum, a segunda baseia-se no modelo de entropia duplamente restrito. As
atuais medidas satisfazem a maioria dos critérios tedricos, exceto as restricGes
temporais.

Estas medidas ndo podem ser facilmente explicadas sem referéncia a teorias
relativamente complexas, das quais a maioria dos planeadores e politicos ndo tera um
entendimento completo (Koenig, 1980 in Geurs & Wee, 2004). Claramente, uma
vantagem importante é a sua usabilidade em avaliagbes econdémicas, ou seja, as
medidas sdo capazes de calcular os beneficios do usuéario de transporte de ambos os
projetos de uso do solo e transporte, ja que as mudancas de acessibilidade podem ser
o resultado de mudancas de transporte, mudancas no uso do solo ou ambos.
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2.4 Ambiente Construido, Transportes e Mobilidade

Num processo global de desenvolvimento sustentavel, tendo em vista a promog¢&o
de uma mobilidade urbana mais sustentavel, o quadro estratégico para a definicdo de
novas politicas e novos planos de acdo, tem vindo a reforcar a forma ou estruturas
urbanas diversificadas, através da procura de uma melhor compreens3o sobre a
integracdo dos usos do solo, com os transportes e a mobilidade.

Segundo Alves & Vale (2018), ao longo do tempo as relagdes entre os usos do solo e
os transportes seguiram trés linhas de orientacdo e de conceptualizagdo. A mais
antiga, centrada no uso do solo com preocupacgdes tipicamente de transporte, a
segunda, centrada nos transportes com preocupacoes de usos do solo e
desenvolvimento urbano e uma terceira, mais contemporanea, que faz a sintese entre
as duas anteriores, em que os usos do solo e os transportes se influenciam
mutuamente e se procura integrar preocupagoes de ambas.

Ou seja, nas primeiras abordagens se o problema predominante era focado no
planeamento urbano e nos usos do solo, estes procuravam compreender os impactos
nos transportes numa logica de garantir a satisfacdo da procura de transportes, mas
quando o problema predominante se encontrava no sector dos transportes, as
preocupac¢des com os usos do solo centravam-se na criagdo de condicOes favoraveis
ao desenvolvimento urbano em espacos onde a oferta de transportes poderia garantir
os usos do solo. Nas abordagens mais contemporaneas procura-se fazer a sintese
entre as duas ldgicas anteriores, (Alves & Vale, 2018)

Para alcancar objetivos de sustentabilidade urbana é necessario pensar e definir
novos conceitos de planeamento urbano e de interven¢do na cidade, segundo
Haughton (1997 in Alves & Vale, 2018) & que se centra nos principios do “redesenho”
da cidade, através de alteragGes no espago urbano existente que incentivem, entre
outros objetivos, uma mobilidade urbana mais sustentavel, nomeadamente, através
dos principios designados de “3Ds”, nomeados por Cervero e Kockelman (1997),
densidade, diversidade e design, que constituem as principais componentes do
ambiente construido que influenciam a mobilidade.

Este modelo de desenvolvimento urbano, nas ultimas décadas, tem sido real¢ado
através da execucdo de uma série de politicas de uso do solo, que de semelhante
modo contribuem para proporcionar e promover padrGes mais atraentes de
mobilidade nos espacos urbanos, a exemplo de algumas politicas e ideologias como
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a Cidade Compacta®, o Novo Urbanismo®, o Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Publico!?, a promoc&o de Usos Mistos??, entre outros.

Segundo a extensa literatura sobre esta tematica tem indicado que para se
alcangarem padrdes de mobilidade mais sustentaveis, é fundamental a integragdo
dos transportes com as politicas de ocupagdo do solo (Banister, 2008; Bertolini,
Clercq, & Straatemeier, 2008 in Alves & Vale, 2018) e que esta integracao deve ocorrer,
a todos os niveis e sectores do sistema governamental (Hull, 2008 in Alves & Vale,
2018).

E que é devido ao reconhecimento internacional da importancia da investigacdo das
relagdes entre os usos do solo e os transportes, que a Unido Europeia tem vindo a
promover e financiar, diversos projetos de investigacdo como o TRANSLAND, o
TRANSPLUS, o PROPOLIS, entre outros mais recentes.

Apesar do facto de a integracdo de usos do solo com os transportes ser complexa e
os impactos sobre o comportamento em viagens e na mobilidade estdo longe de ser
completamente conhecidos, devido a existéncia de varias inconsisténcias entre os
diversos estudos, que existe um consenso alargado em relacao a alguns impactos dos
usos do solo nos transportes(Cao, Mokhtarian & Handy, 2007; Cervero, 2003; Crane,
2000; Ewing & Cervero, 2001; Headicar, 2003; Meurs & Haaijer, 2001; Meurs & Van Wee,
2003; e Stead & Marshall, 2000 in Alves & Vale, 2018).

Embora nem sempre se consiga encontrar uma relacdo significativa entre o
ambiente construido e a mobilidade, devido & complexidade dos indicadores
necessarios para o medir o ambiente construido, a influéncia que ele tem na
acessibilidade multimodal dos territérios é aceite como um fator indiscutivel, o que
justifica que se continue a encarar o ambiente construido como um elemento
fundamental para se alcancar uma mobilidade urbana mais sustentavel (Stead 2016;
Van Wee and Handy 2016, in Alves & Vale, 2018).

8 “Compact City”

® “New Urbanism”

1 TOD - “Transit Oriented Development”
1 “Mixed Land Use”
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FIGURA 2.3
Modelo conceptual para
explicagdo da relagao entre o
ambiente construido e a

mobilidade
Como a literatura atribui uma
grande importancia a

acessibilidade como  fator
explicativo das relagdes entre
usos do solo e transportes,
entendeu-se que é uma variavel
importante e determinante, em
si mesma, com capacidade
explicativa, que resulta das
caracteristicas do ambiente
construido, mas também da
gestdo da mobilidade.

in Alves & Vale, 2018

FIGURA 2.4

Modelo conceptual de
caracterizagdo do ambiente
construido

A literatura sobre a tematica
refere um vasto ndmero de
varidveis e indicadores para
caracterizar [¢) ambiente
construido.

Tendo por base esses estudos,
ponderando a informagdo
disponivel e a gerada no quadro
da investigagdo, e os objetivos
desta, considerou-se que o
ambiente construido podia ser
caracterizado com base em 35
indicadores em 6 dimensoes.

in Alves & Vale, 2018
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Rela¢do entre o Ambiente Construido e a Mobilidade

Mesmo com os avancos dos Ultimos anos, de estudos das relagdes entre mobilidade
e ambiente construido, a intensdo dos resultados das politicas de uso do solo na
mobilidade ainda n3o sdo integralmente notdrias, mas os seus vastos beneficios e
efeitos positivos na acessibilidade multimodal dos territérios sdo um contributo para
a sua promogdo, como politica determinante da mobilidade urbana sustentavel
(Litman, 2017; Van Wee and Handy 2016 in Alves & Vale, 2018).

Um dos primeiros estudos sobre a relagdo entre ambiente construido e mobilidade,
realizado por Newman and Kenworthy, em 1989, envolvendo varias cidades,
demonstrou existir uma relagdo entre a densidade urbana global e o consumo de
energia pelo setor dos transportes, mas estes falharam em considerar o ambiente
construido apenas como uma variavel e ndo analisaram outras variaveis importantes
da mobilidade relacionadas com as questdes socioecondmicas da populagdo (Gordon
and Richardson 1997, 1989 in Alves & Vale, 2018).

Mas estudos como de Cervero e Kockelman (1997) mostraram um novo conceito
mais complexo para a relacdo entre usos do solo (ambiente construido) e transportes
(mobilidade) baseado nos designados “3Ds” do ambiente construido, nomeadamente
Densidade, Diversidade e Design. Posteriormente, os aspetos socioeconémicos da
populacao foram considerados como determinantes na sua mobilidade, incluindo,
também, questSes de atitudes e estilos de vida (Ewing and Cervero, 2001).

Atualmente, 0o modelo conceptual evoluiu para os designados “7Ds” (figura 2.4), em
quecinco (“5Ds”) sdo caracteristicas do ambiente construido (densidade, diversidade,
design, acessibilidade aos destinos, e distancia aos transportes publicos), tendo sido
depois adicionados, como dimensdes decisivas da mobilidade, a demografia e a
gestdo da procura e (Cervero et al., 2009; Ewing and Cervero 2010 in Alves & Vale,
2018).

Neste novo modelo, a acessibilidade multimodal ganha uma relevancia, pois, quer
adistancia aos transportes publicos, como quer a acessibilidade aos destinos passam
a ser possiveis indicadores de acessibilidade nos territérios.

Segundo Alves & Vale (2018) estes valores expdem algumas dificuldades para serem
medidos, devido as vérias formas possiveis de medicdo, com a diversidade, que
proporciona varios indicadores de mistura de usos do solo, com as caracteristicas
relacionadas com o design, que podem incluir aspetos de conectividade da rede viaria
ou aspetos tdo minuciosos como a dimensao dos passeios, das passadeiras ou mesmo
pelas discussbes estéticas que sdo determinantes, na mobilidade dos modos ativos
(Bauman et al., 2012; Ewing and Handy, 2009; Forsyth and Krizek, 2011; Saelens et al.,
2003 in Alves & Vale, 2018).
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E possivel deduzir pelos “7Ds” que as Viagens por diferentes motivos, lazer ou
trabalho, podem estar relacionadas com as diferentes caracteristicas do ambiente
construido, determinantes para a mobilidade. Outro fator determinante sdo as
caracteristicas socioeconémicas que os individuos tém, pois a literatura produzida
nos anos 1990, introduziu novos aspetos determinantes da mobilidade como
atitudes, normas e habitos.

Outro conceito importante para estudar as relagdes entre o ambiente construido, a
mobilidade e a acessibilidade, podendo ser usado como um quadro tedrico e
conceptual é o Modelo Comportamental do Ambiente!?, desenvolvido por Lee &
Moudon em 2003 e 2004 (Alves & Vale, 2018).

Importantes para explicar a variagdo do comportamento dos individuos, este
modelo adota uma perspetiva sécia ecologica e engloba fatores fisicos e ambientais.
Com trés componentes do ambiente relevantes na mobilidade, nomeadamente as
origens/destinos das viagens, as caracteristicas dos caminhos ou rotas e as
caracteristicas da area em torno das origens/destinos.

“As variaveis usadas para medir as trés componentes ndo sdo exclusivas e muitas
incluem mais do que uma componente. Por exemplo, para medir a acessibilidade
de uma origem a um ou mais destinos, duas componentes estio a ser
simultaneamente avaliadas a origem/destino e as caracteristicas dos percursos. De
facto, pode, até, conceber-se a acessibilidade, como uma varidvel de trés
componentes, considerando, também, as caracteristicas da area em torno de
origens/destinos, como um pardmetro de indicadores de acessibilidade. Alguns
exemplos que incluem acessibilidade, incidem sobre as caracteristicas da rede em
torno das origem/destino, dimensées topologicas e atributos de uma area em
torno do ponto de medicdo. “ in Alves & Vale, 2018, pp 21

No caso da medicdo da Diversidade, devido a sua sofisticacdo, esta expde algumas
dificuldades na sua medicdo, derivado & mistura de usos e ao calculo dos indices
agregados®. Dificuldade gerada pela falta de consenso sobre a influéncia da mistura
de usos no comportamento das viagens (Boarnet & Crane, 2001 in Alves & Vale, 2018)
em que a forma como estdo combinados os usos influéncia na mobilidade,
separadamente dos componentes da mistura (Van Eck & Koomen, 2008 in Alves &
Vale, 2018). Certos autores sugerem ainda que as disparidades no valor final do indice
ou do indicador de mistura de usos podem ser causadas com o envolvimento ou
exclusdo de certos usos especificos (comércio e atividades exclusivas), pois cada uso
contém um valor e uma importancia diferente para cada individuo como destino
(Duncan et al., 2010; Giffinger et al., 2007; Lee & Moudon, 2006; McConville et al., 2011
in Alves & Vale, 2018).

12 «“The Behavioral Model of the Environment”
13« and Use Mix”
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Da mesma forma, afetando a sua relagdo com a mobilidade, os usos do solo com
capacidade de diminuir a importancia de determinados locais, podem contribuir de
forma equivocada para classificar a mistura de uso. Devido a este factor, Duncan
sugere usar apenas medidas de mistura de solo que incluam conceitos de uso do solo
importantes para o comportamento especifico escolhido a examinar.

Outra dificuldade para fazer a medicdo da diversidade, tem a ver com a auséncia de
consenso sobre a definicdo de mistura de usos. “O uso do solo é medido com
diferentes variaveis, em escalas geograficas variadas, quer em origens ou destinos,
refletindo varios aspetos do ambiente construido que produzem, em ultima analise,
resultados diferentes, quando confrontados com os comportamentos de viagem ou
guando usados em calculos de acessibilidade. ”(Alves & Vale, 2018, pp 23)

Neste sentido, algumas pesquisas (Christian et al. 2011 in Alves & Vale, 2018) expdem
como os diferentes indicadores de diversidade, as distancias e os itinerarios ou rotas
podem ser afetados com os diferentes calculos da mistura de usos.

Segundo Alves & Vale, 2018 a literatura sobre transportes refere a existéncia e a
utilizagdo de dez métodos distintos para calcular a mistura de usos do solo,
nomeadamente, as “Medidas de distancia”, através das distancia as lojas mais
proximas (Cervero, 1996; Handy, 1992; Kitamura, et al.,1997; Krizek, 2003); a
“Contagem de usos do solo“, através, numa determinada area, do nimero de
diferentes usos do solo (Handy & Clifton, 2000; Hanson & Schwab, 1987; McConville et
al., 2011; Song & Knaap, 2004); a “Area de construcdo” dos diversos usos (Alves 2010a
€2010b); o “Racios e densidades®, obtidos através de uma variedade de indices de
diversidade (Bhat & Gossen, 2004; Boarnet & Crane, 2001; Boarnet & Sarmiento, 1998;
Fuggit, 2009; Rajamani et al.,2003a; Van der Hoek, 2008); o “indice de Berger-Parker*,
constituindo uma medida de predominancia (Van Eck & Koomen, 2008); o “indice de
entropia“ (Abreu e Silva, Morency, & Goulias, 2012; Brown et al., 2009; Christian et
al.,2011; Duncan et al., 2010; Frank, et al., 2004; Frank et al., 2010; Frank, et al., 2007;
Kockelman, 1997; Manaugh & Kreider, 2013; Musakwa & Niekerk, 2013; Ryan & Frank,
2009); o “indice de Herfindahl-Hirschfield (Koster & Rouwendal, 2012, Ordover et al.,
1982, Clifton et al., 2009, todos citados em Manaugh & Kreider, 2013); o “indice de
dissimilaridade“(Kockelman, 1997); e 0 “Método de interacdo“ (“Interaction method)
(P. Hess, Moudon, & Logsdon, 2001; Manaugh & Kreider, 2013).

Outra consideracdo a ter em conta resulta das investigacoes realizadas se centrarem
nas caracteristicas do ambiente construido da envolvente da localiza¢do da
residéncia, assumindo que a viagem se inicia a partir desta.

Contudo, o padréo de viagens da populagdo é cada vez mais complexo, pelo que as
caracteristicas do ambiente construido da envolvente do local de trabalho ou destino
podem ser tdo ou mais importantes para determinar o comportamento das viagens e
a escolha do modo.
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2.5 Evolucao da interagao do uso do solo e dos transportes

Aintegracdo do uso do solo e do transporte pode ser vista, segundo Marshall (2018),
em varias cidades europeias, Estocolmo, como exemplo, é um modelo positivo
classico de integracdo, com sua cidade velha compacta e amigdvel a pedestres -
"cidade entre as pontes" - cercada por agua (e transporte aquatico); a sua rede de ruas
comerciais do centro da cidade e os suburbios residenciais e cidades-satélites
conectadas por transporte publico (Andersson, 1998 in Marshall, 2018). Da mesma
forma, Lisboa tem uma combinagdo de um distrito comercial compacto e amigavel a
pedestres, servido por uma rede de rotas de transporte publico, incluindo barcos,
modos ferroviarios e até mesmo o transporte vertical pelos elevadores (Oliveira e
Pinho, 2010 in Marshall, 2018) por suburbios orientados para o transito, bem como por
cidades satélites planeadas para formar uma vasta regido de megacidades
policéntricas (Hall & Pain, 2006 in Marshall, 2018),

Segundo Stephen Marshall poderiamos considerar um tipo contrastante de
"integracdo", que poderia ocorrer na periferia de qualquer cidade moderna,
considerando um parque de lazer, com cinema de rua e um restaurante drive - thru,
acompanhados por um estacionamento e muitos carros. Esse conjunto de usos do
Solo e provisao de transporte funciona como um pacote de transporte eficiente, pois
as pessoas de todos os sublrbios podem convergir para um '"centro" de
entretenimento Unico. E em comparagdo a cidade de Estocolmo, considerada um
caso exemplar de planeamento integrado e urbanismo sustentavel (Cervero, 1998;
Hall, 2013 in Marshall, 2018), o drive-thru de fora da cidade pode ser considerada
como um exemplo de integracdo do uso do solo e o transporte que ndo é exemplar ou
"sustentavel" em um sentido convencional e pode ndo ser favorecido pelos
formuladores de politicas. Isso ocorre porque o centro fora da cidade, cercado por
estacionamentos e estradas circulares, pode ser mal servido por transporte publico e
ter conexdes pedonais desarticuladas ou ausentes. Nao sendo, apenas uma questao
de infraestrutura ou mesmo eficiéncia, mas de equidade, se o centro exclui os pobres,
os idosos e outros que ndo tém acesso a um carro.

Stephen Marshall questiona como a integracdo pode acontecer e, mais
especificamente, como o planeador ou o formulador de politicas intervém para obter
um tipo de integracdo em vez do outro. Este requer compreensao do sistema de uso e
transporte da terra, e como a integracao surgiu historicamente.

Ligada & histéria do Planeamento Urbano, a integracdo do uso dos solos e do
planeamento dos transportes, muitas vezes estiveram presentes na formacao e
organizacado das cidades antigas dispostas em redes regular, cuja orientacdo era para
as circulagBes pedonais e comerciais. A exemplo da cidade neolitica de Catalhoyiik
uma cidade orientada para pedestres, em que a "viagem" atravessava os telhados
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planos e as pessoas desciam para "superficies compartilhadas" e da cidade planeada
de Vitruvius que tinha um padrao radial regular de ruas.

As cidades sociais de Ebenezer Howard formaram, com efeito, um aglomerado de
assentamentos policéntricos ligados por ferrovias, estas e posteriores "cidades-
jardim" assumiram um certo grau de autocontencao, pois as pessoas poderiam viver
e trabalhar na mesma cidade, em principio, minimizando o deslocamento.

A ascensdo do automovel também estimulou novas formas urbanas. A facil
acessibilidade do automaovel permitiu a Ville Radieuse de Le Corbusier abrir mio de um
centro da cidade convencionalmente focado, mas espalhar usos do solo através de uma
estrutura semelhante a uma rede de estradas elevadas, com uma superficie terrestre
priorizando os pedestres (1964). A sua Ville Contemporaine contemplou rodovias
dedicadas e arranha-céus futuristas, com um aeroporto no centro da cidade - sendo isso
uma espécie de desenvolvimento orientado ao trdnsito aéreo em grande escala. A
Broadacre City, de Lloyd Wright, previu os padrbes dispersos de assentamento
possibilitados pela onipresenca e pela acessibilidade multidirecional do automavel.
Enquanto isso, Motopia (1961) de Jellicoe foi concebida para integrar perfeitamente a
forma urbana com viagens de automdvel - neste caso, apresentando uma super-rede de
blocos de apartamentos continuos com circulagdo de trafego de veiculos nos telhados.

In Marshall, 2018, p 36

Marshall (2018) ainda afirma que muitos desses principios foram utilizados no
planeamento das novas cidades britanicas na era pds- Il Grande Guerra Mundial. Um
modelo de cidade com um nlcleo central e um centro de acessibilidade, podem ser
idénticas a um modelo tradicional de uso do solo e transporte, como forma de
solucdo, pois as estradas foram planeadas para permitir deslocacdes equilibradas dos
individuos entre as zonas residenciais para as zonas industriais.

Nas duas ultimas décadas, a importancia do tema do transporte sustentavel
desenvolveu de forma a se pretender proporcionar viagens de uma maneira mais
ecoldgica, social e econdmica, ou, em alguns casos, com o intuito de minimizar ou
evitar viagens em primeiro lugar, encorajando alternativas para viajar (Banister e
Marshall, 2000 in Marshall, 2018), ou "planeando mais para viajar menos" (Banister,
1999 in Marshall, 2018).

Nos Ultimos tempos, a nivel mundial, o reaparecimento das viagens ferroviarias, a
reabertura e disponibilizagdo de novas linhas ferroviarias, e sistemas de
Metropolitano ligeiros novos ou reintroduzidos tém conquistado uma importancia
acrescida. O urbanismo visionario tem a mesma probabilidade de atingir cidades
livres de carros e acomodar carros (Crawford, 2000 in Marshall, 2018), com a tendéncia
da "pedestrianizacdo" das ruas dos centros histéricos de cidade, de forma a beneficiar
os pedestres, especialmente compradores e turistas.

O desenvolvimento orientado para o transito (TOD) talvez simbolize a forma
moderna de transporte integrado e planeamento de uso do solo, uma vez que em
dependéncia com o fornecimento de transporte, conscientemente integra um pacote
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de usos do solo, ou seja, centros densos de uso misto conectados por transporte
publico de alta capacidade (Calthorpe, 1993 in Marshall, 2018).

Marshall (2009 in Marshall, 2018) declara que o “sistema urbano ndo € como um
modelo de layout ferrovidrio, cujo designer pode colocar certos arranjos de trilhas e
construir no lugar, ir embora e voltar e continuar como antes, sem nada mais
inalterado”.

Adicionar pessoas a mistura, é a chave, em conceito, numa sociedade livre, ha uma
constante atividade humana diaria com as diferentes escolhas, ou ndo, de modos de
viagem e muitas vezes com a capacidade de escolher entre viajar ou ndo viajar para
realizar varias atividades. Com o tempo esses padrdes podem alterar, pois, as
empresas, 0s servicos e equipamentos mudam, as vezes, de instala¢des e as pessoas
ndo apenas residem e viajam, mas também mudam de Habitacdo, fazendo com que
as cidades crescem e desenvolverem para além dos suburbios (Marshall, 2018).

2.6 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel

Como ja foi referido anteriormente, a expansdo urbana mal planeada esta, cada vez
mais, a originar um maior alargamento das deslocac¢des das pessoas dos empregos,
servigos e das oportunidades para habitar com qualidade de vida nas cidades. Nao
existe um consenso universal na definicdo do conceito de DOT, no entanto é
habitualmente definido como:

“Um local com varios usos, com uma certa densidade urbana e uma grande qualidade
de ambiente pedestre, localizado dentro de wuma distincia de 800m,
aproximadamente 10 min a pé de uma paragem de transportes” In Vale, 2015

Diretamente relacionado com os Transportes o Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOTS) é um modelo que procura reorientar as politicas e
estratégias de planeamento e desenho urbano voltado ao transporte publico, que
constréi bairros compactos e de alta densidade populacional, oferecendo as pessoas
diversidade de usos, principalmente no piso térreo para comercio, servi¢cos e espacos
publicos seguros e atrativos, favorecendo a interacdo social.

O objetivo é dar aos individuos a possibilidade de escolha do modo como se
deslocam, permitindo chegar a um destino que contenha usos diversos a uma
distdncia de grande acessibilidade quer pedonal ou ciclavel, quer de transportes
Coletivos, de forma a reduzir a dependéncia automdvel. Ou seja, o objetivo é
promover uma vida urbana completa, com acesso adequado a toda cidade, com
moradias de qualidade, com mobilidade segura e agradavel e com a integracdo social
e geracdo de emprego e cultura (ITDP Brasil, 2020; Oppermann, Caccia, & Samios, 2015).

Segundo Curtis, Renne e Bertolini (2009) o DOT auxilia no aumento da
acessibilidade, pois além de oferece uma alternativa ao automével privado, causa
impacto no ambiente construido e nos padrdes de mobilidade dos modos ativos.

Este conceito adiciona um fator social no dominio publico, algo extremamente
dificil de implementar em ambientes urbanos socialmente segregados, dependentes
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do automovel privado, mas para que seja possivel implementar este sistema é
necessario que exista, junto das interfaces de transportes, uma ligacdo entre os meios
de transporte e a envolvente edificada. De certa forma é uma resposta ao
congestionamento do automoével privado, a reducdo das emissbes de didxido de
carbono e ao combate & Dispersdo Urbanal* presente nas periferias dos centros
urbanos com uma maior densidade de usos do solo presente junto as estacdes.

Este modelo pretende aumentar o crescimento econémico e social, melhorar a
qualidade de vida da populagdo e proteger o meio ambiente, desenvolver
comunidades urbanas sustentdveis onde o territdrio, os usos do solo e as redes de
infraestrutura e servicos sdo planeados de forma integrada, aproximando as pessoas
dos seus destinos e atividades principais, promovendo assim a mobilidade
sustentavel e diminuindo as distancias e os tempos de viagens diarias (Vale, 2018).

Segundo o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil,
2020) o desenvolvimento Orientado ao Transporte implica um cenario de ocupagéo
compacta, com uso de solo misto de forma a proporcionar distancias mais curtas e
ruas mais ativas, ideais para trajetos pedonais proximas a estagdes de transporte de
alta capacidade.

Os principios do desenvolvimento orientado ao transporte, defendidos pelo ITDP
(ITDP Brasil, 2013) sao referidos com o Caminhar e usar bicicletas, por vias pedestres
ou ciclovias desobstruidas e de alta qualidade; Aumentar a Conectividade com uma
rede densa de trajetos, a pé ou de bicicleta, com ligagdes mais curtas, diversas e
diretas; usar transportes publicos, por uma rede de linhas densas, rapidas, frequentes,
acessiveis e de alta qualidade; Promover Mudangas ao nivel do espaco publico, de
forma a reduzir o uso de veiculos motorizados e incentivar o uso de transporte
coletivo e dos modos ativos; Estabelecer densidade mais elevada de usos residenciais
e comerciais em torno de estag¢Oes de transporte coletivo de alta capacidade (Figura
2.5); Misturar e diversificar os usos do solo de forma a reduzir o nimero de viagens e
garantir uma combinagdo de varios usos; Compactar, através da reorganizagdo ou
requalificacdo do tecido urbano existente para garantir que os residentes tenham

AREA SECUNUARIA

rapida acessibilidade aos servicos,

O¢ > ’-AR'EA;E'SID;NC'AL equipamentos e postos de trabalho,
€ e > reduzindo o tempo das viagens (llustracao
. O dos principios no Anexo 1).

VIA
COLETORA
VIA
ARTERIAL FIGURA 2.5
llustragdo do modelo conceptual de Calthorpe
VIA . ’ . ~ .
coierors O modelo Calthorpe, define uma area de influéncia

s POBIGOY de alcance a um méximo de atividades e usos em

LOCAL torno da estagdo de Transporte Pdblico, em que o
meio de transporte é o metro subterraneo de 30 -

40 km/h

in Hidalgo, 2015
14 Urban sprawl
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Estratégias de Desenho Urbano DOTS

Proposto pelo Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel das Cidades
(Oppermann, Caccia, & Samios, 2015) um bairro DOTS, necessita da implementacao
pratica de sete elementos estratégias de concecdo integral de desenho urbano para o
desenvolvimento de areas com diferentes usos e fun¢des, sejam novas ocupacdes ou
renovacgdes urbanas, visando a mobilidade sustentavel.

A eficicia e a viabilidade da aplicacdo dessas estratégias reduzem-se
significativamente quando aplicadas em comunidades periurbanas®® e a sua
abordagem para a aplicagdo da metodologia adota quatro diferentes escalas
territoriais.

A escala da cidade, em que, as recomendagbes sdo centradas nos vinculos de
complementaridade, fisicos, politicos, econémicos, ambientais e sociais, entre a
comunidade urbana e o restante da cidade.

A Escala de Interbairros, em que formagdo de redes econdmicas, sociais, ambientais
e de mobilidade que conectam os bairros faz com que estes funcionem de forma
complementar dentro de uma escala maior de atuacado. A Escala do Bairro, pelo qual
a comunidade urbana sustentavel funciona, em que a sua dimens&o se relaciona com
a escala dos pedestres e ciclistas, o que corresponde a 10 minutos de caminhada,
sendo o centro da area de intervengdo deve-se considerar o centro do bairro ou uma
estacao do transporte coletivo.

E por dltimo a escala da Rua, que é o espaco onde convivem e se conectam os
diferentes aspetos da vida cotidiana de uma comunidade urbana e também é o
primeiro ponto de acesso ao transporte coletivo e privado, e o principal meio de
acesso a informagdo sobre a cidade (Oppermann, Caccia, & Samios, 2015).

As 7 estratégias de Desenho Urbano DOTS em questdo, apresentados por
Oppermann, Caccia, & Samios (2015) sdo, nomeadamente, o Transporte Plblicos de
qualidade, a Mobilidade dos modos ativos, a Gestdo do uso do automével, o Uso misto
e edificios eficientes, os Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativos, os Espacos publicos
e recursos naturais, o em ultimo a Participag&o e identidade comunitaria.

!> comunidade suburbana - adjacente a drea ocupada, onde
pelo menos 25% do solo que a rodeia esta urbanizado e
maioritariamente ocupado;

Comunidade intraurbana - inserida na area ocupada, onde
pelo menos 75% do solo que a rodeia estd previamente

. FIGURA 2.6
urbanizado e completamente ocupado. Tipo de comunidade urbana
Comunidade periurbana - desprendida da 4rea ocupada, In Oppermann, Caccia, &
onde mais de 75% do solo que a rodeia esta desocupado ou Samios, 2015, pp17

nao urbanizado. (Oppermann, Caccia, & Samios, 2015)
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FIGURA 2.7
Viabilidade e Acesso ao
transporte publico
Relagdo entre a demanda
minima para garantir
viabilidade e frequencia
com a distdncia maxima
de 1.000m a pé (15 min) ou
bicicleta (5 min) ao acesso
ao Transporte Publico

in Oppermann, Caccia, &
Samios, 2015

2. Estado do Conhecimento

Com relevancia para o tema e objetivos do presente trabalho as estratégias de
Desenho Urbano DOTS mais relevantes, sdo as cinco descritas em seguida.

O primeiro é o planeamento de transporte coletivo de qualidade, que esta
fortemente ligado ao desenvolvimento urbano, sendo que a sua viabilidade depende
de bairros densos e conectados, que permitam viagens mais convenientes entre os
pontos de origem e destino da cidade. O objetivo de oferecer um transporte de alta
qualidade é incrementar o nimero de viagens de transporte publico, mediante
conexdes adequadas e servico comodo, eficiente e acessivel sem recorrer ao uso do
automovel (Oppermann, Caccia, & Samios, 2015).

De facto “quando o servico de transporte coletivo se estrutura em fungdo de
conexdes de baixa densidade e longas distincias, carece de requisitos minimos de
qualidade e acessibilidade”, resultando num péssimo atendimento do servico com “
itinerdrios e horarios irregulares em que os pontos de embarque e desembarque sdo
intervalados e desarticulados dos equipamentos publicos ou pontos de interesse, a
infraestrutura destinada ao transporte coletivo ndo € devidamente projetada, além
de precdria ou inexistente, o que frequentemente implica a ineficiéncia do servigo e
acidentes de transito. (...) A existéncia de oportunidades tanto para localizar melhor
0s projetos das comunidades urbanas quanto para prover-lhes transporte coletivo de
qualidade € possivel através da apropriagdo dos vazios urbanos, com a promogéo de
projetos urbanos compactos em areas jd atendidas pelos servigos e equipamentos
publicos, otimizando a infraestrutura e servigos existentes e reduzindo custos de
manutengdo e gastos publicos.” In Oppermann, Caccia, & Samios, 2015, pp 27

As principais medidas estratégicas definidas para este ponto, estdo relacionadas
com a aproximacao da malha urbana, a escala da cidade, de forma a assegurar que o
transporte coletivo seja acessivel para a totalidade da comunidade urbana e também
pela Viabilidade do transporte coletivo, em que o servigo esta fortemente conectado
com as densidades urbanas (Figura 2.6), pois um servico de qualidade depende de
uma demanda minima de utentes, com acesso facilitado e priorizado em relacdo ao
transporte individual (Oppermann, Caccia, & Samios, 2015).

A estratégia, a escala do Bairro, passa por assegurar que o transporte coletivo, seja
acessivel para a totalidade da comunidade urbana. Sendo recomendado uma
distdncia maxima de 1000 metros de deslocamento de pedestres e ciclistas, desde
qualquer moradia da comunidade, equivalente a 15 minutos de caminhada ou 5
minutos em bicicleta, sendo a distancia ideal de 500 metros, diminuindo o tempo de
deslocamento para sete ou oito minutos de caminhada ou trés minutos de bicicleta.

l s Mom. -
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0 segundo elemento estratégico de desenho urbano DOTS é a Mobilidade dos
modos ativos, ou mobilidade ndo motorizada, em que pedestres e ciclistas devem
estar no centro do planeamento urbano, motivando os moradores, especialmente os
individuos que utilizam veiculos motorizados, a realizar viagens ndo motorizadas,
oferecendo uma experiéncia comoda, segura e atrativa.

As principais medidas estratégicas definidas para este ponto, segundo Oppermann,
Caccia, & Samios (2015), estdo na continuidade do tragado viario para ciclistas e
pedestres, em que todas as vias conectam o exterior com o interior da cidade e as
novas vias e redes, projetadas para pedestres e ciclistas, permitam a continuidade
viaria, com boas infraestruturas, evitando vias de acesso exclusivo para automoveis.

Outra medida importante é assegura uma conectividade interna nos bairros, em que
o tragado vidrio favoreca as viagens pedonais ou clicaveis, para que os deslocamentos
de pedestres e ciclistas sejam facilmente realizados a menos de 1.000 metros. Na
escala da Rua, os espagos devem ser projetados para o trafego dedicado aos modos
ativos em que os passeios devem se dividir em quatro zonas ou faixas distintas, para
a circulacdo pedestre, para ciclovia, para servico e a ultima de transi¢do, de forma a
estabelecer uma ligagdo entre o espago publico para o espaco privado.

FIGURA 2.8

Redes para pedestres e ciclistas
rotas de passeios publicos e
ciclovias entre bairros ligando a
centros de interesses e Perfil do
passeio para garantir o fluxo de

: pedestres com a ciclovia

— db o~ - A 2015

O terceiro elemento estratégico de desenho urbano DOTS ¢ a Gestdo do uso do
automével, que visa promover o uso responsavel do automével dentro no meio
Urbano, considerando os aspetos econdmicos, ambientais, sociais e de seguranca
vidria. Com esta gestdo, pretende - se reduzir as distancias entre as residéncias e locais
de realizacdo de outras atividades como trabalhar, estudo, servicos e lazer,
desenvolvendo alternativas de mobilidade sustentavel para as viagens diarias dos
moradores. Visa ainda minimizar os riscos de acidentes através da reducdo da
velocidade dos automdveis, por meio de elementos que permitam o fluxo moderado
do trafego, produzindo ambientes mais seguros para os modos ativos (Oppermann,
Caccia, & Samios, 2015).

Para Oppermann, Caccia, & Samios (2015), com uma boa oferta e cobertura de
Transporte Publico, desestimular o uso do automével privado significa dar prioridade
aos utilizadores de outros meios de transporte mais sustentaveis. E com a gestdo e a
reducdo de espacos de estacionamento, além de demoverem o uso desnecessario do
automovel, favorecem aos pedestres aceder a cidade de maneira mais facil e segura.
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FIGURA 2.9
Gestdo de estacionamento

e Disposicdio de vias
seguras e ordenadas

A diminuicdo da oferta de
estacionamento para reduzir
o uso do automovel e a
disposicdo da rede viaria
consuante as velocidades de
circulagdo, para distribuir o
volume de trafego de forma
mais equilibrada

in Oppermann, Caccia, &
Samios, 2015

FIGURA 2.10
Equipamentos urbanos e a
Interagdo pedestre-rua

in Oppermann, Caccia, &
Samios, 2015

2. Estado do Conhecimento

O estabelecimento de vias seguras e ordenadas para que sejam seguras para
pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico, com velocidades definidas
consoante a classificacao de movimentacao pedestre, a 50 km/h ou a 30 km/h (Figura
2.8),
estacionamento, quando a demanda for alta,
comunitario ou converter em espaco publico, desportivo ou feiras em dias ou horarios
especificos, sdo algumas estratégias sugeridas neste elemento estratégico de

bem como o alargamento dos passeios e a utilizagdo dos lugares de

para area recreativa, espaco

desenho urbano DOTS (Oppermann, Caccia, & Samios, 2015).

1000M

0 quarto elemento estratégico de desenho urbano DOTS é Uso misto e edificios
eficientes, através da mistura de edificios residenciais com comerciais, pois 0 uso
misto do solo potencializa a atividade econdomica e habitacional, mediante a
densificagdo e diversificagdo das fungdes do ambiente construido com um bom
desenho urbano. E uma caracteristica que favorece deslocamentos curtos, ndo
motorizados. Da mesma forma, os edificios inseridos na comunidade urbana podem

minimizar o consumo de energia e dgua para sua construgdo e manutengao.

Este ponto apresenta algumas medidas estratégicas relacionadas com a criagdo de
Equipamentos Reginais, que permitam aos habitantes da cidade ter acesso e uma
melhor cobertura a equipamentos e servicos esséncias para a Comunidade (num raio
de 2,5 ou 3,5 quildmetros de deslocamento alcancar estabelecimento de ensino, a
esquadra policial ou um supermercado; e a menos de 6 quilometros alcangcar uma
Unidade basica de Saude e Centro Cultural); por proporcionar equipamentos de
bairro e comércios basicos garantindo no bairro os diferentes usos de solo que os
habitantes necessitam no seu dia-a-dia (em que num raio de 600 metros de
deslocamento, de qualquer ponto da comunidade, aceder a comércio e areas de lazer
infantil, e num raio de 1000 metros, a escola de educacdo infantil e de ensino basica
ou a espaco destinado a feiras ou mercados); e ainda, pelo desenvolvimento de
edificios mais eficientes, bem como por fomentar a economia local e a variedade de
atividades nas ruas, criando uma integracdo entre o pedo e a rua, através de um
2015).

desenho de espaco publico apelativo Caccia,

(Oppermann, & Samios,

= 1
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0 quinto elemento estratégico de desenho urbano DOTS s3o os Centros de Bairros
e Pisos Térreos Ativos, que qualificam a relacdo do espaco publico com o ambiente
construido, promovendo a interacdo social entre as pessoas. Neste sentido, uma
comunidade urbana sustentavel deve prover uma densidade e uma variedade de
atividades nao habitacionais, auxiliado por uma rede de mobilidade de modos ativos
com reforco dos Transporte Coletivos.

Com a criagdo de centros de bairro, reconheciveis por todos na comunidade,
possibilita estimular o desenvolvimento de novas atividades econémicas, bem como
oportunidades de emprego e o aumento do nimero de viagens curtas que suprem a
maioria das necessidades cotidianas dos residentes.

Segundo Oppermann, Caccia, & Samios (2015), a estratégia para estes centros de
bairro, passa por proporcionar equipamentos e comércios ao redor de um espaco
publico, muito bem conectado com outros centros de bairro préximos, ou seja, com
no minimo quatro atividades ndo residenciais distintas, tais como padaria,
minimercado, servigo e equipamento publico, localizados ao longo de percurso a pé
de 600 metros; uma linha de transporte coletivo que interliga os bairros; um espago
publico consolidado, ruas de uso misto, passeios espacosos, praca ou parque; uma
imagem urbana especifica ou marco urbano que lhe dé identidade prépria.

A ativagdo dos pisos térreos, é outra estratégia deste ponto, pois potencializa os
usos mistos do solo, de forma em que as fachadas dos edificios interagem com o
espago publico e a rua, garantindo o éxito da diversidade de atividades,
equipamentos e servigos, através do desenho das transi¢des entre o espaco publico e
as areas privadas e permitindo o aumento da dindmica de vivéncia nos pisos térreos
a nivel comercial, residencial e social.

0
e

FIGURA 2.11
Conceito de Novos centros de Bairro e ativacio dos pisos térreos

Desenvolver ao meno um centro de Bairro reconhecivel por toda a comunidade urbana e ativar o uso
terreo dos edificios integrados com a rua e os espacgos publicos da envolvente

in Oppermann, Caccia, & Samios, 2015
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2.7 A Importancia do Espaco Publico Urbano como Oportunidade de
Identidade Urbana Participada

“Atualmente, as cidades necessitam promover a sua identidade e
as suas qualidades para se afirmarem e diferenciarem numa rede
urbana cada vez mais competitiva. (...) as caracteristicas identitarias
de um local, decorrem da forma como a populacao se relaciona com
0 ecossistema e se apropria do espaco, originando padroes de vida
especificos que se refletem na configuragdo da paisagem. Os locais
memoraveis sdo aqueles que traduzem uma interacdo equilibrada
entre o homem e o0 meio, ostentando uma identidade singular que
as pessoas reconhecem facilmente (...).”

(BRANDAO et al, 2002 in FRANCISCO, s.d., s.p.)

Segundo Jordi Borja e Zaida Muxi, “cada uma das partes ou zonas da cidade
tem um patriménio de conjuntos e edificios, de vazios e percursos, de
monumentos e de simbolos, que sdo referéncias da sua identidade que devem,
em parte, ser conservados e reconvertidos, para contribuir tanto para se guardar
(Brandao;

«

a memoria como se dar um impulso para a evolugdo da cidade
Remessar, 2000 in FRANCISCO, s.d.).

Seguindo este ponto de vista, os espacos puUblicos, sdo um instrumento territorial
para a construcdo da personalidade e identidade urbana, com caracteristicas de
consolidar uma estratégia urbana de destaque territorial a varias escalas.

0 espaco publico urbano é o meio estruturantes e organizativos da forma urbana,
aonde interacdes humanas se processam, tem um papel integrador conectando e
promee-eemeee--wes - dando continuidade territorial e funcional da

e L .l cidade, permitindo desenvolver lacos sociais que

Morfologia izt contribuem para a qualidade de vida, criando
Misto . . .
i marcos  de identidade  da cidade, quer pelo
5 1 Horizontal H . . .
vé’n“,ii; simbolismo politico e cultural, quer pela
’—} Redonal atribuicdo variada de usos especificos, que
= Uso > Mol(_)nmdo . N
Espaco Publico acolhem utilizadores de grupos sociais
Urbano [TRe s T,
e i | diferentes
Passagem Segundo FRANCISCO (s.d.), o espaco publico
FIGURA 2.12 F = _i Transicao .
Classificacdo das L) e urbano apesar da sua complexidade e apresentar
individualidadesdo | T diferentes formas mediante uma especificidade
Espacgo Publico Urbano Loce .. . L .
. ina
in (Francisco, s.d.) ’m}_ Bapic propria que os caracteriza e que os individualiza,
Intenacional podem ser classificados mediante os parametros

apresentados na Figura 2.12.
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E pode ser agrupado pelas seguintes categorias de espago que sdo vitais na
prossecucdo do projeto urbano que garanta uma convivéncia urbana saudavel
através da criacdo de espacos urbanos agradaveis e sustentaveis que transmitam a

noc¢ao de bem-estar fisico, visual e psicoldgico, nomeadamente:

Corredores e Elementos Estruturantes, como pontes, viadutos e tdneis
motorizados; avenidas; ruas dominantemente motorizadas; ruas
exclusivamente pedonais; ruas de transito restrito; rotundas; passagens
desniveladas pedonais (aéreas e subterraneas), ciclovias; eixos ferroviarios,
entre outros;

Estacdes e Paragens de Transporte Publico, como rodoviario, ferroviario,
maritimo, fluvial e aéreo;

Estacionamento de Transporte Privado, como silos; parques de
estacionamento; lugares de estacionamento;

Pracas, Largos e Passeios
Espacos Comerciais - centros / nlicleos comerciais; mercado e largo de feiras;

Espacos Verdes de Recreio e Lazer, como parques urbanos; corredores
verdes; jardins e espacos verdes; hortas urbanas; frentes marginais de rio ou de
mar; espacos de recreio e lazer; recintos de recreio e lazer;

Espagos de Transigao, como espacos intersticiais; logradouro (espago interior
do quarteirdo); espacos exteriores dos edificios e sua envolvente; arcadas;
escadarias;

Infraestruturas de Subsolo, como rede de abastecimento de dgua potavel;
rede de distribuicdo de energia elétrica e de gas; rede de drenagem de aguas
pluviais e de dguas residuais; rede de recolha de residuos sélidos urbanos; rede
de seméaforos; rede de telecomunicag¢des e cabos de televisdo;

Outros Espagos, como cemitérios, entre outros;

No que diz respeito a Identidade Urbana Participada, “(...) um projeto de espaco

publico deve apoiar-se em valores éticos, da liberdade, tolerancia e solidariedade”
(BRANDAO; REMESSAR, 2000 in FRANCISCO, s.d.), mas “na pratica, o processo de
concepgdo (...) corre a margem do didlogo e da troca de ideias (...). Resta-lhes

discutir a solucdo final, sem lhes ser dada a possibilidade de refletir ao longo do
processo sobre as questdes de fundo” (BRANDAO ALVES, F.: 2003 in FRANCISCO, s.d.).

FRANCISCO (s.d.) considera que existem, pelo menos trés grupos de espagos que sdo
de participacdo obrigatéria por se tratar de elementos morfoldgicos essenciais na

definicdo da forma urbana e, consequentemente, na identidade urbana participada:

Corredores e Elementos Estruturantes; Pracas, Largos e Passeios; Espagos Verdes de

Recreio e Lazer.
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O PROCESSO DE PARTICIPACAO tem um grande valor porque esta centrada nas
pessoas, com a intermedia¢do das comunidades e entidades publicas e privada, o que
contribui para atingir resultados duradouros e sustentaveis.

Apesar do desenvolvimento, gestdo e manutencdo do espago puUblico ser da
responsabilidade dos governos municipais (Future of Places,2016 in Santos, 2018).

De facto, a participagdo nos espacos publicos requer a presenca dos cidad3os, visto
serem a principal razdo das dindmicas existentes nos espagos (Armin, 2016 in Santos,
2018). Dito isto, reconhecem-se inlmeras vantagens nos processos de participagao
tanto a nivel social, econdmico, politico e ambiental a qual se apresentam os
principais fundamentos para a implementacdo deste método nas cidades.

TABELAS 2.2

Sintese dos principios Benéficos do Espago Publico

A UN-Habitat (2016a) define 3 fatores principais, como beneficios no desenvolvimento do espaco
publico que qualidade para as cidades do futuro, nomeadamente, de natureza politico-econémica,
ambiental e social in Santos. 2018

Natureza Beneficios Descrigao

- Preservagfio de mercados publicos locais

+ Crescimento das economias locais
- Espago para trabalhadores informais

Politico-
Econdémica + Aumento do valor de terreno envolvente

+ Envolvimento da populagéo + Participagio da populagéio

+ Espaco para todos

+ lgualdade de direitos, de enero e idade
gu el genero &1 . Legalizagao dos trabalhadores informais

Social Inclusfio social e equidade « Participagdo da populagéio
940 social e equide - Coestio da comunidade
+ Comportamento civilizado + Maior seguranca
« Conservagéo de habitats + Espacos verdes

+ Energias renovaveis e consumo de energia eficiente

- Mitigagéo das alteragbes climaticas
+ Espacos verdes

+ Redugdo de lixo, reliso & reciclagem
Ambiental . Saide poblica acrescida + Actividades fisicas e recreativas
+ Alimentagio sauddvel

+ Emissdes de CO2 reduzidas
+ Produtividade automovel + Redugfio do uso automovel
+ Mobilidade a pé e a bicicleta

A Identidade Urbana por via da Participacdo no Espago Publico Urbana, constitui
uma oportunidade possivel de acontecer num territdrio transmitido pois envolve as
diferentes possibilidades de intervencao, com um resultado de qualidade e positivo
de exceléncia territorial.

E, neste sentido, uma promocdo urbana local, urbana, regional, nacional e
internacional, constituindo-se como um processo de gestdo territorial e de
descentralizagdo de poder, bem como “um dos elementos fundamentais do
planeamento estratégico das cidades e dos territérios” (CIDRAIS, 1998 in
FRANCISCO, s.d) que consolida a sua imagem urbana.
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2. Estado do Conhecimento

2.8 Tipologias De Meios E Modos De Transporte - Sistema BRT

O sistema de transportes é composto por um conjunto de subsistemas que
apresentam diferentes caracteristicas tecnoldgicas, institucionais e econémicas.

Segundo a Cole¢do de Brochuras Técnicas / Tematicas de Apoio, elaborado pelo
Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT) a elaboragéo de Planos de
Mobilidade e Transportes, os transportes podem ser classificados em funcao de
aspetos tecnoldgicos, modais e espaciais.

Na classificagdo tecnoldgica, cada meio de transporte engloba varios componentes,
e é classificado pelo tipo de infraestrutura, o veiculo, o dispositivo de propulsido, o
sistema de exploracdo ou partilha de infraestrutura.

A infraestrutura é compreendida como a nogdo histdrica e técnica basica que
distingue os transportes que utilizam vias construidas, como estradas, linha de
caminho-de-ferro, metro, elétrico, teleférico, elevador, etc., dos transportes que
utilizam uma infraestrutura natural, como agua e ar, onde apenas os terminais sdo
fisicos, como o porto e aeroporto, sendo as vias naturais (rios, mar, oceano)
historicamente as primeiras redes para o transporte de pessoas e bens.

A relagdo entre a infraestrutura e o veiculo, é definida pelo seu grau de liberdade.
Por exemplo, caracterizado pela sua liberdade de movimento, o transporte aéreo, tem
trés graus de liberdade; os pedes, os veiculos sobre rodas e o transporte flutuante. O
transporte ferroviario e metropolitano, apresenta um grau de liberdade rigido, pois
sdo transportes guiados por carril, caracterizados por ter uma trajetéria definida,
numa ou noutra direcdo imposta pelo tracado da infraestrutura.

Os sistemas de propulsdo e de exploragdo estdo associados para produzir um tipo
de movimento. Isento estdo alguns transportes de movimento continuo, como
escadas, tapetes rolantes, teleférico, etc., todos sdo de movimento descontinuo, com
velocidade varidvel ou ndo constante e com frequéncia de passagem muito variavel.

Na Partilha da infraestrutura a classificagdo e feita quer pelo Sitio banal (Comum)
em que o transporte partilha uma infraestrutura com vérios meios de transporte,
incluindo corredores fluviais ou aéreos, quer pelo sitio préprio ou via reservada em
que o transporte utiliza exclusivamente uma infraestrutura especifica. Determinados
meios de transporte, podem, no seu percurso, estar em sitio proprio ou em sitio banal,
em fungdo do espaco publico disponivel, sendo considerados como meios de
transporte com funcionamento em infraestrutura mista (figura 2.15).

A classificacdo Modal, corresponde a caracterizacdo dos meios de transporte em
fungdo do modo de deslocacdo, se é motorizado ou ndo motorizado, e do tipo de
servigo, se é individual ou coletivo.

Fonte da informacg&o extraida: Seabra, Pinheiro,
Marcelino, Santos, & Leitao, 2011
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TABELA 2.3

Relacdo entre a classificacdo modal e a classifica¢do tecnolégica
Esta tabela relaciona a classificagdo modal com a classificagdo tecnoldgica
in Seabra, Pinheiro, Marcelino, Santos, & Leitdo, 2011

Adaptado da fonte: "Cours Ville et Transport" — EPFL-Litep — Suica

Tipo de ‘Transporte nio Transporte Motorizado Partilha de
Servigo Motorizado Infraestrutura
* Pedo * Motociclo, ciclomotor
T - * Velocipede s Veiculo ligeiro (privado)
L=h e (bicicleta, P
Individual outros) *  Veiculo pesado
*  Taa (pablico)
Em sitio banal
* Barco
s Femy
* Navio
*  Helicoptero
*  Avido
* Tax coleciivo
e Minibus
* Autocaro
* Autocarro arficulado Em 5"',0 hlanal ou sitio
) . proprio (ou via
* Autocarro com nivel de servigo elevado? reservada)
* Trolley
s  Trolley articulado
* Eléctico
Transporte
Colectivo ¢ Funicular/Elevador sobre carril
*  Metro ligeiro de superficie
¢ Metro automatico
s Metro
*  Tramtrain FIGURA 2.13
SR Neosaard Em sitio proprio (ou Diagrama da classificagdo Modal
s Automated People Mover-APM via reservada) tecnoldgica
G . . . . .
* Combow in Seabra, Pinheiro, Marcelino,
R Santos, & Leito, 2011
*  Sistema hectométrico (tapete rolante, escada antos, €itao, .
rolante, telecabine) Adaptado da fonte: "Cours Ville et
«  FElevador por cabo Transport" — EPFL-Litep — Suica
Infraestrutura Guia : Maovimento Posigdo Meio de transporte Tipo de infraestrutura
Grau de autonomia
[Coovaso | — s
CONTNGO {
APQIADO Y TAPETE ROLANTE
ESCADA ROLANTE
ELEVADOR POR CABO
| pesconrinuo | [ wporoo | CAMINHO DE FERRO
METRO
i 7
TRAMWAY/METRO DE SUPERFICIE /
ARTIFICIAL /
(TERRESTRE) ELEVADOR SOBRE CARRIL A
TROLLEY /
TROLLEY ARTICULADO e
iy
AUTOCARRO y
AUTDCARRO ARTICULADO : /
AUTDCARRO COM NIVEL DE SERVICO ELEVADO 7
FLEvEL  |——[ DescoNTinUD |——]  APOIADO_ | TN Z
AUTOMOVEL LIGEIRD ou PESADD | il e
MOTOCICLOVELOGIPEDE |5 7
PEGES Sitio
| — — 7
FLEXIVEL DESCONTINUO HIDRICO BARCO ou FERRY g LA,
NATURAL { 4
EXGEPTO TERMINAIS) A
! ) | HELICGPETERO L
AviiD
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A classificacdo espacial corresponde a conexdo entre o meio de transporte e a
respetiva cobertura geografica, como de proximidade, nomeadamente o Bairro, o
quarteirdo, as areas de centralidade (centro histérico, etc.) e os pélos de atividade; o
meio urbano ou suburbano, que corresponde a um Aglomerado urbano que forma um
centro principal e uma periferia ou um conjunto de aglomerados policéntrico (varios
centros urbanos secundarios); o regional, que é a Parcela de um territério nacional
que integra uma ou varias cidades que constituem centros, econémicos, sociais e
culturais, e uma envolvente de caracter mais rural; e o nacional ou internacional,
defendo pelas fronteiras do pais e pelos territdrios que vdo para além das fronteiras
do pais.

A classificagao funcional espacial evidencia o leque de cobertura espacial de cada
meio de transporte, permitindo distinguir os transportes especificos, concebidos para
um determinado nivel geografico, dos transportes polivalentes, utilizagdo possivel em
varios niveis geografico. Como mostra a tabela seguinte (Seabra, Pinheiro, Marcelino,
Santos, & Leitdo, 2011).

TABELA 2.4

Relagdo entre os Meios de transporte e cobertura territorial

in Seabra, Pinheiro, Marcelino, Santos, & Leitdo, 2011

Adaptado da fonte: "Cahier TEA n° 9: Typologie des Transports" — EPFL-Litep — Suica

NIVEIS GEOGRAFICOS

DE INTER-
SRONIMIDADE URBANO | SUBURBAND | REGIONAL | NACIONAL NACIONAL

TRANSPORTE INDIVIDUAL

TRANSPORTE COLECTIVO ‘
TAXICOLECTND ~ —--mmmmmee-
AUTOCARROS URBANO / TROLLEY ----------- (EEEESEES
AUTOCARROS SUBURBANDS / REGIONAIS - -----F-----~--- EES R

AUTOCARROS DE LONGA DISTANCIA- === - = = === == === ===l - o me oo b e * —————————
ELECTRICO / METROLIGEIRQ = === == = === == === f === ===
METRO / METROLIGEIRO AUTOMATICO === -----
CAMINHO DE FERRO URBANO / REGIONAL
CAMINHO DE FERRO NACIONAL! INTER, /TRY == === == === =-========q-sm=smmofomoo oo
SISTEMA DE CURTA A MEDIA DISTANGIA - -~ -~~~
TRANSPORTE POR AGUA - —------- === -o - -
TRANSPORTE AEREQ - -----------=-====f---=c-mofrmmmomooe L -------- l
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TABELA 2.5

Caracteristicas dos meios de transporte publico coletivos terrestre

in Seabra, Pinheiro, Marcelino, Santos, & Leitdo, 2011

Adaptado da fonte: "Les modes de transports collectifs urbains" - CERTU - Franca

Tipo de
material
circulante

Populagao

Fungéo possivel no sistema de

Sistemas transportes

servida

Caracteristicas
particulares do servigo

Constitui a maioria das redes de transporte pUblico colectivo

Assegura o servigo local
(distancias entre paragens entre

150 a 300 metros)
Fungtes diversas:
 servigo periférico de baixa densidade
— Em s + rebatimento em eixos ferroviarios estruturantes
m sitio ) ) -
banal ou Auto]oarro \%%ngé g . serv!(;o Toca\ com distancia entre 3 a 20km « Oferece flexibilidade de
com via V. * servigo interurbano exploragdo
o = Trolley habitantes . )
=N reservada  servigo especifico (escolar, pessoas com * O mais baixo custo de
= [&] mobilidade condicionada, etc.) exploragao/km, mas ndo o
3 * servico a pedido (zonas de baixa densidade, custo por passageiro/km nas
@ etc.) zonas de menor procura
B BRT ., * eixo estruturante em sectores densos
Em sifi ! At6 200.000 o rede estruturante de zona periférica
proprio Troll habitantes pe
roliey « rebatimento em eixo ferrovidrio estruturante
> BRT Acima de * Rede estruturante de zonas periféricas « Distancia entre paragens entre
B Em sitio ] 100.000a * Insercdo em zonas urbanas com espago plblico 400 a 500 metros, com
3 proprio Trolley 200.000 reduzido extensao da linha de pelo
« rebatimento em eixo ferrovidrio estruturante menos 7 km
9 Area
= Em sitio metropolitana * Pemite hierarquizar o sistema de transporte, * Servigo com frequéncia elevada
5 roptio Metro acima de 1 sendo o eixo estruturante principal ao qual ligam (1 a 4 minutos em periodo de
=2 prop milhdo de ou no qual rebatem outros modos. ponta)
(2 habitantes
Em sitio B
banal Eiéclrico ;anr;‘f‘ o n?pmo * servico local com distancia entre 3 a 20km
o Via de utilizagio * rebatimento em eixos ferroviarios estruturantes
B reservada
3 -
S . Senn?n geralmenie com
w8 Metro ligeiro Acima de frequéncia elevada
3 de superficie 200.000a * Complemento de linha estruturante do tipo metro | e Distancia entre paragem de
Z ! I 300.000 « Carril compativel com o servigo tram-train pelo menos 500 metros
< Em sitio monocarril habitantes « Comprimento de linha de pelo
proprio menos de 7 a 10 km
varidvel em * Ligacdes interurbanas « Distancia entre paragens
Comboio funcdo daérea | e Ligagbes periféricas distantes elevada
abrangida « Ligagdes mistas de tipo tram-train * Frequéncia variavel
Acima de I ) i i
Metro 400.000a + Permite hierarquizar a rede de transporte, sendo | * Servigo com frequéncia elevada
automatico 506 000 o eixo estruturante principal com o qual ligam ou (1 a 4 minutos em periodo de
8 habit.antes no qual rebatem numerosas linhas ponta)
b5 Em sitio
S préprio Sistema de Variavel * Ligagdes com declives elevados
= curtaa funac;néivg oetir; o | ® Rebatimento em eixos estruturantes * Servigo que permite oferecer
média deutiizagdo | * Ligagbes especificas, intemas a uma zona de frequénias muilo elevadas
distancia actividade (aeroporto, estagéo, etc.)
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Caracteristicas do Transporte publico coletivo

Os modos de transporte coletivos urbanos classificam-se, em funcdo da
infraestrutura e do material circulante, pois os sistemas rodoviarios convencionais
circulam em sitio banal ou em via reservada, os sistemas ferroviarios, podem ser
subterrdneos ou a superficie, os sistemas fluviais circulam & superficie, em sitio banal
(meio natural) e ainda os sistemas automaticos, que ndo necessitam de condugdo
humana, sdo sistemas de curta a media distancia, como escadas ou tapetes rolantes.

O intervalo de passagem ou frequéncia horaria (nimero de unidades a circular por
hora, fora ou dentro da hora de ponta), o nimero de passageiros transportados por
hora, sentido, dia (da semana ou fim de semana, periodo diurno ou noturno) ou ano,
a velocidade maxima de circulacdo, a velocidade comercial que resulta da relagéo
entre a disténcia percorrida e a duragdo total do percurso, tendo em consideragao os
tempos nas paragens, filas de transito, interseccGes ou outros impedimentos, a
disténcia entre paragens, topografia e a geometria de tragado sdo outros elementos
que caracterizam os modos de transporte coletivo. (Seabra, Pinheiro, Marcelino,
Santos, & Leitdo, 2011)

TABELA 2.6
Caracteristicas dos meios de transporte piiblico coletivos

in Seabra, Pinheiro, Marcelino, Santos, & Leitdo, 2011

Adaptado da fonte: "Les modes de transports collectifs urbains” - CERTU - Franga

do de . po d od ocidad ocidad
pacidade de Do
passage 4 0
D g O 0 do
0 ge po 0 0
4210 min 11a 20 (de
!
o bana A'j'rgﬁzm" (regularidade 150 21,200 30a50 dificil
4 dificil) controlo)
y Autocarro/ 15a20
O Convencional eservada 3a10min. 500 a2.000 30a50 (controlo
g B moderado)
= 18225
C Sitio préprio Autocarro 2abmin 1.000 a 7.000 70 (bom
controlo)
Aulocarre?/ 18225
Guiado Sitio préprio : 2a6min, 1.000 a 7.000 70 (bom
BRT controlo)
Subterraneo Sitio préprio Metro 1a3min, 12.000 a 32.000 90 25a35
4210 min 11a 20 (de
Sitio banal Eléctrico (regularidade 150 & 1.200 30a50 dificil
dificil) controlo)
: v Eléctrico 3a10 min, 500 a 2.000 30850 15a20
8 . reservada
A superficie
Metro de 18a25
superficie ou 2a6min 1.000 a 7.000 70 (bom
Sitio préprio Tram-train controlo)
Comboio Variavel Variavel 60a80 50a70
= Metro
automético 1a3min. 3.000 a 20.000 80 25a35
Sitio préprio IAPM
Hectométrico 1ab5min. 400 a6.000 35a45 15a25

Pagina| 49



FACULDADE DE ARQUITETURA. UNIVERSIDADE DE LISBOA.
PROMOVENDO A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL ATRAVES DA ACESSIBILIDADE MULTIMODAL

O cumprimento do modo de transporte no sistema de transportes, desde a sua
intermodalidade, Acessibilidade e conforto do utente, quer pela sua oferta, intervalo
ou frequéncia de passagem de servi¢o, numa area de cobertura do mesmo, e quer pelo
Custo global de implementagdo do sistema, os Beneficios (econémico-financeiros,
sociais, ambientais e energéticos) esperados e a Energia e Ambiente (ruido e poluigéo
do ar), sdo fatores importante na escolha do tipo de transporte publico coletivo a
Implementar.

E essencial estar bem definido o papel que o modo de transporte escolhido vai
desempenhar no sistema de transportes, tendo em conta a populacao a servir, a
densidade populacional da area de cobertura e se a funcdo que desempenha no
sistema de transportes é ou ndo, adequada a conexdo com outros modos de
transporte.

Em relagdo a oferta de servigo, este fator esta ligado a velocidade comercial (que
regula a eficacia e o papel de cada modo no conjunto da rede global de transportes) e
ao tempo de espera reduzido (pois quanto maior for a assiduidade do meio, melhor é
a qualidade do servico) de forma a possibilitar o utilizador de transportes a conceber
uma viagem em diferentes modos/meios de transporte reduzindo as interrupgdes,
tempo e dificuldades relacionada ao transbordo. Os intervalos de passagem
aceitaveis em func¢do do papel que o modo de transporte desempenha no sistema de
transporte diferem em funcdo da procura.

No caso da Acessibilidade e conforto do utente, principalmente os individuos de
mobilidade condicionada, os transportes publicos coletivos devem ter em
consideragdo o acesso as plataformas das infraestruturas e aos veiculos de
transporte, as condi¢des de espera nas paragens, ao nimero de transbordos, ao
conforto do veiculo, a oferta de lugares sentados no veiculo e & seguranca rodoviaria
e pessoal.

Em relagdo ao Custo global do sistema de transporte a implementar & que
considerar a despesa de investimento da construgao da infraestruturacdo, bem como
o custo de manutencdo da infraestrutura e do material circulante, como paragens,
linhas, cabos, etc., das despesas referentes ao consumo de energia (eletricidade,
combustivel, etc.), as despesas referentes aos recursos humanos.

Uma avaliagdo econémica de projetos alternativos, também é necessaria para
implementar e escolher o tipo de transporte, sendo o sistema metropolitano
subterraneo o que apresenta custos de investimento mais elevando e o sistema de
autocarro em vias reservadas, com os custos de investimento mais baixos.

Fonte da informac&o extraida: Seabra, Pinheiro, Marcelino, Santos, & Leitdo, 2011
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Para os beneficios do sistema de transporte a implementar devem ter em
consideracdo a estimativa da procura e a projecdo da sua evolu¢do a médio e longo
prazos, a avaliacdo dos impactos ambientais e contribuicdo para a reducao das
emissoes poluentes, a avaliacdo dos impactos sobre a satisfacdo das necessidades de
mobilidade da populacdo a abranger, a avaliagdo sobre a reducdo da fatura
energética, a avaliacdo sobre a reducdo dos custos de congestionamento e
sinistralidade e a avaliagdo dos impactos sobre a competitividade do territério
abrangido. A avaliacdo dos custos e beneficios esperados deve traduzir-se numa
analise custo/beneficio de projetos alternativos.

No caso da Inser¢do Urbana é fundamental para a escolha do meio de transporte a
implementar, de forma a justificar a melhor opgdo tendo em conta a populagdo
servida e respetivas caracteristicas demograficas e sécio econdmicas, equipamentos
abrangidos, entre outros. A opgao por um determinado modo de transporte implica
estudar-se a sua articulagdo com os outros modos, a partilha do espago publico
necessario e, consequentemente, uma analise global do sistema de transportes.

No caso das Energia e Ambiente, os varios modos apresentam diferentes eficiéncias
energéticas, isto €, com um mesmo consumo, percorrem diferentes distancias. A
componente "ruido" estd diretamente relacionada com as caracteristicas da
infraestrutura e do material circulante utilizado (Seabra, Pinheiro, Marcelino, Santos,
& Leitdo, 2011).

TABELA 2.7

Caracteristicas dos meios de transporte piiblico coletivo relativas ao ambiente
in Seabra, Pinheiro, Marcelino, Santos, & Leitdo, 2011

Adaptado da fonte: "Les modes de transports urbains" - CERTU - Franga

A poluigdo local pode ser aferida
pelas emissdes de CO; resultantes
da queima final do produto. Assim:
11 Gaséleo=2.7KgCOz (biodiesel =
porque o que difere & na produgao,

Convencion Motq térmico Ruido em andamento variavel entre
al (em sitio Autocarros (diesel, 77 a 80 dB(A)

banal, em b\ud\efg\i gds,) | O nivel de ruido depende do tipo de que representa apenas 35 a 65%
via QU EIeeinco fevestimentydaivia das emisses) ; 11Gasolina=2,3Kg;
reservada 1K GPL=15KgCOz ; 1m3 Gés
ou em sitio Natural=1,3C0;
pg)upizz)oe Ruido em andamento de cerca de 73
Trolley Eléctricq por dB(A)
linha aérea O nivel de ruido depende igualmente
do tipo de revestimento da via
Subterréneo Transmissao de vibragdes através dos
em sitio Metro carris. Necessidade eventual de
proprio tratamento especifico
; - Transmiss&o de vibracdes através dos N.Uk_i (se naose cpnswdera_r @
A superficie Elécli ) B . . poluigde associada a produgdo da
em sitio ectrico, Alimentagio carris. Necessidade ev‘entua\ de electicidade)
proprio ou metro Ilgguo eléctrica por tratam-emo especifico )
o de superficie, | finha aérea ou AT0 km/h estima-se o nivel de ruido
Y monecarril pelo carril entre 78 e 82 dB (+ ou - 3), podendo

acentuar-se em curva

Transmiss&o de vibracoes através dos
carris. Necessidade eventual de
tratamento especifico

Metro
automatico
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Caracteristicas do Sistema BRT - Bus Rapid Transit

O Bus Rapid Transit (BRT) esta crescendo em popularidade em todo o mundo
(Gutiérrez, 2010). As razbes para esse fendmeno incluem a atratividade de
passageiros, o alto desempenho e qualidade e sua capacidade de ser construida de
maneira rapida, incremental e econémica.

Considerado como uma das medidas implementadas pelas Estratégias do DOTS, o
BRT é um sistema de transportes coletivos constantemente adaptado de instalagdes,
servigos e comodidades que, coletivamente, melhoram a velocidade, a confiabilidade
e a identidade do transito de autocarros. A Federagdo Administrativa de transito*
(FTA), dos EUA, define o BRT como um "modo rapido de transporte que pode
combinar a qualidade do transporte ferroviario e a flexibilidade dos autocarros"
(Thomas 2001 in Levinson et al., 2002).

O Bus Rapid Transit (BRT) € um modo de transporte rapido, flexivel, com pneus de
borracha, que combina estagdes, veiculos e servicos, com estradas e elementos
do sistema de transporte inteligente, num sistema integrado com uma imagem e
identidade positivas e fortes. As aplicacbes de BRT sdo apropriadas ao mercado
que atendem e ao seu ambiente fisico e podem ser implementados de uma forma
incrementada numa variedade de ambientes.

in Levinson et al., 2002

O BRT também fornece capacidade de transporte suficiente para atender as
demandas em muitos corredores, mesmo nas maiores regides metropolitanas. Nos
Estados Unidos, o desenvolvimento de projetos de BRT foi estimulado pela iniciativa
BRT da Federacao Administrativa de transito, esses projetos foram realizados, em
parte, devido ao desequilibrio entre a demanda por fundos e recursos disponiveis.

O BRT envolve um sistema integrado de instalacdes, servicos, amenidades,
operagdes e melhorias nos Sistemas de Transporte Inteligente (ITS), projetados para
melhorar o desempenho, a atratividade de passageiros, imagem e identidade. Como
podem ser guiados, os veiculos de BRT podem operar em uma ampla variedade de
ambientes geograficos, sem forcar transferéncias ou exigir construcdo de vias

16 Federal Transit Administration

17 BTR is flexible, rubber tired rapid transit mode that combined stations, vehicles, services,
running ways, and intelligent transportation system (ITS) elements into an integrated system
with a strong positive image and identity. BRT applications are designed to be appropriate to
the market they serve and their physical surroundings and can be incrementally implemented
in a variety of environments. in  Levinson
etal.,, 2002
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reservadas com infraestruturas especificas de elevado custo, dando uma maior
flexibilidade (Levinson et al., 2002).

Mesmo quando a implementacdo do sistema BRT, abrangente e integrado, ndo é
possivel, muitos de seus componentes podem ser adaptados para uso em sistemas de
autocarros convencionais.

Em resumo, o BRT esta crescendo em popularidade porque pode ser econémico e
funcional. Apenas em meados da década de noventa é que se comecou a adotar este
sistema de transporte por parte de varios paises, como em Quito (1995), Bogota
(2000), Los Angels (2000), cidade do México (2003), Jakarta (2004), Beijing (2005),
Istambul (2008) e Guangzhou (2010) (Hidalgo, 2012). Como se pode notar sé em 2004
¢ que o BRT ¢é implementado fora do Continente da América para o Continente
Asiatico, na Indonésia. Contudo a grande referéncia deste sistema tem sido Bogota e
aimplementacdo do TransMilenio BRT (Gutiérrez, 2010).

Segundo Tumlin (2012) e Levinson et al. (2002) as estratégias mais importantes
aplicadas, principalmente na América do Norte, para a implementacdo do BRT sdo:

1. ACirculagdo livre, pois em comparagdo com o transporte férreo é mais agil
pois o nivel de servico prestado pode ser semelhante ao metro de
superficie, por uma via reservada;

2. Asparagens/estacdes do BRT sdo geralmente espagadas entre os 800m e os
1600m e oferecem aos utilizadores comodidades como seguranca, lugares
sentados e informacado, incluindo tempos de espera em tempo real.
Paragens mais complexas tém plataformas elevadas e bilheteiras em todas
as entradas;

3. Os veiculos BRT tém habitualmente 18m e sdo articulados com entradas
rebaixadas e no minimo 3 portas. os veiculos convencionais sdo autocarros
articulados a gasdleo, no entanto com a inovagdo do design de veiculos em
termos de veiculos “limpos”, que circulem a energias renovaveis, tem
surgido veiculos hibridos elétrico - TIS;

4. 0O Servico BRT tem frequéncia de autocarros num tdo curto espago de
tempo, de aproximadamente 15 minutos ou por vezes menos. As vias sao
habitualmente diretas e simples, mas por vezes existem BRT que também
circulam em zonas mista.

5. AsVias de circulacdo, dedicadas, tém tipicamente a largura entre os 3.35 e
0s 3.65 metros. Nas paragens a largura das vias passando a 3 vias.

6. As paragens dos BRT possuem varias caracteristicas como o espacamento
entre paragens que pode variar entre os 600m aos 6000m; o design é muito
importante no que diz respeito a utilizagdo que pode tornar mais comoda e
rapida a entrada e saida dos passageiros, criando por exemplo plataformas
elevadas para que a entrada e saida dos passageiros seja feita a0 mesmo
nivel ou até coberturas nas paragens.
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T1.

Sistema de transporte inteligente, através de aplicagGes que mostram a
localizagdo automatica dos veiculos; sistema de informacdo de
passageiros, informagdo em tempo real nas estagdes; e sinais prioritarios
para os autocarros.

Os Servicos padrdo refletem o tipo de vias e de veiculos utilizados. Muitos
sistemas providenciam mais do que um servigo, isto é, que interligam mais
do que um servigo, tém por exemplo um servico mais local ou param em
todas as paragens para além de entrarem em via dedicadas e tornarem-se
BRT. No entanto como é o caso de Bogota ou Curitiba que por terem um
design particular para apenas as paragens em tubo, tornam-se muito
similares a uma superficie de metro de superficie.

O BRT para além de ser um sistema de transporte mais flexivel e mais barato que o

metro de

superficie ou transporte com via dedicada, é também bastante flexivel

quanto as suas dimensdes, podendo satisfazer muitos dos objetivos pretendidos
pelas cidades ao nivel de crescimento e flexibilidade de transportes.

As principais razbes pela qual as cidades optam por este meio de transporte é devido

ao baixo custo de desenvolvimento e uma maior flexibilidade de operagao

comparando com transportes férreos. Outras razdes sdo a alternativa que criam a

reconstrucao de autoestradas, por poder ser parte integrante da estrutura da cidade

(Levinson

FIGURA 2.14

BRT

etal., 2002).

BTSN\
FIGURA 2.15
Estacdo Marechal Floriano - Linha Verde Curitiba  Estagdo Central em Vientiane, Laos

Ao contrario dos pontos de paragem padréo,

Estagdo-tubo e Onibus biarticulado, icones do situados no passeio, em lados opostos darua, as
primeiro sistema BRT do mundo, implantado em  esta¢des de BRT funcionam melhor no centro.
Curitiba, Parana, na década de 1970 in ttps.//www.citylab.com/design/2015/01/7-

in Wikipédia
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Nota Final de Capitulo

Segundo os pontos abordados e apresentados neste capitulo, no contexto
Europeu, a mobilidade urbana sustentavel, tem um foco importante e promissor,
com varias estratégias politicas, planos e até mesmo programas com forte
investimento monetario, quer para implementacdo quer para investigacdo, o que
abrange todos os paises que pertencem a Unido Europeia. Objetivos como
melhorar a fluidez de circulagdo, seguranca e permitir um melhor acesso e alcance
a oportunidades e servicos, melhorando a qualidade de vida dos cidaddos sdo
alguns dos principais pontos a atingir por parte das politicas a nivel europeu. Em
destaque estda a o programa CITIVAS, que tem contribuido muito para o

desenvolvimento multimodal de diversas cidades europeias.

A respeito da acessibilidade multimodal, cuja importancia reflete na facilidade
espacial para alcangar oportunidades, neste capitulo foram apresentados os
impactos que esta dimensao tem para o planeamento de uma cidade bem como a
sua importéncia tendo em consideragdo o ambiente construido e o sistema de
transportes. Relagdo esta importante pois estas dimensGes tém de estar
constantemente relacionadas entre si ao longo de todo o processo de planeamento
urbano. Destacando ainda os critérios, componentes e perspetivas para se poder
medir a acessibilidade e o modelo conceptual de caracterizagdao do ambiente

construido.

Tendo como foco melhorar a acessibilidade, possibilitando melhores formas de
mobilidade, o Desenvolvimento orientado ao Transporte Sustentavel é um modelo
importante para reorientar as politicas e estratégias de desenho urbanas voltadas
ao sistema Transporte Publico. As suas estratégias de desenho urbano, as
diferentes escalas urbanas, sdo interessantes para resolver diversos problemas
gerados com a falta de planeamento ou para melhorar os sistemas ja existentes do
meio urbano, sendo importante a escolha dos meios e modos de transporte a
implementar nas cidades, tendo em consideracdo as necessidades das
Comunidades locais, através dos processos de Participagdo Comunitaria, para uma

melhor defini¢do da forma e do uso dos seus espagos publicos.
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Tendo em conta a revisdo literaria sobre a tematica da Mobilidade Urbana
Sustentavel e algumas das suas ramificacGes, como a acessibilidade e a sua relacdo
com o ambiente construido e os transportes, mencionada no capitulo anterior, o
presente capitulo visa demonstrar alguns casos de referéncia, alguns casos
referéncias a nivel internacional, em que foram aplicadas algumas medidas e ag¢des,
que melhoraram a acessibilidade e a mobilidade das cidades.

Casos esses, como o programa CIVITAS, que é uma iniciativa promovida pela U.E, em
que varios projetos com solug¢des de transporte multimodal de passageiros que visam
melhorar os transportes publicos existentes, s3o0 demonstrados. E uma iniciativa com
contexto Politico e pratico, que contribui para os objetivos da Mobilidade urbana na
Europa, sendo a Cidade de Madrid, de Espanha, o caso CIVITAS de referéncia
escolhido.

Sobre a tematica do Desenvolvimento Orientado ao Transporte, serdo apresentados
varios casos de referéncia importantes, em que foram aplicadas as estratégias DOT no
passado e que hoje demonstram avancos e resultados positivos, muitos deles
modelos de planeamento a seguir, como o caso de Sao Paulo.

E por ultimo a Visdo Urbanistica de Jan Gehl, em que as Cidades s3o para as Pessoas,
tendo a exemplo como Caso De Estudo a cidade de Copenhaga, seguido ainda o caso
do modelo superbloco de Barcelona, uma medida interessante proposta pelo PDM de
Barcelona, em que prioriza a mobilidade pedonal pela mobilidade motorizada.

3.1 Programa CIVITAS

CIVITAS é uma rede de cidades dedicadas a transportes
mais eficientes e competitivos em termos de recursos na
| Europa e além. Desde que foi lancada pela Comissdo
% Europeia em 2002, a Iniciativa CIVITAS testou e implementou
o ° mais de 800 medidas e solucdes de transporte urbano como

C n V n TA S parte de projetos de demonstracdo em mais de 80 cidades do

Cleaner and better transport in cities

ECCENTR]|C Living Lab em toda a Europa.

FIGURA 3.1 Explorar solugdes inovadoras para os desafios impostos
Logotipo CITIVAS pela criacdo de uma cultura de mobilidade urbana mais
in civitas.eu

sustentavel estd no centro da Iniciativa CIVITAS. Em alguns
casos, os desafios sdo técnicos ou logisticos, em outros, é necessario um amplo
envolvimento do cidaddo para realmente alcancar a mudanga. A CIVITAS relne
profissionais de mobilidade urbana e formuladores de politicas comprometidos com
a mobilidade urbana sustentavel (CIVITAS Satellite, 2013).

0 conhecimento obtido por meio dessas experiéncias praticas é complementado e
apoiado por diversos projetos de pesquisa e inovagdo, também administrados pela
CIVITAS como 0 ECCENTRIC, PORTIS e DESTINATIONS.
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A Iniciativa é organizada segundo dez teméticas de medida basicas que definem
uma estratégia basica integrada para a mobilidade sustentavel, sendo utilizados para
a criacdo de uma estrutura de planeamento urbano, que pretende estabelecer quer o
envolvimento politico quer o envolvimento por parte das parcerias.

O Objetivo desta iniciativa, que é co-financiada pela Unido Europeia, é que cada
cidade Europeia escolha um conjunto de solu¢cdes de mobilidade a partir dos
componentes de acordo com suas prioridades locais, para que no final sejam
demonstrados varios projetos de solugGes de transporte multimodal de passageiros
para melhorar os transportes publicos (CIVITAS Satellite, 2013)..

As areas Tematicas e principais topicos em questdo sdo os seguintes:

o Estilos de vida independentes de carro - como o ciclismo, a caminhada, a
partilha de carros e de bicicletas, bem como dos passeios;

e Combustiveis e veiculos limpos- com a mobilidade elétrica, as
infraestruturas de abastecimento, os veiculos hibridos, o uso de biodiesel,
biogas e gas natural comprimido, para frotas mais limpas;

e Transporte Coletivo de Passageiros- melhor acessibilidade e
intermodalidade, com melhorias de servico, de bilheteria e de sistemas
inovadores de PT,;

o Estratégias de gestio da demanda- cobranca de congestionamento,
restricGes de acesso, gestdo e estratégias de estacionamento, zonas de baixa
emissdo, zonas livres de carros, faixas prioritarias e incentivos financeiros;

e Planeamento Integrado - através do uso da terra, da habitacdo, de novos
acréscimos e planos de mobilidade urbana sustentavel;

e Gestao da mobilidade - através do marketing e comunicagdo, dos planos de
viagens pessoais/empresariais e dos centros de informacdes sobre mobilidade;

e Envolvimento publico - consultas com vérias partes interessadas, campanhas
de informacdo e processos participativos;

e Seguranca e protecdo - com medida de acalmia do trafego, com projeto de
infraestrutura, espaco compartilhado, rodovias, vias escolares seguras, e
medidas antivandalismo;

e Telematica de transporte - sistemas de transporte inteligentes, comunicaco,
aplicativos para smartphones e sistema de reconhecimento de placas;

e Logistica de Distribuicdo Urbana - centros de entrega urbana, esquemas de
distribuicdo, gerenciamento de frota, logistica de ciclo, parcerias de
distribuicdo e planos de transporte de distribuicao urbana.

De forma a partilhar os resultados que cada cidade obteve, foi desenvolvida uma
plataforma para o intercAmbio de conhecimentos, ideias e melhores praticas entre
cidades comprometidas, a rede do Forum CITIVAS, em que qualquer cidade europeia
pode se tornar um membro, segundo as caracteristicas exigidas para adesdo (CIVITAS
Satellite, 2013).
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Area da cidade
Populagéo

Densidade
populacional

Clima

Género

Expectativa de
vida

Posse de carro

Acidentes (2015)

Populagéo idosa

(65 anos ou ma

FIGURA 3.2

Arquivo de dados da cidade e
Particdo Modal de Madrid
in Azcarate,2013

is)

29%

3. Casos de Referéncia

Entre muitas cidades modelo europeias, que ja participaram nesta iniciativa, como
Estocolmo, Roterdd, Bolonha, Toulouse, Cracdvia, Morwish, Funchal, Madeira,
Génova, entre muitas outras cidades, a cidade de Madrid é um bom modelo de caso

de estudo de participagdo da iniciativa CITIVAS.

Caso Madrid
Segundo Azcarate (2013) o projeto desenvolvido pelo Laboratério vivo de Madrid,

605,77 km2

3.165.883 (1-1-2016)
794 inh /km 2

Clima frio semi-drido com
influéncias continentais
53% /47% (F / M)

84

457 carros / 1000 habitantes

24 mortes, 11723 acidentes
(8,6% no laboratério da cidade)

Madri: 20.4%
Puente de Vallecas: 18,6%

Villa de Vallecas: 12%

33%

EL 1

2014; considerando os 14 anos e acima

Viagens néo matorizadas
Viagens de transporte pablico

Viagens particulares de camo

com o apoio da iniciativa CIVITAS, se concentra na mobilidade
sustentavel dos distritos suburbanos e da logistica urbana de transporte
inovador, classificado pela Civitas como projeto ECCENTRIC.

Tendo em conta os dados do arquivo da cidade e a particdo
modal(Figura 3.2), antes da iniciativa em 2016, os desafios principais
passavam pela melhoria das condi¢des da mobilidade sustentavel por
meio do estacionamento e pela seguranca dos ciclistas e dos pedestres;
pela qualidade do transporte publico da cidade, visando a conectividade
dos distritos com os bairros mais periféricos e a introdugdo de novos
autocarros hibridos, melhorando o consumo de energia e reduzindo os
niveis de ruido; por uma maior atratividade para a mobilidade
sustentavel nos distritos suburbanos, através de projetos e do desenho
de intervengBes que incentivam o ciclismo e a caminhada e através da
Mobilidade auténoma para grupos mais vulneraveis , como as criangas e
os idosos; e pela Logistica urbana limpa e eficiente, em que o objetivo
seria da integracdo de pelo menos 20 veiculos elétricos na frota
municipal, um novo centro de consolidagdo ligado ao uso de veiculos
elétricos, com reducdo de 90 yano de emissdes de CO, e um protdtipo de
veiculo de carga limpa adaptado as necessidades especificas da entrega
urbana de Madrid, com redu¢ao de 60% nas emissdes de CO,.

No que toca 4 Infraestrutura de transporte, antes da iniciativa, a nivel

rodoviario a rede total da cidade era de 3 000 km, em que 63% do trafego
médio anual médio era baixo de 10.000 veiculo/dia, transportando apenas

15% da demanda total de trafego didrio. Os 37% restantes da rede, com

trafego médio anual, acima de 10.000 veiculos/ dia, transportava 85% da demanda

total em veiculo/dia. A rede de ciclovias (dados de 2016), possuia 333 km de ciclovias

segregadas e 155 km de ciclovias ndo segregadas.

No que toca a rede de transportes publicos (dados de 2014) a rede de metro possuia

287 km, 12 linhas com cerca de 240 esta¢des, com 566,7 milhdes de viagens por ano;

o sistema de autocarros municipal uma rede de 1531,7 km, 204 linhas com uma

extensdo total de 3621 km e 4630 paragens, com cerca de 402,2 milhdes de viagens

Fonte da informacg&o extraida: Azcarate,2013
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por ano; o sistema ferroviario suburbana era composta por uma rede de 391 km, 9
linhas com extensao total de 778,3 km, 92 estacdes (34 estaces dentro do municipio)
e com cerca de 181,9 milhGes de viagens por ano; o sistema de comboio elétrico de
superficie a rede era composta por 35.5 km, 4 linhas e 56 esta¢des de rede com cerca
de 13,9 milhdes de viagens por ano.

Ap6s o Projeto ECCENTRIC, Madrid obteve os seguintes resultados (Azcarate, 2013):
+ Reducdo de 6% das viagens de carro em Madrid;
« Atingiu uma parcela modal de 2% para a circulacao de bicicleta;
« Aumento da parcela modal de 6% para a circulacao pedonal;

« Redugdo de 10 a 30% da velocidade média apds a implementag&o dos planos
de seguranca, originando 50% de reducao de acidentes com ferimentos;

« Aumento de 10% na velocidade comercial e aumento de 9% nos niveis de
regularidade no novo corredor de autocarro de alto nivel;

« 6 novos autocarros hibridos, proporcionando economia de 30% no consumo
de energia e reducdo de ruido;

+ 3 Intervengdes pedonais e 3 planos de seguranga no transito no bairro, com
base em um processo participativo de projeto;

« Reducdo de 8% no nimero de criangas que viajam de carro para a escola;
« 20 veiculos elétricos introduzidos na frota municipal de Madrid;
« 5 empresas de entrega urbana testando veiculos eletrénicos em suas frotas;

« Reducdo de 30% de km, gracas a implantagdo de um centro de consolidagdo
vinculado ao uso de veiculos elétricos em Madrid.

« Veiculo de distribuicdo de gas natural elétrico de emissdo ultrabaixa
desenvolvido e testado em Madrid.

« Em Madrid, o ECCENTRIC contribui para a reducao de CO, prevista no Plano de
Qualidade do Ar, visando 51.100 toneladas/ano na &rea de estudo do laboratério,
com um potencial de aumento de 134.500 toneladas em toda a area suburbana.

Medidas inovadoras de mobilidade urbana em Madrid

Do Projeto ECCENTRIC de Madrid para as dez categorias tematicas mencionadas
anteriormente foram realizadas e apresentadas varias solucBes, seguindo os
objetivos desta dissertacdo de todas as tematicas apenas serdo enunciadas as
medidas que sdo mais relevantes para as estratégias de transporte urbano
sustentdvel, com maior influéncia no ambiente construido e na acessibilidade.
Nomeadamente a medida de Autocarros elétricos e hibridos para transporte publico,
a medida de Espaco publico pedonal fora do centro da cidade, a medida do ciclismo
fora do centro da cidade e a medida de Vias dedicadas de alto nivel do servico de
transporte publico em distritos periféricos (CIVITAS Satellite, 2013).
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FIGURA 3.3

3. Casos de Referéncia

A medida de Autocarros elétricos e hibridos para transporte publico, da temética

| Transporte Coletivo de Passageiros, tem o objetivo de
fornecer o melhor servico possivel, com uma frota de
autocarros ecoldgicos, em areas que carecem de uma oferta
de alta qualidade da Transporte Publico, melhorando o
servico de transporte publico das periferias para o centro da
cidade. As necessidades de servico sdo analisadas para
selecionar a solucdo de transporte elétrico e / ou hibrido

©Empresa tes de Maciid (ENT) mais adeq Uada.

Autocarro hibrido da frota de PT de Madrid

in Azcarate, 2013

No caso de Madrid o desempenho ambiental e a atratividade
do servico de transporte publico de cidade de Madrid tém de ser mais adequado para
competir com o uso de carro particular. A experiéncia foi usada para conhecer melhor
o desempenho desses tipos de transporte e, portanto, para ajudar a melhorar definir
a propria estratégia de Madrid para a renovagao da frota. Esta medida esta ligada a
outra medida do projeto CIVITAS ECCENTRIC, sobre a construcdo de uma via dedicada
ao transporte de servi¢o publico de alto nivel para aumentar o uso de autocarros e a
qualidade do servico entre muitos distritos das periferias de Madrid.

A medida introduz pelo menos seis novos autocarros totalmente elétricos ou
hibridos na frota existente em Madrid e testa-os em condi¢des reais no laboratério da
cidade. Isso envolve a realizacdo de uma anélise ao servico do transporte publico, a
fim de selecionar a solu¢do mais adequada, além de realizar o processo de aquisicao
e atribuicdo de novos autocarros. O desempenho dos autocarros serd monitorado e
avaliado, o que aumentara a gama de opgGes disponiveis para orientar os planos de
renovacao futura da frota da cidade.

Em novembro de 2016: A fase de pesquisa e planeamento viu a avaliacdo de
diferentes alternativas para o tipo de servigo de transporte publico, tendo em conta
as caracteristicas tipoldgicas do servico, a conclusdo foi que os autocarros totalmente
elétricos disponiveis no mercado ndo atendiam aos requisitos relativos a operagao,
tendo entdo por opgdo comprar autocarros hibridos de diesel elétrico.

A aquisicao foi realizada no outono de 2016 e os autocarros foram entregues em
janeiro de 2017. Os impactos esperados incluem uma reducao no consumo de energia
e emissoes de 30% (em comparagdo aos autocarros a diesel usados anteriormente
que estavam prestando o servico antes dos hibridos - com base em dados de 2017),
bem como redugdes no ruido. Além disso, espera-se que 0s novos autocarros sejam
valorizados positivamente pelos usuarios em termos de atratividade e conforto,
aumentando assim o uso do servigo. Finalmente, espera-se que a economia de
energia resulte em economia de custos operacionais, compensando o aumento dos
custos de capital dos novos autocarros.

Fonte da informac&o extraida do documento “Electric And Hybrid Electric Buses For
Public Transport” in Azcarate,2013
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Vias de alto nivel Dedicada ao servico de transporte publico em distritos
y T periféricos, da temaéticas Transporte
.| coletivo de passageiros, Combustiveis e

veiculos limpos e telematica para transporte.

O objetivo é fornecer um servico eficiente
para aumentar de autocarro em areas que
sofrem com a falta de conectividade e oferta
de transporte publico de alta qualidade.

© Municipal Transport Enterprise for Madrid (EMT)

FIGURA 3.4 4 . o .
Via reservada ao servico de TP ApOs ser realizado um estudo preliminar com
in Azcarate,2013 as diferentes solugdes para vias reservadas de

autocarro de alto nivel na area laboratorial de Madrid, sera implementada uma secdo,
que sera o ponto de partida de um futuro corredor mais longo. Na fase de construcdo,
serdo considerados: a reorganizagdo de cruzamentos, nova sinalizagdo, areas de
estacionamento, adaptar paragens de autocarro de conexdao com outras instalagdes
intermodais do PT, ferramentas de Tl; etc. E em seguida, a criagdo de linhas de
autocarro no novo corredor.

Atualmente, os servi¢os de autocarro padrdo fornecidos nos subdrbios periféricos
de Madrid mostram dados de velocidade bem abaixo da média da cidade, devido ao
congestionamento do trafego e estacionamento ilegal. Existe um potencial
significativo para aumentar a velocidade comercial por meio da otimiza¢do dos
semaforos, pois, em média, cerca de 25% do tempo da viagem é interrompido,
aguardando a luz verde.

Os objetivos especificos da medida sdo os seguintes:

1. No nivel da politica da cidade, a medida desenvolvera algumas das a¢des
previstas no Plano de Qualidade do Ar e Mudancgas Climaticas para a cidade de
Madrid (2017) e no Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (2013), bem como a
Estratégia de Transporte da Regido (Visdo 2025), que se refere a expansdo da rede
de autocarro nos distritos periféricos. Contribuindo, portanto, para o objetivo da
cidade de aumentar a parcela modal de transporte e reduzir os niveis de emissdo;
2. No nivel estratégico, a medida identificard as opg¢Ges operacionais e de

projeto mais adequadas para melhorar a eficiéncia dos servicos de autocarro,
aumentando a velocidade comercial e os niveis de regularidade do transporte
publico. Também melhorara o desempenho ambiental da frota de autocarro. No
geral, espera-se que o corredor forneca servicos de autocarro de alta qualidade e
mais atraentes, competitivos com carros particulares e que resultem em um
aumento da utilizagdo dos TP.

3. Com relacdo a medida em si, espera-se incrementar o uso do autocarro na

secdo piloto como resultado da melhoria da velocidade comercial e da
regularidade do servico.
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Medida critica para o projeto e implementacgdo subsequentes de todo o corredor.
Portanto, uma secdo piloto de aproximadamente 3,7 km sera implementada
conectando os distritos de Moratalaz, San Blas-Canillejas e Ciudad Lineal, todos na
periferia oriental de Madrid. Este novo corredor serd conectado a instalagGes
intermodais para facilitar a transferéncia modal entre os servicos de transporte
publico. As paragens de autocarro também serdo adaptadas para proporcionar
tempos de embarque alinhados com os altos padrdes de servico. Além disso, as rotas
existentes serdo redefinidas para acomodar o novo corredor de servigo de alto nivel.

Como o projeto de construcdo da segdo piloto ja esta concluido, o préoximo passo
seria incluir a acao no orcamento da Prefeitura de Madrid para poder licitar as obras
da secdo piloto dentro do periodo esperado do projeto ECCENTRIC. O principal
impacto esperado é um aumento no uso de autocarro na secdo piloto do corredor,
como resultado de um aumento na velocidade comercial (atingindo pelo menos 13
km / h) e um aumento na regularidade do servigo (atingindo uma média de 94%).

No nivel da politica da cidade, espera-se que a medida aumente a participacdo
modal para o TP em 4%, reduza os niveis de emissdo e melhore a qualidade do ar em
30% para estar em conformidade com os objetivos do plano de qualidade do ar.

No nivel estratégico, a medida facilitara a identificacdo das opgles de operacdo
mais adequadas para melhorar a eficiéncia do servico de TP, com o aumento da
velocidade e das regularidades comerciais, e do uso de autocarro e confiabilidade dos
servigos de TP na area de demonstracédo, com o aumento do desempenho ambiental
da frota de autocarro e obter uma nova oferta mais atraente de servicos de transporte
publico, que possam competir melhor com o veiculo particular.

Fonte da informac&o extraida do documento “High-level Public Transport Service
Corridors In Peripheral Distrits” in Azcarate, 2013

A Medida de Espago publico Pedonais fora do centro da cidade, da tematica
Estilos de vida independentes de carro, visa melhorar as condi¢des pedonais em uma
das areas voltadas para carros de Villa de Vallecas. O Plano é implementar um
itinerario pedonal de alta qualidade usando medidas de projeto fisico e novas
ferramentas tecnoldgicas, melhorando a qualidade do espago publico, garantindo
que ele seja dedicado aos pedestres e incentivando a interacdo social entre as
pessoas. Essa acdo melhorard as condi¢Oes pedonais nos distritos vizinhos de Puente
de Vallecas e Villa de Vallecas.

A area é composta por trés estruturas urbanas isoladas e ndo possui uma rede
pedestre consistente que liga as trés estruturas, devido a barreiras, como linhas
ferroviarias e rodovias. Isso é problematico para os residentes, pois a area
intermediaria é onde est3o localizadas as principais instala¢es do bairro, portanto, é
essencial ter uma boa acessibilidade diaria. No curto prazo, a medida atendera as
demandas dos residentes de melhorar a acessibilidade a dreas atualmente isoladas,
apesar de seu uso regular. A longo prazo, a medida visa contribuir para mudar os
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padrdes de mobilidade urbana nos arredores da cidade para modos mais ativos e
sustentaveis e aumentar a percecdo de seguranca nessas areas da cidade.

Duas acdes foram desenvolvidas, a primeira com a implementacdo do 'ltinerario
Mirador' - um corredor de pedestres de alta qualidade em Puente de Vallecas,
conectando as principais areas verdes de Puente de Vallecas, contribuindo também
para melhorar a conectividade norte-sul pedonal na area. Outra fungdo é melhorar o
acesso as principais instalagdes, um hospital, centro cultural e uma instalagao
desportiva conectando-as através de um eixo pedonal de alta qualidade, usando
medidas de projeto fisico e novas ferramentas de tecnologia.

Em particular, o plano proporcionara acesso mais conveniente ao hospital para os
residentes, atravessando a barreira atual criada por uma autoestrada. O corredor
pedonal de alta qualidade abordara tanto pedestres como ciclistas.

A segunda agao piloto transformara uma area desconectada e dominada por carros
em um espaco publico de alta qualidade dedicado a vida social e pedonal. Isso sera
resolvido através da criacdo de um centro de mobilidade eletronica, seguindo a
experiéncia de medidas CIVITAS ECCENTRIC em outras cidades, e sera associado a
uma série de melhorias na rede pedonal nas proximidades do centro de mobilidade
eletronica. Ambas as a¢des serdo realizadas em cooperacdao com os residentes e as
partes interessadas locais, seguindo uma abordagem participativa.

Amedida terd um impacto socialimportante, umavez que a nova estratégia pedonal
conectard uma parte relevante de Vallecas para areas de instalagbes. A
implementacdo da medida devera resultar em pelo menos 1.000 viagens ativas por
dia na area designada, um aumento de 15% na percegao positiva de seguranca dos
pedes, na redugdo do numero de incidentes de transito relacionados com pedes e
reducdo das emissdes de CO2 e poluentes.

Além disso, espera-se que a medida fornega orientac¢8es para o desenvolvimento de
uma estratégia para melhorar a qualidade viagens pedonais e reduzir os incidentes de
transito em que os pedestres estdo envolvidos, dentro dos distritos periféricos.

Fonte da informacg3o extraida do documento “Pedestrian-friendly public space outsider
the City centre” in Azcarate,2013

FIGURA 3.5
Itinerario pedonal e ciclovia de alta qualidade em
Villa de Vallecas

in Azcarate,2013
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A medida do ciclismo fora do centro da cidade, da tematica Estilos de vida
E e !

independentes de carros e do Envolvimento
do publico, a medida sera promovida através
da implementac¢do de solugdes inovadoras
de estacionamento para residentes e
usuarios de centros de transporte publico na
area de demonstracdo. Serdo analisados o
potencial do “Anel Verde Ciclista’, anel
viario de 64 km de infraestrutura cicloviaria

FIGURA 3.6
Via reservada ao ciclismo em torno da cidade, para aumentar a

in Azcarate,2013 mobilidade do ciclismo na area, bem como

as oportunidades de melhorar a sua conectividade e contribuir para reduzir as viagens
gerais de carro melhorando a salde e qualidade do ar da cidade.

Em 2008, a cidade de Madrid adotou o Plano Diretor de Bicicleta (2008-2016), plano
este que impulsionou o desenvolvimento de uma rede de infraestrutura de ciclismo,
atualmente com mais de 300 km, e também levou a implementagdo do BICIMAD - o
sistema de compartilhamento de bicicletas elétricas da cidade. Apesar disso, os niveis
de ciclismo permanecem em uma taxa muito baixa, cerca de 1% de todas as viagens.

Como parte da atualizacdo do Plano Diretor de Bicicleta e para atingir o objetivo de
aumentar as viagens de bicicleta, estdo sendo realizadas as seguintes atividades:

1. Ciclovias de alta qualidade no distrito urbano periférico de Vallecas, duas
principais ciclovias conectam trés areas em Vallecas (Ensanche, Villa e Puente

de Vallecas), criando uma rede de ciclismo mais ampla, que liga os centros do
bairro as estagdes de transporte publico e outros destinos principais. Isso
facilita a troca de bicicleta entre autocarros e metro, dentro do distrito. O
objetivo de melhorar a seguranca dos ciclistas quando estdo na estrada;

2. Fornecimento de instalacdes de armazenamento de bicicletas, em larga

escala, localizadas proximas ao TP e ao "centro de mobilidade". Em partilha
com outra medida CIVITAS ECCENTRIC de Madrid, que tem como alvo os
pedestres, mencionada anteriormente. Isso permitira ainda trocas faceis de
bicicleta para TP;

3. Um estudo do potencial do anel viario de ciclismo de 64 km existente para

impulsionar ainda mais o ciclismo como uma opcdao de mobilidade em
Vallecas, melhorando sua conectividade com os bairros vizinhos e com os
arredores de Madrid em geral. Os resultados deste estudo determinardo as
possibilidades de aumentar a escala da rede de ciclismo piloto, para outras
partes da cidade.

Priorizar o ciclismo fora do centro da cidade representa uma mudanca na maneira
como o espago publico é usado. Portanto, exige uma mudan¢a comportamental e
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cultural, razdo pela qual a participagdo do publico no processo é um especto
importante dessa medida (Azcarate, 2013).

Os resultados esperados sdo um aumento no nimero de usudarios de bicicleta na
area (até 2% - 1.000 novas viagens/dia) e um aumento nos niveis de seguranca no
transito para ciclistas. A medida também deve fornecer um corredor de ciclismo de
alta qualidade, através de solucles para estacionamentos e armazenamento em
massa ligados a transporte publico, bem como de informacdes sobre solucdes de
estacionamento coletivo para residentes / visitantes e sobre o potencial de um anel
circular existente de 64 km de comprimento para aumentar a mobilidade.

A medida deve, nos arredores da cidade, aumentar os niveis de ciclismo nos bairros
afetados e reduzir o trafego aleatério envolvendo ciclistas. Esta medida tem potencial
para ser aplicada a outros distritos periféricos e, assim, aumentar a parcela de viagens
de bicicleta, além disso, espera-se uma redu¢do nas emissdes de carros como
resultado de uma mudang¢a modal do transporte motorizado para o ciclismo.

Fonte da informacdo extraida do documento “Enabling cycling outsider the City Centre”
in Azcarate,2013
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3.2 Casos De Implementagao De Estratégias DOT
O conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Publico surge nos Estados
Unidos da América onde, por forca da natureza fragmentada e dispersa da
urbanizacdo, existe uma necessidade de diferenciar a promocdo de formas de
construcdo em elevada densidade da demais. Nas cidades europeias, o conceito ndao
¢ tdo utilizado, porque o desenvolvimento urbano se deu numa légica de
contiguidade espacial a cidade e em torno de modos de transporte coletivo, mas
também porque o tipo de politicas que caracterizam o conceito é aplicada de forma
mais ou menos generalizada.

Cidades como Bogotéd e Guangzhou, sdo exemplos de cidades cujo crescimento
populacional das ultimas décadas, causou varios problemas nos sistemas de
transporte utilizados até entdo, deixando estes de ter capacidade para continuar a
servir a populagao.

No Caso de Bogota o sistema de
transportes usado até a implementacdo
do sistema de BRT (Bus Rapid Transit),
uma das estratégias de desenvolvimento
orientado ao transporte, era perigoso,
ineficiente, com baixa utiliza¢do e a frota
era antiga e de ma qualidade (Bocarejo &
Tafur, 2013). Em 2000 com a introdugao do
BRT - TransMilenio, tal como em Curitiba o  FI6URA3.7

. ) ) _ TransMilenio - Bogota
projeto foi realizado numa parceria source MIT-Anson Stewart

publico-privada, em que o sector privado in BRTDATA ORG, 2019

ficaria responsavel pelo investimento da infraestrutura, enquanto que o sector
publico ficaria a cargo da frota de autocarros, da venda de bilhetes e da validacdo do
sistema e por fim da operagdo dos autocarros que alimentam o BRT.

O BRT é baseado num sistema de alta capacidade de autocarros, com vias mistas
dedicadas para a sua circulagdo, fazendo a ligagdo de varias partes da cidade através
das estacGes de BRT. Numa primeira fase, em Bogota, foram construidos 41km de via
dedicadas aos autocarros, sendo que em 2015 voltou a expandir para um total de
207km, tornando-se assim no sistema de BRT mais extenso do mundo, atualmente ja
conta com 11 corredores prioritarios com 113km e tendo 2 213 236 milhSes de
passageiros por dia dando uma média de 92 918 pessoas por hora a circularem apenas
no BRT. Avelocidade média atingida nas suas linhas é de 26.2km/h (BRTDATA ORG, 2019)

Nos Ultimos tempos a cidade de Bogota tem investido em ciclovias e parques de
Bicicletas, como alternativa ao congestionamento pela sobrelotacdo do BRT, com
objetivo de reduzir o nimero de utilizadores no BRT e para se utilizar a bicicleta para
distancias mais curtas.

Pagina | 69



FACULDADE DE ARQUITETURA. UNIVERSIDADE DE LISBOA.
PROMOVENDO A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL ATRAVES DA ACESSIBILIDADE MULTIMODAL

No caso de Guangzhou, segundo o ITDP (Instituto de Politicas de Transporte &
Desenvolvimento), o sistema BRT foi inaugurado em 2010, sendo a terceira maior
cidade da Republica Democratica da China, o seu crescimento teve um pico na Gltima
década do século passado, tendo entre 2010 e 2015, um crescimento de 29.5%
verificado ap0s a inauguracdo do BRT em 2010.

O sistema de BRT implementado em Guangzhou permitiu um descongestionamento
de uma das avenidas mais movimentadas da cidade, a Avenida Zhongshan, e
aumentar a eficacia do seu sistema de autocarros. Para além dos BRT foi também
criado um corredor para bicicletas e proximo de algumas estac¢des foram construidos
parques de bicicletas para assim a estacdo poder ter uma maior area de influéncia
para meios ndo motorizados, tornando as deslocagGes mais sustentaveis.

Contudo o sistema nao funciona por si s6 de forma isolada, se encontra interligado
as redes de transportes pré-existentes, como as esta¢cdes de metro e os sistemas de
ciclovias unidos de passeios generosos que foram implementados de ambos os lados
do corredor. Permitindo uma reducdo de tempo tanto para os utilizadores do BRT,
bem como para os automoéveis privados em que o trafego é mais fluido visto existir
uma maior distribuicdo modal de transportes (ITDP Brasil, 2019).

O Brasil é outro pais cheio de exemplos praticos de cidades com implementag&o de
estratégias de desenvolvimento orientado ao transporte (Gongalves, 2015).

Acidade de Belo Horizonte também possui experiéncias bem-sucedidas na area de
transporte e mobilidade urbana. O municipio foi o primeiro do Brasil a alinhar o seu
plano de mobilidade com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), gerando
politicas publicas de transporte mais inclusivas e sustentaveis.

O BRT Move e a criagao de infraestrutura para a utilizacao de bicicletas como meio
de transporte esta entre as medidas implantadas para melhorar a mobilidade, sendo
que em 2014 foram iniciados os primeiros 23km do BRT Move, 70km de ciclovias, 40
estacbes de bicicletas compartilhadas, 5,5 km de corredores exclusivos para
transporte coletivo e ainda alterag¢des do espaco publico em beneficio do pedestre.

De acréscimo o espago urbano foi revitalizado ao redor do sistema de transporte,
seguindo o fundamentado no conceito DOT, tornando a cidade mais ativa, mais
acessivel aos pedestres e impulsionando a economia local.

A cidade de Curitiba em busca de solu¢des para a mobilidade urbana, associa o
planeamento dos transportes ao uso do solo, tentando adaptar seu crescimento
rapido de populagdo a racionalizagdo do espaco. O planeamento integrado conta com
leis especificas, responsaveis pelo controle do uso do solo, pela qualidade da oferta
de areas verdes e de equipamentos disponiveis a populacdo, entre outros (MIRANDA,
2010 in Gongalves, 2015). A cidade apresenta a maior percentagem de autocarro
acessiveis a pessoas com deficiéncias e mobilidade reduzida, sendo 90% da frota
adaptada. Além de possuir uma rede de ciclovias ampla em relagdo ao sistema viario.
Apesar da Alta dependéncia de veiculos motorizados, de forma geral, a cidade cumpre
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com vdrias estratégias DOT, como infraestrutura que favorecem a escala do pedestre,
transporte publico eficiente e acessivel, uso diversificado do solo, variedade de
atividades nas ruas que estimula a permanéncia dos cidaddos, e a questdo de
identidade local devido a manutencao dos elementos culturais (Oppermann, Caccia,
& Samios, 2015).

A cidade do Rio de Janeiro tem priorizado também os meios de transporte que
promovam a inclusdo social, em 2014 foram construidas 39km de vias para BRT,
melhorando a qualidade do transporte coletivo e foi acrescentado 3,3km de ciclovias
para incrementar as ciclovias ja existentes, promovendo seguranga e comodidade aos
ciclistas, e estimulando o uso de bicicletas como meio de transporte.

Estas cidades vém comegando a inserir os conceitos DOT em suas politicas publicas,
como é o caso de S3o Paulo que aprovou no plano diretor municipal abordagens do
DOT, tais como redugdo do nimero de estacionamentos, adensamento populacional
ao longo dos corredores de transporte, infraestruturas mais acessiveis, entre outras.

Belo Horizonte também incrementou suas politicas publicas e adotou estratégias
DOT para melhoria do transporte coletivo, para tornar a cidade mais ativa,
favorecendo os pedestres.

O Rio de Janeiro, enfrenta ha muito tempo problemas de mobilidade urbana, se
destaca pelo esforco na tentativa de promover a mobilidade urbana sustentavel. A
cidade de Curitiba, é um exemplo internacional de transporte piblico de qualidade e
acessibilidade(Gongalves, 2015).

Segundo Gongalves (2015), para buscar a sustentabilidade urbana, as estratégias
DOT n&o devem ser aplicadas de maneira isoladas, mas devem estar integradas a
politicas publicas do municipio e ao planeamento urbano, é necessario que ocorra
uma mudanca de padrdes nos valores culturais e da forma de expansdo e
desenvolvimento urbano, ou seja, deve haver um investimento macico em transporte
publico coletivo de qualidade e de forma integrada com outros modais de transporte,
favorecendo a escala do pedestre e também deve-se inibir a segregacdo
socioespacial, promovendo o adensamento das cidades, a diversificacdo de usos do
solo, e a participacao social gerando uma identidade local nos cidadaos.

Para tornar-se uma cidade mais sustentavel Sdo Paulo tem vindo a promover uma
mobilidade urbana sustentavel priorizando os pedestres e construindo uma cultura
inovadora, através da construcdo de linhas exclusivas para autocarros com cerca de
320km, que melhoraram aa infraestruturas e a eficiéncia do transporte coletivo.
Novas ciclovias foram também construidas promovendo a continuidade do tracado
viario para o uso da bicicleta, e por serem espacos exclusivamente dedicados aos
ciclistas, aumentaram a seguranca e a comodidade dos mesmos, estimulando o uso
da bicicleta como meio de transporte. J& a construcdo dos parques de
estacionamento e as reformas dos estacionamentos, remetem a gestdo do uso do
automovel, pois a diminui¢do da oferta de estacionamentos gratuitos leva a um
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desinteresse do uso de automoveis, principalmente os usos menos necessarios.
Somado a isso, os parques de estacionamento sao uma forma de aproveitar o espaco
que outrora era destinado a estacionamentos, em vez disso, podem ser utilizados
como lugares para permanéncia e interagdo social.

Uma pesquisa realizada pelo Instituto de Politicas de Transporte e desenvolvimento
(ITDP Brasil) e pela a Empresa Paulista de Planeamento Metropolitano (EMPLASA)
sobre os corredores de transporte da Sub-regido Oeste da Regido Metropolitana de
S3o Paulo, em 2016, numa primeira fase contou com a analise de temas e métricas
quantitativas associadas as condi¢cSes do espacgo urbano de cinco sistemas de
transporte publico de média e alta capacidade em operacdo, implantacdo e
planeamento na Sub-regido Oeste da RMSP.

O corredor de transporte que apresentou melhor desempenho nas métricas
avaliadas foi o corredor de Autocarros Itapevi, de Sdo Paulo a Butant3, na altura em
fase de implantacdo pela Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdo
Paulo (EMTU), com 31% das Areas de Estacdo obtendo desempenho “alto” nas
métricas avaliadas na Fase 1 da pesquisa. Métricas de avaliagdo essas que segundo o
ITDP Brasil, numa primeira fase da aplicacdo metodoldgica, a analise deve ser feita
com base em um levantamento de informac¢des quantitativas sobre os temas
relacionados as condi¢cdes do espaco urbano para promogdo do DOTS,
nomeadamente o Uso e Ocupagdo do Solo, a infraestrutura de Saneamento Basico, a
Conectividade do Espaco Urbano, as Condi¢des para Circulacdo para Transportes
Ativos e a Diversidade Socioeconomica (ITDP Brasil, 2008-2019).

FIGURA 3.8

~ e [i. Corredor de Transporte

Limte Municipal

Avaliagao DOTS - Autocarros Itapevi
| inITDP Brasil, 2019

A avaliacdo foi feita tendo como referéncia a andlise das “Areas de estacdo”,
definidas como aquelas situadas no entorno das estacGes de transporte de média e
alta capacidade, com distancia razoavel para o acesso através de caminhada, ou seja,
uma distancia linear (buffer) no intervalo entre 400 a 1000 metros.
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Segundo a IDTP Brasil foi possivel concluir que no tema de Infraestrutura de
Saneamento Basico a rede de transporte como um todo obteve mais de 72 % de
pontuagdo, sendo que o melhor resultado foi obtido pelo corredor de autocarros
Itapevi - Sdo Paulo/Butanta e que o tema de Conectividade do Espaco Urbano obteve
o resultado menos satisfatério com apenas 42% de pontuagéo, , tendo o corredor de
Autocarros Alphaville (planejado pela EMTU) apresentado o pior desempenho.
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FIGURA 3.9
Corredor de Transporte - Avaliagdo DOT
in ITDP Brasil. 2019

Numa segunda fase, a pesquisa foi apresentada aos representantes das prefeituras
dos municipios da regido metropolitana e as empresas publicas gestoras dos
corredores de transporte, tendo como recomendagdes por parte da ITDP Brasil a
adocgdo das seguintes medidas:

e Aincorporagdo da avaliagdo referente a fase 2 de pesquisa na sub-regido
oeste da RMSP ao processo de elaboracdo de todo o Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado metropolitano;

e Replicagdo da pesquisa para as demais sub-regides da RMSP para que o
conceito DOTS possa ser incorporado de forma ampla;

e Acolaboragdo da EMPLASA no processo de planeamento dos corredores de
transporte junto as gestoras de transporte responsaveis

E importante considerar as diversas perspectivas quer pelo publico, quer pelos
privados e pelas administracdes locais sobre a viabilidade politica, econémica, social
e técnica de novos investimentos na envolvente das esta¢bes, que em algumas
situagGes ndo sdo passiveis de avaliagdo por métodos quantitativos, porém, sdo
fundamentais para legitimar as propostas frente as demandas locais (ITDP Brasil,
2019).
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3.3 Visdo Urbanistica de Jan Gehl - Cidades Para Pessoas,
Caso De Estudo: Copenhaga

Evolu¢do no planeamento da cidade de Copenhague

Copenhague é uma cidade que é prova de que é
possivel transformar a qualidade da mobilidade
urbana, quando ha vontade politica.

Criado em 1947, pelo Departamento de
Planeamento Regional da cidade de Copenhaga, o
plano “Finger Plan3®” foi importante, pois buscava
definir o crescimento da cidade num sistema em que
concentrava o desenvolvimento urbano ao longo de
cinco dedos, envolvidos por areas verdes.

Este plano, no entanto, ndo teve continuagdo na
altura e o Departamento foi fechado em 1950

FIGURA 3.10 primeiro, devido ao fenébmeno demografico muito

Esbogo do primeiro Finger Plan publicado  grande que densificou as areas urbanas existentes, na
em 1948

In Ministério do Ambiente, 2015 in FELIX, 2018 década de 50 e segundo, devido aos efeitos da Segunda

Guerra Mundial, que geraram uma fase de pobreza.
Para dar continuidade ao plano original de 1947, foi criado, em 1963, um Concelho de
Planeamento Regional, que incluiram no plano espagos dedicados a um corredor de
transporte para linhas de transito de longa distancia, tendo como op¢des as vias
ferroviarias e/ou rodoviaria (Dinamarca. Ministério do Ambiente, 2015 in FELIX, 2018).

Em 1965, surgiram alguns planos modernistas orientados para o automaével, incluidos
no Finger Plan, que tinham em vista a modifica¢do das vias rodoviarias da cidade, um
dos planos principais consistia numa via de varias faixas rodovidrias que atravessava o
centro de Copenhaga, sendo erguida junto a edificios de habitagdo, ao nivel das janelas
do segundo piso. Com a construgdo desta via rapida, a populagdo, pode ver os resultados
caudados por este cenario, dando uma oportunidade de antever o que os novos planos
modernistas causariam (Cathcart-Keays e Warin, 2016 in FELIX, 2018).

De forma a ter uma cidade pensada e projetada para as pessoas, e perante as
transformacgdes propostas no tecido urbano, se iniciou, na altura, uma discussao publica.
Com o tempo, outros fatores relacionados com a inseguranca rodoviaria e o elevado
numero de acidentes registados, forcaram um descontentamento publico, e comegaram
a surgir protestos, o que levou as pessoas a optarem por andar de bicicleta, mas de
forma mais segura.

3% “Plano da Palma da mao”
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Todos estes fatores reunidos contribuiram para o abandono dos ideais modernistas,
mudando o rumo e ideais do planeamento urbano em Copenhaga. Um novo plano foi
concluido em 1989 e, seguindo a estrutura do Finger Plan original, este apoiava que a
area da Grande Copenhaga deveria ser uma zona urbana com um unico centro principal.

O Ministério do Ambiente, responsavel pelo planeamento geral de
Copenhaga, tem elaborado, desde 2007, Diretivas de Planeamento que se

|ll

focam na elevagdo do perfil de Copenhaga como uma capital “verde” do
futuro e atualmente, o planeamento na area da Grande Copenhaga tem de
ser executado em conformidade com a estrutura do Finger Plan definida

em 2013.

De facto, o Finger Plan tem sido, desde 1948, o Unico modelo de
desenvolvimento regente, constituindo o suporte principal do
planeamento urbano da cidade de Copenhaga, a sua estrutura estabelece
que o desenvolvimento urbano deve ocorrer no nucleo central e nas zonas

periféricas associado a uma infraestrutura uma rede ferroviaria de
comboios suburbanos, regionais ou metro e uma rede rodoviaria.

FIGURA 3.11
Desenho do Finger Plan de 2013 para a

atividades de lazer ao ar livre e agricultura, o que tem ajudado a prevenir ~ Grande Copenhaga )
In Ministério do Ambiente, 2015 in FELIX, 2018

As zonas entre os “dedos” deverdo ser mantidas como zonas verdes para

a expansdo urbana descontrolada a ponto de suprimir as areas verdes, que
desde 1948 sdo um dos pontos fundamentais do Plano, numa tentativa de

assegurar o direito de todos os cidaddos aos parques e jardins da cidade. -wg
v :'

Uma vez que o principio fundamental destas zonas verdes é dar lugar a ;,KE\

atividades ao ar livre, o acesso publico é a maior prioridade. Estas zonas ‘I;* ':):?;}

verdes, porém, ndo se encontram apenas “entre os dedos”, mas também R

no nucleo central (na “palma da mao”), sob a forma de parques publicos #mnﬁ_ ’,

que, juntamente com corredores verdes, formam uma estrutura verde no -

centro da cidade. :;

Um dos pontos fundamentais do Finger Plan, introduzido na versdo de
1989 e mantido até aos dias de hoje, é a concentragdo dos edificios de

grandes empresas e escritérios perto das grandes estagGes, com vista a
FIGURA 3.12
Desenho da zona urbana periférica do

.y . - . Finger Plan de 2013
Foram ja realizados varios estudos na cidade que comprovam que os In Ministério do Ambiente, 2015 in FELIX, 2018

promover o uso dos transportes publicos.

beneficios de concentrar os grandes escritérios perto de estagdes bem

servidas de comboios, autocarros e metro sdao muito pronunciados. Nesses estudos
concluiu-se ainda que esta relagdo tem melhores resultados quando os locais de
trabalho se encontram a uma distancia ndo maior que 600 metros das grandes esta¢des
de transportes publicos. (Dinamarca. Ministério do Ambiente, 2015 in FELIX, 2018)
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Jan Gehl - Construir com as Comunidades - Ideologias e Critérios de
desenho do espaco publico

E fundamental, para entender a evolucio e a importancia do pensamento de Gehl,
saber que se formou em arquitetura, em 1960, na cidade de Copenhague, numa época
em a ideologia urbanistica ndo era muito pensada para as pessoas, ndo existia uma
consciéncia coletiva de que a cidade é usada pelas pessoas e a arquitetura influéncia
as suas vida. A partir do momento em que entendeu que o ambiente construido tem
uma grande influéncia na forma como se usa, ou ndo um determinado espaco, pois
segundo ele "os edificios emolduram nossas vidas" , Gehl passou a desenvolver
estudos sobre o modo como as pessoas usam o0s espacos publicos e quais
componentes tornam um espago mais ou menos vital (Mahfuz, 2016)

Para Jan Gehl, nos ultimos 50 anos, a dimensdo humana foi gravemente
negligenciada no planeamento urbano, com a falta de estudos e com a forma como
os urbanistas vém e projetam o piso térreo, o nivel da rua e os espagos entre os
edificios.

Tendo como exemplo a cidade de Brasilia, no Brasil, Jan Gehl, rejeita o modelo das
cidades modernistas, e defende a interacdo entre “Vida” e “Forma”, com a
transformar da cidade dando uma qualidade de vida para as pessoas e para o convivio
4 escala humana, ao nivel dos olhos vital (Mahfuz, 2016).

Tendo em conta as caracteristicas e formas de viver do ser humano, o papel da
cidade como suporte das suas necessidades e a dimensdao humana na arquitetura,
segundo FELIX (2018) a vis3o ideoldgica de JAN GEHL comeca pela:

1. A NECESSIDADE DE CONTACTO, em que a cidade é vivenciada por pessoas,
sendo que as atividades humanas acabam por atrair mais pessoas, existindo
assim, varios tipos de contacto entre pessoas, com niveis variados de
intensidade, de proximidade, e até de exigéncia. Faz parte do carater do ser
humano ser atraido para locais onde ha mais atividades a desenvolver, pois
observar o que acontece a nossa volta, ver, ouvir e conviver com outras
pessoas (contacto passivo, proposto por Jan Gehl - Gehl, 1996 in Félix, 2018),
é uma atividade universal e comum, em qualquer lado. As pessoas procuram
a companhia de outras pessoas, e é da oportunidade de ver e ouvir outros
que adquirimos dados valiosas sobre o ambiente social envolvente.

O Mobiliario Urbano tem um papel importante, para estabelecer um contacto
passivo, os bancos, os assentos publicos, as esplanadas dos cafés e
restaurantes, permitem a interacdo com avida do passeio e permite observar
da vida da cidade. As atividades, eventos, a presenca de outras pessoas e 0s
estimulos constituem uma das mais importantes qualidades do espaco
publico. “(...)Embora a envolvente fisica ndo tenha influéncia direta na
gualidade dos contatos sociais, € na amplitude de contatos passivos que o
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planeamento urbano tem uma influéncia mais direta”, ou seja, “(...)€ através
do desenho urbano, que os urbanistas tém o poder de interferir na
possibilidade de encontrar, ver, ou ouvir outras pessoas” (FELIX, 2018, pp50);

A CIDADE COMO LOCAL DE ENCONTRO - segundo Lewis Mumford e jacob
(1961 in Félix, 2018), o papel da cidade, é estimular, promover e potencializar
mais reunides, encontros, desafios, entre todas as pessoas, classes e grupos,
num espaco urbano. Jane Jacobs, quando mencionava sobre a vida e morte
das cidades, se referia ao facto das cidades, na 2°metade do séc. XX, estarem
a perder aos poucos as oportunidades para encontro e convivio no espago
publico, que outrora eram intensos. Em que a vida urbana ndo se faz apenas
das atividades essenciais, mas principalmente das sociais, sendo um pré-
requisito importante para a existéncia de vida urbana na cidade, a criacdo de
espagos publicos com qualidade.

“Ao longo da historia da Humanidade, os espagos da cidade onde as pessoas
se encontravam foram sempre importantes para nas suas vidas. O papel que
a cidade desempenha como local de encontro tem um peso importante na
sustentabilidade social devido a sua dimensdo democrdtica, na medida em
que procura dar iguals oportunidades de acesso para todos os grupos sociars,
promovendo assim o encontro com outros no espago publico. ” (FELix, 2018, pps4)

Jan Gehl apronta, que de forma evoluir uma cidade, tem de se dar prioridade
a dimensdo humana e ao espagos publicos para o encontro das pessoas.

A DIMENSAO HUMANA - segundo Jan Gehl as ideologias do movimento
moderno, para o planeamento urbano, ndo davam oportunidade a vida
urbana, pois esta se focavam muito no edificio e pouco no espago entre os
edificios. Para Gehl, o planeamento urbano deve trabalhar, em primeiro
lugar, na vida urbana, nos espacos, e s6 depois nos edificios. (Gehl, 2010,
pp.198in Felix, 2018). Sendo, sempre, negligéncia a escala humana quando a
vida urbana é pensada nas areas que restam entre os edificios, ja edificados.
Desenhar cidades para pessoas, com sucesso, passa por perceber e distinguir
os sentidos basicos e capacidades do ser humano.

Segundo Jan Gehl (2010; FELIX, 2018), o corpo humano é linear em
orientacgdo, pois se desloca e vé pronominalmente na horizontal, em que o
campo social de visao tem dois limites importantes: 100 metros de distancia
maxima, em que se consegue ver outras pessoas a deslocarem-se, com
clareza e 25 metros o ponto em que se comeca a conseguir distinguir
emocoes e expressoes faciais.

A forma como se caminha e a visdo do campo humano tem importancia
no dimensionamento de todas as formas de espaco, seja ele exterior ou
interior. Criar cidades para as pessoas € proporcionar espa¢os urbanos de
qualidade que ponderem e incluam a dimens3ao humana.
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4. ARQUITECTURA PARA 5 KM/H - a mobilidade do ser humano, a pé, é

restringida a uma velocidade de aproximadamente 5 km/h, e a correr, no
maximo 15 km/h, e neste sentido, o ser humano foi projetado para captar e
receber informacdes a velocidade do andar. Prova disso é que nas cidades
antigas, os espacos urbanos e os edificios eram projetados a uma escala em
acordo com o ritmo do andar.

Com a introdug&o dos automoveis no século XX, as cidades evoluiram para
acomodar este tipo de mobilidade, mudando a nocdao de escala no
planeamento urbano, para velocidades maiores, é a partir de grandes
distancias que recolhemos grandes volumes de informacdo, mas é a curta
distancia que processamos impressdes sensoriais intensas e significativas.
Em ruas e espagos pequenos veem-se os edificios, os detalhes e as pessoas a
volta a curta distancia. Ha muito para absorver, e abundam acontecimentos.

Esta escala automovel o detalhe é pouco porque, a velocidade média de
deslocamento de um veiculo os detalhes, ndo sdo perceptiveis.

E na pequena escala, na velocidade do caminhar (5 km/h), que os individuos
vivenciam e apreciam a cidade, pois o que é visto ao nivel do olhar, é decisivo
para a vida e atratividade de uma area (Gehl, 2010, p.207).

Estagio de evolucdo e como construir uma cidade

Jan Gehl vé a evolugdo das cidades em trés estagios de duragao diferente:

1

2|

Estagio é a CIDADE TRADICIONAL, predominante até 1960, em que a
cidade histérica deixou de ser a referéncia principal do planeamento
urbano nas Ultimas décadas. E importante aprender como as pessoas
usam os espacos publicos e levar tudo em conta ao propor melhorias,
incluindo a experiéncia acumulada ao longo da histéria. As cidades
antigas sdo boas fontes de inspira¢do para a cidade contemporanea.

Estagio é o da “CIDADE INVADIDA", caracterizada por dois paradigmas
destrutivos que dominaram o pensamento e a pratica do urbanismo
desde o segundo pds-guerra.

i. O primeiro paradigma destrutivo ¢ a cidade fora de escala, projetada
desde cima, cidades que sdo 6timas e parecem belas quando vistas de
um avido, mas que sao terriveis para se viver ao nivel do chdo. Exemplo
do caso brasileiro, em que a Brasilia exemplifica o pior do urbanismo
modernista: ruas e avenidas dedicadas primordialmente ao trafego
veicular, espacos abertos de dimensdes gigantescas, edificios muito
afastados entre si, baixa densidade, pouca atividade nos térreos,
separacdo das atividades essenciais da cidade em setores
funcionalmente exclusivos e distantes entre si.
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ii. O segundo paradigma é a cidade do carro, onde as ruas deixam de ser
espacos publicos e as pessoas ficam em segundo plano. Se a
mobilidade é o aspecto prioritario do urbanismo, a cidade como lugar
de encontro morre.

3|  Estagio que surgiu contra esse tipo de cidade que oferece baixa qualidade
de vida estaria surgindo, segundo Gehl, o da “CIDADE RECONQUISTADA",
sustentavel, amigavel para as pessoas, que é compacta, composta por
bons espacos publicos, segura, boa para caminhar e pedalar, com boas
op¢des de transporte publico e vegetacdo por todo lado. Pode-se dizer
que ha uma tendéncia mundial de recuperar as cidades para o uso
humano seguindo essas linhas.

“Avida em bons espacos pUblicos é parte importante de uma vida democratica e
completa.” (Jan Gehl, 2013)

Aimportancia do que acontece ao nivel da rua para a qualidade de vida nas cidades
dimensdo humana foi seriamente negligenciada pelo planeamento urbano, o que é
evidenciado pela falta de estudos e de visdo dos urbanistas em relagdo ao que
acontece ao nivel da rua.

Os estudos que ha, na sua maioria realizados pela equipe de Gehl, comprovam que
quanto mais atividade acontecer no nivel térreo, mais segura e saudavel sera a cidade.
Quanto mais gente estiver na rua, melhor (Santos, 2013).

Dominio Pablico

s o
@ o 2
Zom Hda
Zona Hbeida
e I Desiocamento
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Piso Térreo " —.

Pedestres Clclistas niion s Bdtades:  Mebine Pessoas em Pessoas emespacos  Comerciantes _Pessoas em bares,

transporte publico de cargas passageiros Espaco e moblliario urbano conquistados cafés ou restaurantes

FIGURA 3.13
Dominio Publico, Espago PUblico e Cidade ao Nivel dos Olhos
In Adaptado de Karssenberg et al, 2016, p.15; Guia de Boas Praticas para os Espacos Publicos da cidade de Séo Paulo, 2016
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0 sucesso das cidades depende de como os edificios se relacionam com o solo,
como se conectam entre si e como os espacos publicos ao seu redor se organizam.

Avida que ocorre entre os edificios é mais importante do que os préprios edificios.
E uma pena que a maioria dos arquitetos estejam mais interessados na forma dos
edificios do que nas atividades que eles propiciam ou impedem.

Ainfluéncia que os individuos tém no espaco, permite a transformacdo dos espagos
urbanos em experiéncias, como o encontro de pessoas, a circulagdo e passagem ou a
participacdo em eventos ou outras atividades que o espaco oferece (Antunes dos
Santos, 2008 in Isabel, 2013). O espaco pUblico passa a ser visto como um espaco de
criagdo de oportunidades, de partilha e encontro independentemente da sua
atribuicdo (Worpole e Knox, 2007 in Santos, 2013).

Segundo Madanipour (2003 in Santos, 2013), existe uma certa complexidade na
distingdo entre a transi¢do do espaco privado ao publico, em que o dominio publico
ou esfera publica do espaco publico é compreendido como o acumulador de uma
variedade de espacos, atividades e de outros fatores de vivéncia por parte das
pessoas, incluido as fachadas dos edificios e tudo o que se considera visivel a nivel dos
olhos (Karssenberg et al., 2016 in Santos, 2013), tendo o piso térreo dos edificios
grande importancia para a Vida da Cidade a escala humana, (Gehl, J., 2006)

Outro tema importante é o da mobilidade, em que Gehl considera muito importante
tomar medidas para reduzir o uso de carros particulares. A solu¢do para o
congestionamento ndo é simplesmente melhorar o transporte publico, mas criar mais
opgdes para o deslocamento das pessoas: a pé, de bicicleta, taxi, autocarros, elétricos,
metro, etc.

As influéncias de Jan Gehl para o planeamento atual da cidade

Como docente na Escola de Arquitetura do Royal Danish Academy of Architecture,
em conjunto com os seus alunos e alguns colegas, se dedicou a por em pratica os
primeiros estudos da Vida Urbana realizados em Copenhaga, o estudo da relacao
entre “Forma” e “Vida”.

Sempre que a cidade sofria alguma alteragdo no tecido urbano, Jan Gehl e os seus
alunos saiam a rua para observar e recolher dados medindo a afluéncia de pedes e o
tipo de atividades que se desenrolavam enquanto as pessoas passavam tempo nos
espacos publicos. O objetivo entender os padrdes de utilizagdo observados nos
espacos publicos, a0 mesmo tempo que testavam os métodos utilizados para estudar
esses padroes.

Gradualmente, o governo local e a comunidade empresarial comecaram a perceber
o valor desses dados como uma ferramenta para o desenvolvimento urbano, e os

Pagina | 81



FACULDADE DE ARQUITETURA. UNIVERSIDADE DE LISBOA.
PROMOVENDO A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL ATRAVES DA ACESSIBILIDADE MULTIMODAL

dados sobre as pessoas e a vida urbana comecaram a ser integrados na pratica diaria
de planeamento da cidade de Copenhaga (FELIX, 2018).

Estes estudos, dispde assim de valiosos conhecimentos sobre a relagdo entre a
estrutura fisica de um espaco e a forma que a Vida toma nele, isto é, das
consequéncias observadas nos padrdes de utilizacdo dos espagos publicos
resultantes de uma alteracdo fisica nos mesmos. Estes dados sdo utilizados pela
Camara que os consulta sempre que é necessario desenhar, ou redesenhar, espacos
da cidade - quando isto acontece, os autores partem de um lugar de profunda
compreens3o da influéncia da envolvente na dimens3o humana (FELIX, 2018).

Ainfluéncia de Jan Gehl no planeamento urbano de Copenhaga, que comecou com
a colaboragdo entre a Escola de Arquitetura e o Municipio da cidade, teve
continuidade no escritério Gehl Architects, que Jan Gehl fundou em 2000. Um dos
projetos mais relevantes, fruto desta parceria, foi “A cidade para as pessoas”, uma
iniciativa publicada em 2009 pelo Municipio de Copenhaga onde expde a sua intengdo
ambiciosa de ser a melhor cidade do mundo para se viver. Este plano é inspirado nas
ideias de Jan Gehl para o desenvolvimento de cidades para pessoas - deste modo,
ap0ds varias décadas de trabalho, as suas teorias veem-se assim integradas no
pensamento central (e na pratica) de como Copenhaga ¢ e sera gerida no futuro.

0 plano desenvolvido em “A cidade para as pessoas”, cujo tema é a Vida Urbana da
cidade, expGe em primeiro lugar, convidar as pessoas a andar mais a pé; em segundo
lugar, a que passem mais tempo nos espacos publicos e, por fim, a que saiam das suas
residéncias privadas com maior frequéncia. A cidade compromete-se ainda a realizar
estudos sobre a vida urbana (antes e das intervengGes no espaco publico), desde os
projetos urbanos de maior escala as menores interveng¢ées, como tem acontecido
desde os anos 70.

Ainfluéncia de Jan Gehl e do Gehl
Architects em Copenhaga é notéria
um pouco por toda a cidade: nos

espacos publicos, nas ruas pedonais,
nas ruas de uso partilhado, e na
mobilidade.

FIGURA 3.14
Imagens de Jan Gehl da Cidade de Copenhague,
Ciclovias, Rua Strgget e Piscina Plblica
Inhttps://www.vivadecora.com.br/pro/arquitetos/jan-gehl/
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A qualidade de vida em Copenhaga comeca com o tipo de planeamento urbano
inteligente, centrado no Homem, pelo qual a cidade é conhecida. Nesta cidade, onde
a escala humana é valorizada e respeitada, quem domina as ruas sdo os pedes e 0s
ciclistas (FELIX, 2018).

Em 1962, Jan Gehl passou a observar a rua Streget, principal via de pedestres da
cidade recém-inaugurada na época. Jan Gehl analisava como as pessoas usavam o
espaco, que ndo tinha acesso a carro, em diversas situa¢des, como dias de chuva, dias
de festas e principalmente, na rotina do dia a dia.

Para Jan Gehl, o planeamento urbano deve priorizar pedestres, ciclistas e a
ocupacdo de espagos publicos. Ele acredita que o planeamento urbano feito pelas
cidades nos Ultimos 50 anos n&o favorece a locomogdo de pessoas, ja que passamos
a maior parte do tempo sentados, seja no trabalho, no transporte piblico ou em
carros. Inclusive, o crescimento do uso de automdveis também é criticado por Jan
Gehl, que defende medidas ousadas como o aumento do combustivel para a
diminuigdo do uso dos veiculos.

Os estudos de Jan Gehl contribuiram diretamente para que Copenhague, 50 anos
depois do inicio de seus estudos, seja considerada umas das cidades mais amigaveis
para as pessoas. A cidade é conhecida pela sua extensa quantidade de ciclovias, que
ajudam tanto na locomoc3o como reducéo de da poluicdo (FELIX, 2018).

FIGURA3.15
Reconversao da Rua Stroget,
imagem tirada em 1954 para

atiradaem 2017
In FELIX, 2018
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FIGURA 3.16
Esquema e exemplo do Modelo
Superbloco do Plano de

Mobilidade Urbana de Barcelona
2013-2018

A localizagdo da Superilla del
Poblenou (os 9 quadrados verdes) no
tecido do design urbano de
Barcelona.As setas indicam as
instrugGes de diregdo para o trafego
motorizado. O Superbloco de
Poblenou é um projeto piloto para
mostrar como serd a cidade de
Barcelona quando os planos dos
superblocos se tornarem realidade.

FIGURA3.17
Novas Fungdes dentro do
Superbloco do Plano de

Mobilidade Urbana de Barcelona
2013-2018

As novas fungBes dentro do
superbloco de Poblenou em quatro
categorias. Espaco publico, zonas de
lazer, zonas de desporto e locais de

renovacao urbana.
in\MWamnanhinir 2017



3. Casos de Referéncia

3.4 O superbloco de Barcelona

Segundo um artigo publicado no Archdaily Brasil, em 2011, os meios de transporte
mais usados de Barcelonaeram o transporte publico (39,9%) e as caminhadas
(31,9%). Logo atras vinha o automovel particular (26,7%) e, por dltimo, a bicicleta
(1,5%).

Como predominavam os meios de transporte sustentaveis, a Prefeitura
de Barcelona desenvolveu um novo plano de mobilidade urbana para o periodo de
2013 a 2018, para potencializar estes novos meios, de forma a aumentar as
caminhadas e o uso das bicicletas e dos transporte publico, diminuindo o uso de
veiculos motorizados individuais.

Concebido sobre ideais de seguranca, sustentabilidade, igualdade e eficiéncia,
oplano prevé a diminuicdo dos acidentes de transito, reduzir a contaminagao,
garantir o acesso a mobilidade e incorporar novas tecnologias na gestdo da
mobilidade. Para isso, compreende oito eixos de acdo, sendo o primeiro deles a
organizacdo da cidade em "superquadras", um projeto que busca diminuir o transito
nas ruas e que comegou a funcionar semana passada no bairro de Poblenoue, entre
as ruas Badajoz, Pallars, Llacuna e Tanger.

A proposta agrupa 9 quadras da cidade em uma Unica superquadra (400 x 400
metros), onde foram implementadas medidas como a cria¢do de calcadas com 2,5
metros de largura, garantindo acesso para pessoas com mobilidade reduzida.

Além disso, o projeto eliminou alguns estacionamentos da superficie, reduziu o
limite de velocidade para 10 km/h nas areas préximas aos espagos pedonais e desviou
o fluxo de veiculos para as bordas, liberando o centro para pedestres e ciclistas. No
interior da superquadra, os (nicos veiculos permitidos sdo os de emergéncia, os dos
moradores e os de carga e descarga.

De acordo com o plano, a implementac¢do das superquadras fard com que quatro
pontos centrais fiqguem livres de automdveis, totalizando cerca de 8 mil metros
quadrados. Deste modo, a cidade podera aumentar a qualidade de vida através de
melhorias na acessibilidade, mais espacos para pedestres, menos contaminagao
atmosférica e incentivo do uso do espaco da rua por pedestres e ciclistas, ndo apenas
para a circulagdo de automoéveis (Gaete, 2016).

Barcelona tem um padrdo de rua muito especifico, uma malha ortogonal, em que os
edificios em Gaveto do quarteirdo sdo chanfrados, criando espacos octogonais entre
os blocos, do tamanho de uma praca da cidade, pois sdo quase tao grandes quanto
uma praca tradicional, nas partes mais antigas da cidade. Projetada em meados do
século XIX, antes que o carro existisse, provavelmente, devem ter tido a mesma fungéo
no passado: um lugar para as pessoas se encontrarem e é exatamente assim que o
espaco deve ser usado novamente dentro dos superblocos. Esses espacos entre os
quarteirdes foram concebidos como pracas da vizinhanca onde as pessoas podiam se
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conhecer e todo esse espago agora é usado para veiculos a motor, o que significa que
85% do espaco da cidade é dedicado ao carro (Gaete, 2016).

Vila de Gracia Square Eixample Intersection
2.035m? 1.916m?
FIGURA 3.18

Comparacdo entre a praca da Vila de Gracia com uma interseccdo dos quarteirdes
in Waaenbuur, 2017

O Plano de Mobilidade Urbana de Barcelona 2013-2018 estabelece a seguinte
hierarquia Modal:

Mobilidade dos Modos Ativos - Pedestres e ciclismo
Mobilidade dos Transportes Publicos

Distribuicao Urbana de Produtos

Mobilidade do Transporte Individual

Hw e

Os Superblocos sdo uma excelente forma de promover uma boa mobilidade
pedestre com a alteracao do design do perfil da rua, para um maior conforto da
circulacdo pedestre, como é ocaso do exemplo seguinte a rua Carrer de Roc Boronat,
agora dentro do superbloco de Poblenou (Wagenbuur, 2017).

Como apoio em Anexo se encontram os mapas das propostas deste plano.

FIGURA 3.19
Comparagdo do design da rua Carrer de Roc Boronat antes e depois da Implementacao de
medidas do superbloco em outubro de 2017

in Wagenbuur, 2017
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Nota Final de Capitulo

As referéncias e casos presente neste capitulo reforcam as medidas e iniciativas
politicas propostas para Unido Europeia, bem como as visGes urbanistas e
estratégias de planeamento pensadas para melhorar as qualidades de vida das

pessoas.

No programa CIVITAS, o caso de Madrid, foi escolhido pois as medidas
implementadas e proposta pelo Laboratério vivo de Madrid, sdo um excelente
exemplo, outrarazdo e que a prépria Cidade tem caracteristicas semelhantes 4 area
de estudo esta dissertacdo. Os resultados obtidos apds aimplementag&o do projeto
foram bem promissores e melhoraram imenso a mobilidade e em consequéncia a
qualidade de vida dos residentes, os principais tdpicos e as varias areas Tematicas
do programa CIVITAS, contribuiram também para responder a quase todas as areas

e niveis da mobilidade sustentavel.

Outro ponto importante deste capitulo que contribui bastante para um bom
planeamento urbano, passa pelas ideologias e Critérios para avaliar a qualidade de
uma cidade e do desenho do espaco publico, sugeridas pelo Arquiteto e urbanista
Jan Gehl. Interessante é que Gehl sugere que o mais importante no planeamento é
a dimensao humana, que tem um papel fundamental na cidade, pois as
caracteristicas e formas de viver do ser humano e as suas necessidades tem de ser
incluidas na arquitetura e no desenho dos espagos publicos ao nivel da rua.

O superbloco de Barcelona, entra como uma medida especifica, & escala da rua,
em que o pedo é priorizado em relagdo aos outros modos modais, uma medida em
que os transportes publicos, sdo melhorados e s3o introduzidas mais vias ciclaveis,
para que seja possivel restringir quarteirSes apenas para a circulagdo pedonal, para
dar mais seguranca, tranquilidade, possibilidade para reusar os espacos publicos

para lazer ou para fortalecer as catividades econémicas.
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Legenda

B Esrenhs

[ ] nuTS_t Portugal Continents! e Distritos

= NUTS_ll Limites Administrativos

I nuTS_l - Regido de lisboa
© Capital distrital

FIGURA 4.1
Localizagdo da Area Metropolitana
de Lisboa

in adptado em ArgMaps, 2019

FIGURA 4.2
Divisao Administrativa Da AML
in INE adaptado, 2019

I Grande Lisboa Freguesias
0 20 Km [ Peninsula de Setubat [_] Municipios
— [ sctubat TS
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4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

O presente Capitulo tem como objetivo principal fazer uma introducdo a area de
Estudo, a cidade de Setubal, apurando o contexto histérico, como os factos que
deram origem a cidade e os seus principais acontecimentos histéricos que forjaram a
cidade até os dias de hoje e enquadrando-a no territorio Nacional, fazendo uma
caracterizacgdo de varios aspetos atuais importantes e relevantes desta cidade.

No que diz respeito 4 caracterizacdo da cidade, serdo principalmente abordados os
aspetos que se relacionam com as condi¢des de Mobilidade e Acessibilidade, os Meios
de Transportes utilizados, bem como préprio Ambiente Construido.

4.1 Enquadramento Territorial

O Municipio de Setubal localiza - se em Portugal Continental (NUT I), na Regido de
Lisboa (NUT Il) e estd integrado na sub-regido da Peninsula de Setibal (NUT 1lI).
Segundo a Figura 2 Setlbal faz parte dos 18 Municipios integrantes da Area
Metropolitana de Lisboa. (IP, 2019)

A nivel administrativo Setibal assume a funcdo de capital de Distrito e atualmente
tem 5 freguesias com caracteristicas urbanas e rurais, nomeadamente Azeitdo (atual
unido das freguesias de S. Lourenco e S. Simao), Sado, Gambia-Pontes-Alto da Guerra,
Setlbal (antiga freguesia de Sdo Julido, Nossa Senhora da Anunciada e Santa Maria
da Graga) e Setubal Sdo Sebastido.

O municipio ¢ limitado a Oeste pelo municipio de Sesimbra, a Noroeste pelo
Barreiro, a Norte e a Este por Palmela e a Sul, pela peninsula de Troia e pelo estuario
do Sado que separa Setubal dos municipios de Alcacer do Sal e Grandola. (Setubal,
2018)

S. Julidgo

Pontes - Gdmbia
Alto da Guerra

- N.Sr® da

ﬂ S. Sebastido
Anunciada ¢ g

FIGURA 4.3
Antiga divisao Administrativa das
freguesias

in Setubal, 2018

Sta, Maria da Graga

FIGURA 4.4
Atual divisdao Administrativa

das freguesias
in Setubal, 2018 — Geoportal,
adaptado
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FIGURA 4.5
Fotografias histéricas de Setubal
imagens que retratam alguns espagos
de grande importancia para as
atividades praticadas ao longo da
histdria da Cidade

in Setubal, 2018

R —————

FIGURA 4.7
F'GURA,"'G . L. . . Fotografia aérea da feitoria fenicia e olaria romana de Abul
Localizagao das Primeiras ocupacdes Setubal - . L 2 L
século Vil e Vil a.C. | Atual Durante o Séc. VIl e a primeira metade do séc., VI a.C. existiu em
Eecu E e. N a:j 'AI ua trea do Google M Abul, na margem direita do estudrio do Sado, entre Alcacer do Sal
a sobreposicac da imagem aerea do Hoogle Maps e setlibal, um estabelecimento comercial de fundago fenicia,

e Cartografia de Joaquina Soares em: Actas do

. - cujo palacio-feitoria foi posto a descoberto nos anos 90 no séc.
Encontro Sobre Arqueologia da Arrabida

XX por escavagdes arqueoldgicas.
Segundo F.Mayet e C.Tavares da Silva, 2000 in (Quintas, 2011)

RIBERA DO LIVRAVENTO [MURALHA AFONSINA
IFEIA £ NELEC | [IGREOA E NICLEO DA MSEROCRD
I § e & SECCROA

FIGURA 4.8

Planta da praca e vila de Settibal, levantado por
Maximiano J. da Serra (1804)

in Saraiva, 1990

FIGURA 4.9
Vista Geral de Settbal

Nesta figura é possivel observar que parte da frente sul da muralha medieval se encontrava
ja ocupada por casas que se agregaram 4 muralha; a sua morfologia, e evolug&o associada
Teedes 7 e ao sistema socioeconémico, ao longo da frente ribeirinha.

ki ’ J In (ORU Setubal, 2017) - Viaje de Cosme de Médicis po Espafia y Portugal : (1668-1669).
Pier Maria Baldi. Biblioteca Nacional de Portugal

L
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4.2 Enquadramento Historico

Primeiras Ocupagdes Do Neolitico a Reconquista Crista

Segundo as escavagdes arqueoldgicas e a recolha, em varios locais, de numerosos

vestigios (desde do periodo Neolitico) de ocupagdo humana no territério do concelho,

Setlbal tera tido o seu primeiro povoado estavel na transicdo do final da época do

Bronze para a Idade do Ferro (CMS, 2018), e surgiu como entreposto comercial

maritimo, no século VIII a.C., mais precisamente na zona da colina de Santa Maria,

sobre a pequena elevagdo que se ergue entre o Largo da Misericérdia e o atual
Miradouro do Quebedo, como indica a Figura 4.6 (Nunes, 2017).

Ocupagdes humana essas, que segundo Saraiva, et al., (1990) foram visitada por
varios povos, desde os fenicios, gregos e cartagineses, que vinham a Ibéria em procura
do sal, estanho e cobre (especificamente na regido do Alcacer do Sal), exigéncias
comerciais, que usando o rio, permitiu estabelecer uma rota maritima atlantica dos
Fenicios do Ocidente, ao longo de todo o Mediterraneo (Nunes, 2017).

Com a ocupagdo romana, nos séculos | a IV d.C., junto da povoacdo existente nasceu
Cetdbriga, um importante nlcleo urbano comercial, aliado um complexo portuario e
industrial no rio Sado, principalmente direcionado para a conserva de peixe e as
indUstrias auxiliares, atividades essas que se estenderam pelas duas margens do rio
Sado, incluindo Troia, com exportacdo de derivados de peixe para regides distantes
como a Italia e o norte da Franca (Nunes, 2017; Saraiva, et al., 1990).

Com a queda do império romano, as invasGes e ocupacdo arabe proporcionaram o
abandono e desaparecimento da povoacdo entre os séculos IX e XII (CMS, 2018).
Nomeadamente neste ultimo século, ndo existem quaisquer registos da povoacdo,
entre a Palmela crist3 e a Alcacer do Sal arabe (Saraiva, et al., 1990).

A Cidade Medieval
E neste periodo que, sendo ainda Setlbal, uma extens3o territorial pequena, teve
de afirmar-se, lutando com os concelhos vizinhos ja entdo constituidos, e em 1343, o
mestre de Santiago, D. Garcia Peres, deu execucdo a uma carta de D. Afonso IV, que
delimitava o cerco de Setubal (CMS, 2018), dando origem a primeira cintura das
muralhas de setlbal, que D. Afonso IV mandou construir, mas s6 foi concluida no
reinado de D. Pedro |, tendo sido construida entre 1350 a 1360, Fig. 4.8 (Nunes, 2017;
Saraiva, et al., 1990).

Delimitada por uma area de 12,68 hectares, o tracado urbano que hoje se conhece
resulta de uma complexa sobreposicao de intervencdes que se processaram desde,
pelo menos, o séc. XIll, e compde-se por 3 portas, a Porta da Erva, a Porta da Vila, e a
Porta da Ribeira. Com um tracado urbano atualmente ainda perfeitamente
identificavel, o perimetro amuralhado medieval encontra-se hoje limitado a Este pelo
Miradouro e Palhais; a Norte pela Av. 5 de Outubro; a Oeste pela Av. 22 de Dezembro e
a Sul pela Av. Luisa Todi. (Saraiva, et al., 1990)
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FIGURA 4.10
Planta da Praca e Vila de settibal
Levantada em 1804 por Maximiano joze da
serra, coronel do real corpo de engenheiros;
desenhada por caetano José Vax Parreiras;
2° Tenente do mesmo corpo, em 1820
Cedidas pela CMS

Baluartes:

A - Fontainhas (meio)
B - Conceicao

C - Livramento
D-S.Bras

E - S. Francisco

F - Sto. Amaro

G - Saiude

H - Anunciagao FIGURA 8,21
|- Jesus i ’
J—Soe0ito Ideograma de Setubal:

L - Sto. Anténio Cidade Mercantil -

M-S. Jozo levantado por Maximiano J.
N - S. Domingos (meio da Serra (1804)

in Saraiva, 1990

FIGURA 4.12

Linha Vale do Sado - Ligagdo
original de Setuibal com Funcheira
in (Nunes, 2017)

FIGURA 4.13
Secil, nos anos 60 do
séc. XX

in
http://restosdecoleccao.
blogspot.com/2011/02/
fabricas-de-cimento-
portuquesas.html

FIGURA 4.14
Secil, atualmente

in
http://restosdecoleccao.
blogspot.com/2011/02/
fabricas-de-cimento-
portuguesas.html



4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

Cidade Pré-Industrial - Muralhas seiscentistas

Considerada também como Cidade Mercantil (Fig. 4.12) é no Sec. XV que a cidade
sobressai pela articulacdo da atividade dos pescadores com o comércio do interior,
tendo uma essencial exportagao de peixe para toda a metade sul do pais, originando
assim novas rotas comerciais (Nunes, 2017).

Face aos elevados indices de ocupacdo, ao desenvolvimento econdmico
acentuado (das atividades piscatérias e da exploragdo e comércio de sal) e a
impossibilidade de expansdo pelo constrangimento da muralha, origina uma
expansdo continua da vila, que se desenvolve no exterior das muralhas, mais
precisamente para nascente e para poente. E nestas zonas de expansao que, em
meados do séc. XVII, sdo rodeadas pela segunda cintura de muralhas. Uma estrutura
defensiva, fundiaria e maiores dimensGes, com onze baluartes, em que os limites
surgiram por efeitos geograficos, topograficos e defensivos, obtendo uma malha
irregular com baluartes de génese diferente (Sousa de Macedo, 2014).

Esta Muralha seiscentista integrava-se na estratégia de defesa nacional levada a
cabo apds a restauragdo da independéncia, ndo s6 foi cuidadosamente planeada a
defesa da fronteira terrestre, mas também a linha costeira, nos locais onde a investida
espanhola era possivel ou esperada. Com a necessidade da protecdo a sua estrutura
defensiva foi fortemente reforcada e reorganizada, com a constru¢do o Forte de
Santiago do Outdo, o Forte de Albarquel e mais tarde (1583), sobre um outeiro
fronteiro a cidade de Setubal, o Castelo de S3o Filipe (Nunes, 2017).

Cidade Industrial

A partir do século XIX, com o aumento da indUstria conserveira de sardinha e com a
elevacdo a cidade, em 1860, Settibal comeca a ganhar um enorme protagonismo no
panorama industrial portugués. Neste contexto o Rei D. Pedro V manda construir a
linha férrea, que ligava ao Pinhal Novo (com ligacdo a Lisboa) e findava a beira rio.

E mais tarde, de forma a servir um conjunto industrial e logistico, pelo sul do pais,
permitindo a exportacdo, via maritima, de produtos agricolas e mineiros do Baixo
Alentejo, foi criada a linha Férrea Vale do Sado, que ligava Setubal a Funcheira (Figura
4.12), e mais tarde, com o término da ponte ferroviaria de Alcacer do Sal, estabelecia
ligagdo com a linha do Algarve. Fazendo de Settbal um centro fabril, motor comercial
e distribuidor, perdendo a visdo de comunidade rural, piscatéria e salineira
tradicional que outrora foi (Nunes, 2017; Tomé, 2018).

Com o surgimento de novos métodos de produgdo e transformacgdo de matéria,
como o caso da Companhia de Cimentos de Portugal em 1904, a futura Secil em 1925,
(Fig. 4.13 e 4.14) ou como a fundagdo da Fabrica Sapec em 1926, para a producao de
adubos agricolas e ainda com a evolugdo industrial ao nivel da tecnologia, a época
entre o séc. XIX e XX define-se pelas destacadas transformac0es e expansdes urbanas.
Em unido com a industria pesada dos anos 60/70, estes novos elementos, articulados
com o sistema ferrovidrio e maritimo, requeriam locais de dimensdo maior,
afastando-se da cidade, definindo esta como Cidade Industrial (Nunes, 2017).
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STAGNACAO ECONOMICA DA
IDADE E O INVESTIMENTO EM

ELEVACAO DE SETUBAL A CIDADE, APOGEU E
BRAS PUBLICAS

FIM DO PERIODO CONSERVEIRO

o W4
-1930

QUATRO
PERIODOS

FIGURA 4.15
_ 1960 Esquema representativo dos
iR Quatro periodos mais importantes
% o 4 ; do séc. XX
DA INSTAURACAO DA DEMOCRACIA A SEGUNDO CICLO DE INDUSTRIALIZACAOE in (Travassos, 2018)
TERCIARIZACAO DA CIDADE ACENTUADO CRESCIMENTO
5 DEMOGRAFICO
FIGURA 4.16

Crescimento Urbano E demografico
da Cidade de Settibal ao longo do
- tempo

Populagdo da Cidade (aprox)
1860 13.000 Habitantes

Populagdo da Cidade (aprox)

1960 44.000 Habitantes

Populagdo da Cidade(aprox)

75.000 Habitantes

Populagdo do Centro Histérico (aprox)
7.000 Habitantes

1990

Populagdo da Cidade (aprox)

90.000 Habitantes

Populagdo do Centro Histérico (aprox)
4.000 Habitantes

2014

in (Travassos, 2018)
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Evolu¢do Urbana E demografica (1860 - 2014)

No séc. XX até a atualidade se destacam quatro periodos que proporcionaram um
desenvolvimento explosivo na Cidade de Setubal, que hoje é considerada uma cidade
em transicao.

Segundo o esquema da figura 4.15, entre 1860 e 1930 se destacam a elevacdo de
Setibal a cidade (19 de Abril de 1860), em 1880 inicia-se o primeiro ciclo de
industrializagdo da cidade e um conjunto de Investimentos Publicos, tais como a
constru¢do da Av. Luisa Todi, Mercado do Livramento (1876); a Ligagdo ferroviaria
Setlbal-Barreiro (1861); a constru¢do do Outdo a Companhia de Cimentos de Portugal
(1904) e a unidade industrial da SAPEC (1926).

E é neste periodo que constroem os Bairros onde se instalam os contingentes
migratérios vindos para a industria conserveira, bairro das Fontainhas, bairro d
Quebedo, bairro do Troino, bairro Santos Nicolau, bairro Rosalina, bairro Dias, bairro
Quatro Caminhos, bairro Pinheirinhos, bairro Melo e bairro do Casal das Figueiras
(Travassos, 2018; Tanganhito & Duarte, 2019).

Entre 1930 e 1960 ocorreu a estagnagdo econdmica da cidade pois Sector das
Conservas entra em declinio, mas o Governo e o Municipio langam alguns programas
de obras publicas de construcdo de novas infraestruturas, equipamentos e
alojamentos o que originou um crescimento continuo da cidade predominantemente
ao longo do rio (centro das atividades empregadoras) e para nascente.

Iniciam-se as obras do porto de Setdbal (contemplava a construcdo de cerca de
600.000 m2 de terraplenos, trés docas, destinadas ao apoio da pesca, do recreio e do
comércio, e seis estacadas acostaveis.)

E entre 1940- 1955, surgem as primeiras grandes intervengdes publicas, de iniciativa
camararia ou estatal, como o Liceu Nacional de Set(bal (1949), a Escola Comercial e
Industrial (1955), o Parque do Bonfim, e as instalacdes dos CTT, o Hospital de Sao
Bernardo e inicio da construgdo do Estadio do Vitdria Futebol Clube (1959), o Férum
Luisa Todi (1960), mas paralelamente foram surgindo bairros de origem clandestina,
como o bairro Olhos de Agua, Cachola, Abilio Ramalho, Monarquina, Alto do Pina, Mal
Talhado e Dias.

Entre 1960 e 1974 ocorre o Segundo ciclo de industrializacdo e acentuado
crescimento demografico, com a Criagdo de grandes unidades industriais modernas
na Zona Nascente, o que origina um grande éxodo de populagdo para trabalhar, vém
contingentes de mao-de-obra maioritariamente com origem no Alentejo (Travassos,
2018).
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FIGURA 4.17

A construgéo da Av. Luisa Todi, na
zona ribeirinha de Setubal

in (Travassos, 2018)

FIGURA 4.18
Foérum Luisa Todi em 1960
in (Travassos, 2018)

FIGURA 4.19
Central Termoelétrica Movauto

in (Travassos, 2018)

FIGURA 4.20
Urbanizac¢ao Quinta da Palmeira
Bairro do Liceu, 1976

in (Travassos. 2018)

FIGURA 4.21
Bairro do Casal das Figueiras
in (Travassos, 2018)
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A expansdo urbana de Setubal neste periodo, promovida pela iniciativa privada,
divide-se em duas fases (Travassos, 2018).

A Primeira na década de 60 com o crescimento lento da cidade, sendo o processo de
urbanizacao ainda em pequena escala e por atores locais.

A segunda na década de 70 com o crescimento “explosivo”, coincidindo com o
grande desenvolvimento da promogdo imobilidria e com o comprometimento efetivo
do capital financeiro no negécio imobiliario.

No ambito do Il Plano de Fomento (1968 - 1973) é delineado um Plano Integrado
para Setubal de apoio ao desenvolvimento do pdlo industrial na cidade e que previa
a construcao de 8.000 fogos (ampliado mais tarde para 10.000 fogos).

E neste periodo inicia-se a grande expansdo da cidade para Norte ao longo das
Estradas de Algodeia e dos Ciprestes originando os bairros do Liceu, Montalvao, Praga
do Brasil e S. Gabriel. Sdo também construidas novas artérias na cidade e urbanizados
os terrenos adjacentes na Quinta de Aranguez e a Av. ? Infante D. Henrique, ligando a
Praca Olga Morais Sarmento a Praca de Portugal e surgem ainda os bairros da
Camarinha e Monte Belo (Travassos, 2018; Tanganhito & Duarte, 2019).

No ultimo periodo entre 1974- 2014 depois da instauracdo do regime Democratico
decorrente do processo de descolonizacao, Portugal recebe meio milhdo de cidadaos
repatriados, instalando-se muitos deles em Setdbal.

Até 1985 ocorre a Recessdo econémica com o encerramento de varias unidades
industriais e extincdo de postos de trabalho (Imperex, a IMA, o Entreposto -
AutomOveis, a Mecanica Setubalense, a Euro-Ceradmica, a SADOP, a Eurominas e varias
conserveiras) e 0 emprego no sector da construgdo e obras publicas entra em declinio,
recuperando apenas no inicio dos anos 90 (Tanganhito & Duarte, 2019).

Depois de 1985 & uma recuperagdo e desenvolvimento industrial com a Criagdo e
infraestruturacdo do loteamento industrial da Mitrena, com melhoria das
acessibilidades ao porto e a ligagdo de Settbal a Auto - estrada do Sul.

Outro ponto importante neste periodo foi o Servico Ambulatério de Apoio Local
(SAAL), um programa destinado a apoiar as Comissdes e Associacdes de Moradores a
concretizar as suas aspiragdes a uma habitacdo condigna e a construcdo de
equipamentos e espacos de utilizacdo coletiva. Que originou os bairros da Terrdao de
Baixo, Grito do Povo, Pinheirinhos e Casal das Figueiras (Castanheira & Grande, Cidade
em Debate, 2011).

Nos ultimos 40 anos setibal tem apoiado numa infraestruturacgdo basica da cidade,
na construcdo de equipamentos e espacos de utilizacdo coletiva e na producao de
alojamentos (Travassos, 2018).
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TAXA DE VARIACAO DA POPULACAQ, 2001 - 2011 { POPULACAOQ RESIDENTE
NOS 10 MUNICIPIOS COM MAIS POPULACAO, 2011
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TABELA 4.1
Evolugdo da populagdo residente no concelho entre 2001 e 2017
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TABELA 4.2
Evolugio da populacdo por freguesia do municipio de Setubal, entre 2001 e 2011
. . Populagao total
Freguesias antigas —
2001 2011 Variacao
Gambia-Pontes-Alto da Guerra 4.100 5.900 44%
Sado 5.500 5.800 5%
530 Lourencgo 8.500 11.600 36%
530 Sim3o 4,600 7.200 57%
Setibal (Nossa Senhora da Anunciada) 16.100 13.700 -15%
Setibal (Santa Maria da Gracga) 5.300 7.600 43%
Setlbal (S50 Julido) 17.100 16.700 -2%
Setlbal (530 Sebastido) 52.800 52.500 -1% FONTE: INE,
Total 114.000 121.000 6% Censos 2001 e 2011
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4.3 Caraterizacao Demografica E Socioeconomica

Tendo em conta a andlise dos resultados do recenseamento da Populacdo e da
Habitacdo - CENSOS 2011 - que sdo as maiores operacdes estatisticas realizadas em
qualquer pais do mundo e destinam-se a obter informagdo sobre toda a populagdo
residente, as familias e ainda da Habitac3o.

Segundo a Organiza¢do das Nac¢des Unidas (ONU), os Censos estdao entre os
exercicios mais complexos e massificados para uma nagdo, pois requerem o
mapeamento de todo o territério, a mobilizagdo e formagdo de um grande nimero de
profissionais, a realizacdo de uma vasta campanha publica, a adesdo de toda a
populacgao, a recolha de informacdo individual, a compilacdo de grandes quantidades
de informacdo e a analise e divulga¢do de um grande nimero de dados.

Desta forma os resultados obtidos sdo excelentes para uma boa caracteriza¢do e até
mesmo para um diagnostico de uma regido do Pais, quer a nivel evolutivo da
Populacdo residente, quer a nivel socioecénomico, bem como da habitacgdo local,
entre outros fatores.

Evolugao da Populagao

De acordo com os Censos 2011 (INE, 2012), residem na regido de Lisboa 2 821 876
Habitantes, cerca de 26,7% da populagdo do pais, resultado de um aumento em cerca
de 6%, na Ultima década. Dos 18 municipios que formam a regido, apenas 4 perderam
populagdo na ultima década (Lisboa e Barreiro), os restantes municipios observaram
um forte crescimento populacional.

Os municipios que apresentam um maior crescimento populacional entre 2001 e
2011 sdo Mafra, Alcochete, Sesimbra, Montijo e Cascais.

No caso do municipio de Settbal,em 2011, tinha cerca de 16% do total da populagdo
da Peninsula de Setlbal, com cerca de 121 mil habitantes, um aumento de cerca de
6% de residentes face a 2001. Contudo, quando se analisam as estimativas mais
recentes do INE, relativas a 2017, constata-se uma inversdao da tendéncia de
crescimento populacional, registando-se uma diminui¢do de cerca de 3% no nimero
de habitantes do concelho entre 2011 e 2017, segundo o INE com 116 mil habitantes
(Tabela 4.1). Apesar do Municipio de Setlbal ter apresentado globalmente um
crescimento populacional continuado entre 2001 e 2011, este nado foi uniforme em
todo o concelho, tendo em algumas freguesias uma diminuicdo na populacao
residente, tal como se pode observar na Tabela 4.2.

Neste periodo, as freguesias mais populosas na area central de Setlbal perderam
populagdo, com especial destaque para Nossa Senhora da Anunciada, sendo quase
compensadas pelo crescimento verificado na freguesia de Santa Maria da Gracga. No
lado poente do concelho, pertencentes atualmente a freguesia de Azeitdo, a freguesia
de Sdo Simdo e a freguesia de Sdo Lourenco, foram as que tiveram o maior
crescimento absoluto, neste periodo, um acréscimo de 5 700 habitantes.

Fonte da informacéo extraida: INE. 2012

Pagina | 101



FACULDADE DE ARQUITETURA. UNIVERSIDADE DE LISBOA.
PROMOVENDO A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL ATRAVES DA ACESSIBILIDADE MULTIMODAL

PERCENTAGEM DE JOVENS, 2011 PERCENTAGEM DE IDOSO0S, 2011
Populagdo 0 - 14 anos com (;’»ogr l;fi: anos
x 100 100
Populagéo residente Populagio residente
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FIGURA 4.23

Percentagem de jovens e idosos na populagao residente da AML
in INE, 2012 - Censos 2011
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Caracteristicas demograficas que influenciam a mobilidade

Na avaliacdo da dindmica da mobilidade importa conhecer em maior detalhe os
segmentos etarios mais vulneraveis e com necessidades especificas de deslocacdo,
nomeadamente a popula¢do idosa e os mais jovens, quer porque esta populagdo
podera ter mais dificuldade na utilizagdo do transporte individual, quer porque é
menos suscetivel de realizar deslocagGes pendulares (TIS, 2017).

A regido de Lisboa fortalece na ultima década a percentagem de jovens na
populacgdo residente, em 2001 a regido apresentava 14,9% de jovens e em 2011 passou
para 15,5%. Este comportamento contraria a tendéncia verificada no pais, bem como
a evolucdo observada na regido entre 1991 e 2001.

Na ultima década, também aumentou o valor da populagdo idosa na regido de
Lisboa e também no pais, em 2011 representava 18,2% da populagao residente na
regido, contra 15,4% em 2001. A populacdo idosa do sexo masculino era inferior a do
sexo feminino, respetivamente, 16,0% e 20,2% (INE, 2012).

Em 2011, os municipios com maior percentagem de jovens sdo Alcochete com
19,0%, Mafra com 18,7% e Sintra com 17,6%, sendo Lisboa, com 12,9% o municipio
com menor percentagem de jovens da regido.

Os municipios com maior percentagem de idosos sdo Lisboa com 23,9%, Barreiro
com 21,6% e Almada com 20,5%.

Relativamente a estrutura etdria da populagdo, no municipio de Setibal, verificou-
se que o nimero de pessoas com mais de 65 anos aumentou de forma significativa,
acompanhado do decréscimo da populacdo entre os 15 e os 19 anos, entre 2011 e 2011
(INE, 2012).

As freguesias onde a populagdo idosa assume maior representatividade localizam-
se na area central de Setlbal, destacando-se as freguesias de Nossa Senhora da
Anunciada, Santa Maria da Graga e Sao Julido, com mais de 20% de residentes com
mais de 65 anos, estas zonas sdo, também, caraterizadas por uma baixa percentagem
de jovens com menos de 15 anos. Sdo Sebastido e Sdo Julido, sdo as freguesias com
maior nimero de idosos.

Apesar de ser nestas freguesias que a populacdo idosa representa um maior peso,
foram as freguesias do sector poente do concelho que registaram o maior aumento
deste escalao mais idoso da populagdo, destacando-se S. Simdo com mais 89% de
idosos em 2011 do que em 2001 (Figura 4.24). E nestas freguesias que importa investir
na existéncia de redes pedonais acessiveis a todos e seguras, assim como num sistema
de TP de acesso aos principais equipamentos (TIS, 2017).
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A populagdo mais jovem tem maior representatividade nas zonas centrais das
antigas freguesias de Sdo Simdo e Sdo Lourenco, na zona Oeste da antiga freguesia de
Gambia-Pontes-Alto da Guerra e na zona norte da freguesia de Sdo Sebastido.

DENSIDADE POPULACIONAL, 2011
TABELA 4.3
Densidade populacional por BGRI em 2011

Populagio residente 2011
4.000

Area Km?

3.500

A 3.000
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FONTE: INE, 2012 - Censos 2011
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Densidade de ocupagao

Segundo os Censos de 2011 (INE, 2012), a regido de Lisboa apresenta uma densidade
populacional de 940,0 habitantes por Km?, muito superior a densidade média do pais
em 2011, com 114,5 habitantes/km?2.

Os municipios que integram a parte Norte AML, encontram-se mais densamente
povoados que os municipios da sub-regido da Peninsula de Setibal, na AML Sul,
sendo que Amadora, Lisboa, Odivelas e Oeiras apresentavam os valores mais
elevados, entre 3 751,3 hab/km?, para Oeiras e os 7 363,4 hab/km? para a Amadora.

Na situacdo oposta, Montijo, Alcochete e Palmela, que apresentavam densidades
populacionais inferiores a 150 hab/km? sendo que Setubal apresentava uma
densidade habitacional de cerca de 526 hab./km? verificando-se diferencas
significativas nos valores apresentados pelas varias freguesias, os quais oscilam entre
3.451 hab./km? em Sdo Julido e 88 hab./km? na freguesia do Sado (Tabela 4.3 - INE,
2012).

Segundo a TIS (2017) anélise da densidade populacional desagregada a BGRI (Figura
4.26) permite perceber melhor estas discrepancias, evidenciando a existéncia de 3
nucleos urbanos distintos:

e 0 primeiro, claramente dominante, onde se registam densidades mais
elevadas, corresponde ao centro da cidade de Setdbal,;

e 0 segundo nucleo, correspondente a zona de Azeitdo onde as densidades, ndo
ultrapassam os 1.000 hab./km?, associadas a tipologias habitacionais de
moradias uni ou plurifamiliares;

e 0 terceiro nlcleo, correspondente aos aglomerados de Praias do Sado / Santo
Ovidio / Faralh3o.

A Figura 4.26 evidencia ainda que a maior parte do territério concelhio apresenta
uma densidade populacional muito baixa, inferior a 500 hab/ km?, com a existéncia de
extensas zonas com uma ocupacgao urbana escassa e dispersa limitando a existéncia
de uma oferta de transporte coletivo regular de qualidade, uma vez que dificilmente
garante uma procura potencial significativa.

Outro facto importante, para a existéncia dessas extensas zonas de ocupagao
urbana escassa e dispersas, as quais condicionam fortemente a area urbanizavel do
municipio, sdo areas de Reserva Natural do Estuario do Sado e Parque Natural da
Arrabida (TIS, 2016).
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2001 2011
TAXA DE EMPREGO
Populagao empregada Total H M Total H M
x 100
Populagéo com 15 ou mais anos Lisboa 56,70 63,19 50,86 51,31 54,44 48,58
Portugal 53,46 62,59 4513 48,51 53,65 43,92
2011

VARIACAO 2001 - 2011

Frequéndas
Percent Municipios
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FIGURA 4.4

Distribuicdo das pessoas empregadas, em 2013, por freguesia

w Setubal (Sdo Sebastido)

B Unido das freg. de Setubal (S.Julido, N.S2 da Anunciada e Sta Maria da Graca)
® Gambia-Pontes-Alto da Guerra

B Sado

® Unido das freg. de Azeitdo (S. Lourenco eS. Simdo)

FONTE: INE, 2012 - Censos 2011
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FIGURA 4.27

Taxa e Variagdo de Emprego da Populacao Em Idade Ativa da
AML

Classificagdo em Percentagem (%) e Pontos Percentuais (pp)

in INE, 2012 - Censos 2011
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Dinamicas de Emprego da populagao e Polos Geradores de Deslocagoes

A caracterizacdo das dindmicas de emprego é substancialmente mais dificil que a
caracterizacdo demografica, uma vez que a informacdo estatistica existente é, regra
geral, mais escassa, ndo estando normalizada no que respeita ao seu nivel de
desagregacao.

A taxa de emprego da populacdao em idade ativa, segundo os Censos de 2011 (INE,
2012), em 2011, na regido de Lisboa era de 51,3%, valor bem superior ao verificado
para o pais, 48,5%. A semelhanca da estrutura nacional, também na regido de Lisboa
a taxa de emprego nos homens era superior a das mulheres, 54,4% contra 48,6%.

Em 2011, Vila Franca de Xira era o municipio da regido que apresentava a taxa de
emprego mais elevada de 57,8%, seguido de Mafra com 57,7% e Alcochete com 56,3%,
com os valores mais baixos surgem os municipios do Barreiro, com 45,7%, Moita com
46,5% e Almada com 47,7%.

Na ultima década, e acompanhando a tendéncia nacional, a taxa de emprego na
regido de Lisboa recuou 5,4 pontos percentuais. Este recuo foi mais expressivo nos
homens com -8,7 pontos percentuais do que nas mulheres com -2,3 pontos
percentuais.

O decréscimo da taxa de emprego foi verificado na generalidade dos municipios da
regido, com excegdo de Alcochete, que registou um ligeiro aumento. Os decréscimos
mais significativos na taxa de emprego ocorreram nos municipios de Sintra (-9,3
pontos percentuais) e Amadora (-8,5 pontos percentuais).

Tendo em conta a informacao disponivel na TIS (2017), o principal polo de emprego
corresponde a unido das freguesias de Setubal, na qual se concentra mais de metade
do total de empregos do concelho (Tabelas 4.4 e 4.5), sendo o menor a freguesia
Gambia-Pontes-Alto da Guerra.

TABELA 4.5
N° de pessoas empregadas, em 2013, por freguesia

Freguesia Numero de pessoas em servigo
Setibal (580 Sebastido) 7.700
Gambia-Pontes-Alto da Guerra 1.100
Sado 3.300
Unido das freguesias de Azeitdo (S80 Lourenco e 530 Siméo) 3.000
UniZo das freguesias de Setdbal (S3o Julifo, Nossa Senhora da 10.000
Anunciada e Santa Maria da Graga)

FONTE: Gabinete de Estratégia e Planeamento - Ministério da Solidariedade, Emprego e
Segurangca Social
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FIGURA 4.28
indice de polarizacao de emprego AML de 2001 e
2011

in INE, 2012 - Censos 2011
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FIGURA 4.29
Localizagdo das principais zonas industriais / logisticas/
portudrias

in TIS, 2016
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Caracteristicas Socioeconomicas

Segundo o INE (2012), a regido de Lisboa apresentava, em 2011, uma média de 1,02
postos de trabalho por empregador, o que evidencia uma capacidade de polarizar
mé&o-de-obra exterior a regido. Na ultima década, este indicador aumentou
ligeiramente, pois era 1,01 em 2001.

Em 2011, apenas os municipios de Lisboa, Oeiras e Palmela tinham o potencial para
atrair mao-de-obra exterior ao municipio. Com um indice de 2,32 postos de trabalho
por empregador, Lisboa destacava-se claramente dos restantes, sendo, em termos
nacionais, o municipio com a maior capacidade de polarizar emprego.

Por outro lado, Odivelas, Moita e Seixal sdo 0s municipios que registavam as maiores
saidas de populagdo para trabalhar noutros municipios.

Face a 2001, evidenciam-se algumas altera¢des na estrutura de emprego na regido.
Lisboa reforca a sua posicdo de polo de emprego, o municipio de Oeiras passava a
atrair m3do-de-obra e Setubal perde capacidade de polarizar emprego, principalmente
para Palmela (INE, 2012).

A dindmica de emprego em Setubal é muito marcada pelo peso do setor secundario
e das atividades ligadas aos transportes, particularmente, a poente da cidade, onde
as instalacdes da Secil sdo marcantes; a nascente da cidade, onde as atividades
portuarias, logisticas e industriais ocupam a quase totalidade da Peninsula da
Mitrena, convivendo com alguma atividade agricola; ao longo da EN10 e na zona do
Vale da Rosa, onde se localizam varias areas logisticas de dimensdo variavel com
destaque evidente, pela dimensao, para o Bluebiz Parque Empresarial de Setubal (de
56 ha) e para o Terminal de automéveis da GEFCO, com capacidade para 4.200
veiculos; e para norte, embora ainda com pouca expressdo, é possivel identificar
alguns polos isolados, sobretudo nas imediacdes da variante nascente (em Pocoilos)
e da EN252 (TIS, 2016).

0 predominio deste tipo de emprego, frequentemente caraterizado por trabalho por
turnos, torna o servico a estas areas por transporte publico um problema de dificil
conciliagdo, tendo em conta a dispersdo geografica destas areas de emprego, aliada
ao seu afastamento face as principais zonas residenciais do municipio, faz com que o
transporte individual seja a opcdo preferencial para satisfazer este tipo de mobilidade
quotidiana (TIS, 2016).
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PERCENTAGEM DA POPULACAOQ PERCENTAGEM DA POPULACAQ
QUE ENTRA NA REGIAOQ, 2011 QUE SAI DA REGIAQ, 2011
Populagao que trabalha ou estuda Populagéo que trabalha ou estuda noutra
numa unidade territorial e reside noutra unidade territorial e reside na unidade territorial
x 100 x 100
Populacao residente Populagao residente
na unidade territorial na unidade territorial

Frequéndas Frequéndas
Municipios Municipios
[— 23652 — 27261
FIGURA 4.30

Percentagem da Populagdo que entra e sai da AML
in INE, 2012 - Censos 2011

Lisboa
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Movimentos Pendulares da Populacao

De acordo com os resultados dos Censos 2011 (INE, 2012), entravam na regiao
Lisboa, por razoes de trabalho ou estudo, 94 977 pessoas, o0 que equivale a 3,4% da
populagdo residente na regido. Por sua vez o nimero de pessoas que saia da regido,
para estudar ou trabalhar, era inferior, de 49 440 pessoas, 0 que representava cerca
de 1,8% dos residentes da AML. E no municipio de Lisboa que se verificava uma maior
entrada de populagdo para trabalhar ou estudar, que equivale a 77,7% da populacdo
residente, por sua vez, saiam do municipio de Lisboa apenas 8,7% de pessoas. Oeiras,
depois do municipio de Lisboa, apresentava o maior movimento de entrada de
populagdo, cerca de 34,3% e igualmente tinha um forte fluxo de saida, cerca de 31,7%.

Os municipios que observam um maior movimento de saida da populacdo eram
Odivelas com 35,3%, Amadora com 32,8% e Alcochete com 32,4%.

Apesar do concelho de Setubal ser o concelho da AML com menor dependéncia
funcional face a capital a quantidade de residentes trabalhadores ou estudantes que
exerce a sua atividade em Lisboa é de apenas 8% (cerca de 5.650 residentes). Ao
contrario dos movimentos pendulares entre concelhos, este peso aumentou
ligeiramente na dltima década (7% a 8%, mais 900 residentes em 2011 face a 2001).

Dentro da AML, para além de Lisboa, as principais relagdes de dependéncia
funcional de Setibal fazem-se com os demais municipios da Peninsula de Setubal,
com cerca de 9 mil residentes do concelho a exercer nestes a sua atividade em que
cerca de 13% da populagao que realiza movimentos pendulares (INE, 2012).

Palmela constitui o segundo destino dos residentes que trabalham ou estudam fora
do concelho, com cerca de 7% dos residentes (trabalhadores ou estudantes) a exercer
neste concelho a sua atividade, cerca de 4.900 residentes, os quais representam mais
do que a totalidade dos residentes em Setubal a exercer a sua atividade nos restantes
concelhos da Peninsula de Setibal. Num patamar muito inferior, entre os 700 e os
1.000 residentes, destacam-se ainda os concelhos de Almada, Seixal, Sesimbra e
Barreiro como destino de trabalho ou estudo dos residentes no concelho de Setdbal.

No movimento inverso, ou seja, de entrada no concelho, registaram-se, em 2011,
cerca de 15 mil residentes noutros concelhos a exercer a sua atividade de trabalho ou
estudo no concelho de Setubal, dos quais 76% residiam na Peninsula de Setubal, 15%
na AML Norte e apenas 9% em concelhos fora da AML, criando um balango negativo
entre as entradas e saidas do concelho. Analisando os movimentos de entrada com
maior detalhe, constata-se que estes tém origem sobretudo no concelho de Palmela,
com cerca de 4.560 residentes neste concelho a estudar ou trabalhar em Setubal, com
mais de 1.000 residentes a trabalhar/estudar em Setubal, destacavam-se ainda os
concelhos de Seixal, Moita, Barreiro, Sesimbra e Almada (TIS, 2016).
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4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

Mobilidade e Intera¢oes Regionais

Em 2011 todos os municipios registavam fluxos de interacdo com o municipio de
Lisboa, revelador do efeito polarizador da capital, existia também uma forte interacdo
entre Sintra, Cascais, Oeiras e Amadora. Na margem Sul da AML, eram evidentes os
eixos de interacdo entre Lisboa e os municipios de Setubal, Sesimbra e Montijo.

De acordo com os Censos 2011 (INE, 2012), o automével era o meio de transporte
utilizado por 54% da populacdo da regido de Lisboa nas deslocag¢des de casa para o
trabalho ou local de estudo. Na regido de Lisboa a taxa de utilizagdo do automoével era
inferior a média do pais, 62%. Na AML, na ultima década, registava-se um crescimento
na utilizagdo do automdvel como meio de transporte, sendo que o recurso a
transportes coletivos, designadamente o autocarro, perderam importancia nos
GUltimos dez anos. Em 2001 o autocarro era utilizado por 21,3% da populagdo nas
deslocagdes casa/trabalho ou local de estudo e em 2011 passou para 15,0%.

O padrdo observado na regido de Lisboa é coincidente com o que se verifica a nivel
nacional. O recurso ao transporte automével aumentou em todos os municipios da
regido, com Mafra, Palmela, Montijo e Alcochete a assinalarem os maiores acréscimos.

No caso de Setlbal de acordo com os Censos de 2011, a populagdo que realiza
movimentos pendulares representa cerca de 57% dos residentes no concelho de
Setlbal, constatando-se que 68% destes movimentos pendulares estdo associados as
deslocacdes casa-trabalho. Face a média da Area Metropolitana de Lisboa, o concelho
apresenta um peso ligeiramente inferior de populagao com padrdes de mobilidade
pendular de 57% para 59% na AML (INE, 2012).

A analise dos movimentos pendulares por local de trabalho ou estudo revelava que,
com exce¢do de Lisboa, Setibal é o concelho da AML que apresenta a maior
independéncia funcional, ja que mais de 3% dos seus residentes trabalhadores ou
estudantes exerce a sua atividade no concelho. Nos movimentos entre concelhos
verificava-se que, no global, as desloca¢des na freguesia de residéncia tém um peso
semelhante ao das deslocag¢des para outra freguesia do concelho.

Segundo a TIS(2016), concluiu-se que esta distribuicdo se deve aos residentes na
freguesia de Sdo Sebastido, uma vez que cerca de 14 mil destes residentes exerce a
sua atividade de trabalho ou estudo na sua freguesia. Nas restantes freguesias do
concelho, com excecdo das freguesias do sector poente (Azeitdo), a maioria dos
residentes realiza desloca¢des pendulares entre freguesias distintas do concelho o
que, em parte, reflete o facto da cidade se encontrar repartida por diversas freguesias
e também o efeito polarizador do centro da cidade. Nas freguesias de Sdo Lourenco e
Sdo Simao cerca de 48% dos residentes trabalha noutro concelho, principalmente em
Lisboa e Palmela.

Pagina|113



FACULDADE DE ARQUITETURA. UNIVERSIDADE DE LISBOA.
PROMOVENDO A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL ATRAVES DA ACESSIBILIDADE MULTIMODAL
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Taxa de Motorizacao da populagao

Em 2011 (INE, 2012) todos os municipios registam fluxos de interacdo com o
municipio de Lisboa, revelador do efeito polarizador da capital. A taxa de motorizacdo
em 2013 (Figura 4.34) era particularmente elevada nos concelhos de Cascais e de
Mafra, com valores superiores a 1 veiculo ligeiro por cada dois habitantes, enquanto a
Amadora e Palmela apresentavam taxas superiores a média da AML.

Os valores mais baixos eram registados em Sintra e no Barreiro. A analise do
crescimento da taxa de motorizacdo entre 1998 e 2013, revela que foram os concelhos
que foram os concelhos de Cascais, Mafra e Lisboa que apresentaram o maior
crescimento da taxa de motorizacdo, com valores superiores a 3 por cento ano,
seguidos de Sesimbra, Vila Franca de Xira e Palmela aqueles que, embora com valores
de crescimento inferiores aos trés primeiros, apresentaram valores de crescimento
superiores a média da AML.

Naturalmente que a explicagdo para esta variagdo é multifacetada, no entanto a
alteracdo dos padrdes de localizagdo da residéncia e do emprego observado na AML,
terdo contribuido de forma decisiva para esta evolugdo, nomeadamente quando se
observa que os concelhos mais excéntricos e com menor densidade de oferta de
transporte plblico sdo os que apresentam valores mais elevados de crescimento da
taxa de motorizacdo. Atendendo a elevada dependéncia em relagdo ao automdvel
individual nas deslocac¢des pendulares da populagao residente na AML, considerou-se
relevante perceber a taxa de motorizagdo (veiculos ligeiros) da populacdo residente.
Uma analise que pretende a aferir da propriedade de automévelindividual, um aspeto
que tende a atuar no ambito do complexo de fatores que influenciam as escolhas
modais da populacdo (Costa, 2016; Figueira de Sousa, 2016; INE, 2012).

A taxa de motorizagdo do concelho de Settbal situa-se nos 420,7 veiculos por mil
habitantes, valor que, ndo sendo especialmente elevado, pode constituir um forte
entrave a um processo de transferéncia modal para os modos mais sustentaveis.

Como se pode observar (Figura 4.35), as freguesias apresentam taxas de
motorizacdo bastante distintas entre si, sendo de destacar Gdmbia-Pontes-Alto da
Guerra, S3o Lourenco e S3do Simdo cujas taxas ultrapassam os 550 veiculos/1.000
habitantes.

Ao nivel da zona, verifica-se que as diferencas entre zonas se mantém evidentes,
algumas zonas registam taxas de motorizagdo acima dos 600 veiculos/1.000 hab, no
caso as freguesia de Sdo Sim&o, uma de S3o Lourenco e outra em S3o Sebastido; ha
um conjunto adicional de 5 zonas com taxas acima de 500 veiculos/1.000 hab.; mas de
um modo geral, a maioria das zonas que apresenta menor taxa de motorizagdo esta
proxima da area central de Setdbal (TIS, 2016).
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4.4 Caracterizagao Das Principais Atividades Economicas

Na regido de Setubal existe um monopdlio empresarial grande, ao qual influéncia a
economia da regido, como a SECIL Outdo, SAPEC, Parmalat, Amarsul, etc.

A maior area industrial se localiza fora do municipio de Setdbal, fica no municipio
envolvente, em Palmela e é o Parque AutoEuropa, Automéveis L.% . este Parque
industrial pertence a uma empresa do grupo Volkswagen, fundada em 1991, tem uma
grande influencia em toda a peninsula de Settbal, pois é um grande gerador de
emprego, e utiliza o porto de Setibal, quer para fazer exportacdes dos veiculos
fabricados, como da importacdo de matéria prima, usando sempre a linha férrea
como principal meio de transporte das mercadorias.

Segundo o relatério da EIONET (Shataloff, 2013) os principais pontos de atividades
industriais na regido de Setubal, estdo localizadas em Setibal e em Palmela, entre
elas estdo a SECIL Out3o, a ETAR Setlbal, a EDP Setubal, a CITRI, SAPEC, a Lisnave, a
Portucel, a Portucel Soporcel, a Ambicare, a Eco-Oil, a Volkswagen, a Amarsul, a
Lifresca, a Carmongado, a Parmalat e a Milne.

Para alem de representarem polos de deslocacdo para o emprego e respetivas
fungdes e atividades de logistica, estas empresas representam varias atividades,
desde a Produgdo de agroquimicos, do fabrico de produtos quimicos auxiliares para
uso industrial, desde Centro para Tratamento de Residuos Industriais, de Gestdo
global e integrada de residuos industriais, de Indistria de Betdo e Producgdo de
Cimentos, bem como de fabrico de papel e pasta de papel, Terminais Maritimos,
Estaleiros Navais e ainda a Central.

No municipio de Settbal, para alem das areas industriais, é possivel considerar
outras empresas e localiza¢des geradoras de empregos e por isso causadoras de
deslocacGes, nomeadamente as grandes superficies comerciais como o Férum
Setubal, o Alegro, os supermercados locais e Retails Comerciais, alguns servicos como
o Hospital, a Unid. Assistencial de Saude e Alojamento da S* Casa da Misericordia e
alguns equipamentos como o Estadio de Bonfim.

Segundo dados obtidos pela Cadmara Municipal de Setbal o setor terciario
representa a maior propor¢do entre os setores produtivos, pois é neste sector que se
encontra o comércio, o imobiliario, as atividades financeiras, o ensino, a educagéo, a
saude e a administragdo publica.

No setor do turismo, o investimento e o interesse é maior, visto Setubal oferecer
boas condi¢des para o turismo de negécios e de lazer, tem uma capacidade hoteleira
e de alojamento bem grande (Shataloff, 2013).
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Como indica a Figura 4.36 os principais pontos de interesse e geracdo de negdcios e
possiveis areas de implementacdo das estratégias DOT, para novas atividades
econdmicas, na regido de Setubal sdo (APSS, 2011; CMS, 2018; Shataloff, 2013):

Quintas de Azeitao;

Area de reabilitacdo Urbana - Vila Nogueira de Azeitdo;
Area de reabilitacdo Urbana - Frente Ribeirinha de Setibal;
Quintas de Setubal;

Area de reabilitacdo Urbana - Rua da Brasileira

Area de reabilitacdo Urbana - Bairro do Troino

No o~ wDN R

NNIES - Ninho de Novas Iniciativas Empresariais de Setubal. Localizado no
Mercado do Livramento no centro histérico de Setubal, no primeiro piso com
cerca de 1.000m? de area, ira disponibilizar gabinetes para novas empresas, de
micro e pequena dimensdo, com ideias/projetos inovadores;

Nascente de Setubal;

9. Pdlo Comercial do Monte Belo - Uma &rea de cerca de 872 000,00 m?, situada
na freguesia de S. Sebastido, pretende ser implantada superficies comerciais
retalhistas com alguma dimensao;

10. P6lo de Servigos, Logistica e IndUstria de Pogoilos a norte da cidade de Setubal,
entre o Porto de Setubal e a futura Plataforma Logistica do Poceirdo, abrange
uma area de cerca de 300 ha, com uma ligacdo direta a Autoestrada A12.

11. Campus do Instituto Politécnico de Setubal;

12. Parque de Ciéncia e Tecnologia;

13. Pélo BlueBiz Global Parques - Parque Empresarial da Peninsula de Setubal.
Sob propriedade e gestdao da AICEP Global Parques, o BlueBiz a 40 km de
Lisboa, ocupa uma area de 56 ha totalmente infraestruturada;

14. Eira Park com uma érea de cerca de 35 mil m? esta localizado na freguesia de
Gambia, Pontes e Alto da Guerra, junto a EN10, tendo resultado de uma
operacao de reconversdo urbanistica das antigas instalagbes da empresa Sado
Internacional;

15. Parque Industrial Sapec Bay, situa-se na Herdade das Praias, Peninsula da
Mitrena, com uma area de 3.606.499 m?. A entidade gestora é a Sapec - Parques
Industriais, S.A., assegurando a prestacao de diversos servicos. O parque
industrial dispGe de um conjunto de infraestruturas onde se destaca: terminal
rodovidrio ligado a rede rodoviaria principal; terminal ferroviario; cais
portudrio entre outros.

16. Zona Industrial da Mitrena - Iniciativa municipal em 1989, tem uma area global
de 373.800 m? e 46 lotes, que variam entre os 4.250 m? e 0s 19.717 m?,

Porto de Setlbal, situado no Estuario do Sado, estendendo-se por uma faixa
continua de cerca de 12 km, possui 4 terminais de movimentagdo publica e 7 terminais
de uso privativo e é gerida pela APSS - Administracdo dos Portos de Setubal e
Sesimbra, SA (2011)
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Principais projetos Propostos e Planos de Ornamento

Propostos pela Camara Municipal de Settbal
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4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

Segundo o PDM e o Plano de Mobilidade Sustentavel e Transportes de Setubal (TIS -
2017), os Objectivos Estratégicos base para a construcdo da visdo estratégica para
Setubal, passa por:

e Melhorar a qualidade de vida da populagao, com prioridade para a mobilidade
dos cidadaos e valorizar o espaco urbano, atraves do desenvolvimento da rede
de transportes colectivos e promocdao da intermodalidade e da
multimodalidade, bem como da rede pedonal e ciclavel (modos ativos);

e Programar o crescimento urbano de forma concentrada e fomentar o
desenvolvimento de novas centralidades de vocag¢do funcional diversificada
com a ampliacdo, recuperagdo e dinamizacao de equipamentos existentes;

e Reabilitar as actuais areas urbanas degradadas de forma sustentada e criar
condi¢des de atracgdo populacional que as tornem competitivas a nivel do
mercado local;

e Promover a avaliacdo das areas ambientalmente degradadas no sentido de
estudar os processos de recuperacgao para outros tipos de utilizacao;

e Especializar e organizar em sistema de rede a oferta territorial em logistica, e
dinamizar a instalagdo de actividades industriais;

e Valorizar o Patriménio Cultural e Ambiental do concelho, potencializando e
requalificando e reutilizando os recursos existentes, quer os construidos quer
os naturais. Valorizar as praias do concelho em termos de equipamento e
acessibilidade. E Valorizar as Quintas de Setlbal e Azeitdo, incentivando a
instalacdo de unidades turisticas e de outros equipamentos;

e Diversificagdo da base econdmica e qualificagcdo da oferta de trabalho, com a
geracao de emprego qualificado e aumento da competitividade do tecido
empresarial a nivel local, regional e internacional;

e Promover a conectividade entre sistemas naturais e melhorar a sua articulagao
com os sistemas urbanos, com a Implementacdo de uma Estrutura Ecoldgica
Metropolitana, através de corredores ecoldgicos

Como propostas principais ao nivel de Coordenagdo intermodal esta
Implementacdo das interfaces da Praca do Brasil, a curto prazo, e do Sado, na zona
das Fontainhas, a médio prazo, incluindo todos os modos de transporte existentes na
cidade e também a criacdo de um servico de TC rodoviario de distribuicdo interna na
zona de Azeitdo, que permita a articulacdo com os servicos suburbanos, centrado no
corredor da EN10 e numa interface local a situar em area central, e que contribua
também para incentivar a circulagcdo em modos ativos.

Ao Nivel do Transporte ferroviario um estudo da introdugdo progressiva de um
sistema de TCSP do tipo elétrico, incluindo a adaptacdo de todas as estacbes e
apeadeiros para o servico misto e a potencial construcio de um ramal de
caracteristicas urbanas em Palmela para circulagdo de veiculos mais préximos das
areas centrais e de maior densidade (TIS - 2017).

Pagina | 121



ViF.
IC11/A10 N IC3/A13
\ .
PR TS *

IP1/A1

IC2/A30

Alcochete N‘HB/

(..~1C15/A5

Cascais (g) NG-6

Lisboa

P7 @

Almada

IC11/A13

Barreiro

. .
i IC20/A38 Seixal
Rede Rodoviaria d \ Al C211A%0

Existente ER 377-2 ER10) \
— P N

IC32/A33

—|C

e— R
——EN £
Prevista ER377
inenn G

S
NoT ©  Nios
o Setabal |

@ Sesimbra

FIGURA 4.39
Rede Rodovidria Estruturante Da AML

Na Parte Norte da AML, o IC1/A8, estabelece a ligacdo a Regido Oeste; 0 IC2/A10,
que assegura a ligagdo do IC18/A9 ao Carregado (né do IP1/Al) e Benavente; o
IC2/A30, que liga Sacavém (né do IP1/A12) a Santa Iria da Azdia (né do IP1/A12); o
radial IC15/A5, que liga o corredor Cascais-Oeiras a Lisboa; o radial IC16/IC30/A16,
que liga Alcabideche (né do IC15/A5) a Rotunda de Benfica da Radial da Pontinha;
01C17/A36, que liga Algés a Sacavém; 0 IC18/A9, que liga Caxias (Estadio Nacional)
a Alverca (n6 do IP1/A1); 0 IC19/A37, que liga Lisboa a Sintra; 0 1C22/A40, que liga
Odivelas a Montemor (né do IC18/A9).

Na Parte Sul da AML, o IC3/A12, que liga Setibal ao né com o IP7/Al; o
IC11//1C3/A13, que liga o n6 da Marateca (IP7/A6 e IP1/IP7/A2) a Santarém; o
IC32/A33, que liga o Funchalinho ao Montijo (n6 do IP1/A12); os eixos radiais do
1C20/A38, que liga Almada a Costa da Caparica e da 1C21/A39, que liga Coina (nd
do IP7/A2) ao Barreiro;

in Figueira 2016 — PRN2000
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4.5 Caracterizacao Da Acessibilidade e Transportes

Para caracterizar a Acessibilidade do Municipio de Setibal ha que em primeiro
lugar ver a acessibilidade geral dos municipios envolventes e a relacdo que este tem
com a Capital do Pais, o Municipio de Lisboa, que é o nlicleo central e empregador de
toda a Area Metropolitana de Lisboa. Logo é necessério fazer uma caracterizaco da
acessibilidade da AML.

Num ponto de vista metropolitano, a AML apresenta uma densa e vasta rede de
infraestruturas de transporte, contribuindo quer para uma vastidao de alternativas de
localizagdo de residéncias, emprego e de locais de comercio e de lazer, quer para o
modo como os individuos e as empresas se relacionam no territorio através da rede
de transportes existente, ou seja, a AML apresenta elevados indices de acessibilidade
(Figueira, 2016).

A rede rodoviaria da AML (Figura 4.39) é constituida por um conjunto de vias
principais de grande capacidade e por conjunto de vias radiais que a complementam
a rede como os Itinerarios Principais (IP), que detém um papel de grande relevancia
na articulagdo interna e conetividade externa do territério regional.

A ligacdo para o Norte do Pais, na margem Sul da AML é feita pela A13/IC3 e na
margem Norte da AML é feita pela A1/IP1, que liga a AML 4 AMP (Area Metropolitana
do Porto); para o Leste do Pais e Espanha a ligacdo é estabelecida através da A6/IP7 e
para o Sul do Pais, pela A2/IP1. O IP1/A12, reforca a ligacdo entre as duas Margens e é
um importante corredor de ligacdo entre o IP1/Al e o IP7/A2 e de ligacdao do setor
nascente da AML Sul a Norte (Costa, 2016).

Os Itinerarios Complementares (IC), sendo na sua generalidade autoestradas (AE),
fortalecem as ligacGes internas entre os municipios da AML e regies externas de
proximidade. A malha rodoviaria metropolitana é fechada por um conjunto de vias
circulares, a norte com a CRIL/A37/IC17 (Circular Regional Interior de Lisboa) e a
CREL/A9/IC18 (Circular Regional Exterior de Lisboa) e, mais a ocidente, com o
IC30/A16. A Sul, a CRIPS/IC32 (Circular Regional Interior da Peninsula de Setubal),
garante a continuidade na AML Sul e do anel metropolitano centrado em Lisboa,
ligando as duas margens através das pontes 25 de Abril e Vasco da Gama (Figura 4.39).

Relativamente aos principais investimentos realizados, nos ultimos anos, na rede
rodovidria estruturante da AML destacam-se a conclusdo do 1C32/A33, estabelecendo
a ligacdo entre o Funchalinho e o né de Coina, a constru¢do, em 2006, do trogo do
IC11/A10 entre Arruda dos Vinhos e o Carregado (incluindo a ligagdo a sul através da
Ponte da Leziria), a conclusdo do IC17/CRIL em 2011, com a constru¢do dos trocos
entre Buraca-Amadora e Pontinha-Odivelas e a constru¢ao do IC16/A16 em 2009,
tendo o Ultimo troco - entre a Rotunda de Benfica e o N6 da Pontinha - concluido em
2014 (Figueira, 2016).
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FIGURA 4.40

Isécronas as principais entradas na
cidade de lisboa

Adensidade e os perfis técnicos da rede
rodoviaria da AML permitem niveis de
acessibilidade rodoviaria elevados.

As coroas representam os raios de 10km,
20km e 30km medidos a partir da Praca
de Espaca

in Figueira 2016 — elaborado com base
na rede rodovidria PRN2000

FIGURA 4.41
A acessibilidade rodoviaria - Distancia-
tempo as sedes de concelho

A determinagdo da distancia tempo em
transporte automovel na rede viaria permitiu a
construgdo do mapa de is6cronas, seguindo o
principio de otimizagdo do trajeto segundo a
distancia tempo

in Costa, 2016



4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

A analise das isécronas as principais entradas da cidade de Lisboa (Figura 4.40),
permite verificar as acessibilidades regionais ao Nucleo Central da AML e verificar que
os investimentos realizados na rede rodoviaria metropolitana se traduziram em
ganhos significativos em termos de tempo.

O Nucleo Central da AML localiza-se a menos de 20 minutos da cidade de Lisboa,
enquanto na primeira de Coroa de Transi¢do (10-20 km do centro da cidade) o tempo
aos principais acessos é inferior a 30 minutos, a norte apenas algumas orlas dos
territérios municipais de Sintra, Cascais e Oeiras distam entre 21-30 minutos da
cidade de Lisboa, a sul as parcelas dos territérios dos concelhos do Arco Ribeirinho
Sul inseridas nesta classe de tempo sao bastante mais expressivas (i.e. concelho do
Barreiro, parte significativa dos concelhos do Seixal e Sesimbra), o que evidencia a
prevaléncia de alguma penalizagdo da AML Sul em matéria de acessibilidade regional
(Figueira, 2016).

Ainda no dominio das acessibilidades rodoviarias a cidade de Lisboa destaque
para as acessibilidades proporcionadas pelas vias estruturantes radiais,
nomeadamente o IC15/A5, IC19/A37, IC1/A8, IP1/Al - a norte -, IP7/A2/Ponte 25 de
Abril e IP/A12/Ponte Vasco da Gama - a sul (Costa, 2016; Setubal, 2018).

Segundo o Plano de Acdo de Mobilidade Urbana Sustentidvel da Area
Metropolitana de Lisboa (Figueira, 2016) as acessibilidades proporcionadas pelas
infraestruturas rodoviarias existentes sdo boas, persistindo, contudo, algumas
lacunas ao nivel de ligacOes estruturantes que contribuam para a consolidagdo do
modelo territorial preconizado para a AML, nomeadamente as Ligacdes em falta que
permitam o fecho de vias circulares ou radiais estruturantes para o territorio
metropolitano, as Liga¢Ses interconcelhias a concretizar e a Concretizacdo de alguns
nés da rede rodovidria fundamental que permitam desviar o trafego de
atravessamento de alguns centros urbanos estruturantes do territério metropolitano
e, desta forma, contribuir para a melhoria da qualidade do ambiente urbano e
aumento da seguranca rodoviaria.

A densidade e os perfis técnicos da rede rodoviaria da AML permitem niveis de
acessibilidade rodoviaria elevados. Na acessibilidade as sedes dos concelhos
metropolitanos, verifica-se que 9,5% do territério metropolitano encontra-se até
cinco minutos de uma sede de concelho, 43% até 10 minutos, 83% até 20 minutos e
98% do territorio metropolitano a 40 minutos ou mais

Em comparagdo com a concentracdao da polulacdo e da proximidade aos eixos
viarios de maior capacidade, na AML 37% da populacdo encontra-se a menos de 5
minutos de uma sede de concelho, 90% até 10 minutos e a quase totalidade (99,6%)
até 20 minutos(Figueira, 2016; Costa, 2016).
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FIGURA 4.43

Rede Intermunicipal de Settibal in TIS, 2016
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4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

A peninsula de Setubal ou AML Sul, como ja foi referido, a rede rodoviaria exitente
é caracterizada pela A2, A12 e pela CRIPS/IC32 (Circular Regional Interior da Peninsula
de Setdbal).

Com influéncia a acessibilidade ao municipio de Setubal na proximidade a 5 km
atravessa a A2 por Palmela, sendo a segunda maior autoestrada portuguesa com um
comprimento de 240,2 km, liga Lisboa a Albufeira, a A12 é a autoestrada que liga
Setlbal a Lisboa (Sacavém), numa extensdo de 41 km, pela Ponte Vasco da Gama e
intersecta com a A2 a CRIPS/IC32.

Ao nivel da rede Nacional Complementar (Estradas Nacionais e Estradas
Regionais), a EN10, e importante pois atravessa o Concelho na dire¢do Este-Oeste
conectando Setubal aos Concelhos de Sesimbra e Palmela e assegura a ligagdo do
Porto de Setubal / Peninsula Industrial a A12; e a EN e ER 379 que conecta a regido de
Azeitdo com Sesimbra e com SetUbal, através da serra da Arrabida (Setdbal, 2018;
Costa, 2016).

Ao nivel da Rede Intermunicipal, que sdo as vias que asseguram a distribui¢do de
trafego entre as diferentes zonas funcionais do Concelho e conecta com as vias
regionais e nacionais, segundo o Plano de Mobilidade Sustentavel e Transportes de
Setubal (TIS, 2016), esta prevista a futura Circular Externa de Setlbal e as vias
intermunicipais VI.1 e VI.2 (Figura 4.43).

A Circular Externa de Setlbal corresponde a uma via de caracter periurbano, de
fecho poente da EN10-8 até a EN10, complementando a via existente a nascente; a Via
Intermunicipal 1, promove a ligagdo entre Sesimbra/Palmela/Setibal, através da
ligagdo entre o futuro IC2, a EN20 e Setubal; e a Via Intermunicipal 2 estabelece a
ligacdo entre o Novo Aeroporto de Lisboa e Setlbal, servindo igualmente a Plataforma
Logistica do Poceirdo (Figura 4.44).

As vias municipais, que completam as malhas da rede de niveis superiores,
assegurando as ligagOes entre os principais polos geradores do concelho.

E ao nivel Urbano, composta por redes arteriais, principais, de distribuicdo e de
acesso local, estdo as vias que asseguram a circulacdo dentro do nucleo urbano,
sendo as areas viarias mais densa o nucleo centro de Setibal e nlcleo urbano de
Azeit3o (TIS, 2016).
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Rede Ferroviaria E Cobertura Territorial Da Rede Na AML
O sistema ferroviario permite a ligacdo a norte, através da
Linha do Norte e da Linha do Oeste, e a sul através do Eixo
Norte-Sul, pela Ponte 25 de Abril, ligando-se a Linha do Sul
in Figueira, 2016 - REFER, novembro 2015

FIGURA 4.45
Redes do Metro de Lisboa e do Metro Sul do Tejo

A rede apresenta quatro linhas e estende-se por mais de
40 quilémetros na cidade, servindo ainda os concelhos
limitrofes da Amadora, esta¢des de Alfornelos e Amadora
Este, de Odivelas, estagdes de Pontinha, Senhor
Roubado e Odivelas, e ainda Moscavide, no concelho de
Loures. Na AML Sul, o Metro Sul do Tejo opera, desde
2007, trés linhas que servem os concelhos de Almada e
Seixal

in (Costa, 2016)
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Rede de Transporte Publico Coletivo
A NIVEL TRANSPORTE FERROVIARIO

O territério da AML é servido, por varias infraestruturas ferroviarias pesadas
(Figura 4.44), sobre as quais operam diferentes servicos operados na sua maioria pela
CP - Comboios de Portugal e uma em particular pela Fertagus. A oferta de transporte
disponibilizada, inclui servicos Suburbanos, como a linha de Cascais, Linha
Sintra/Lisboa/Azambuija, Linha do Sado (ligagdo Barreiro-Setubal) e a Linha Norte-Sul
da Fertagus de Setubal-Lisboa; servigos Regionais/Inter-regionais, com as liga¢Oes de
Lisboa s regiGes do interior do Pais; e ainda os servigos Alfa Pendular e Intercidades
que conectam lisboa aos nucleos urbanos principais a Norte e a Sul do Pais (Figueira,
2016; TIS, 2016).

A rede ferrovidria assegura, a Norte da AML, ligacGes desde Cascais-Oeiras-Lisboa
(Linha de cascais), do Sul de Cascais, Sintra e Norte (Linha de Cintura), de Sintra-
Amadora-Lisboa (Linha de Sintra), no seguimento da Linha de Sintra, fazendo a
ligagdo a Regido Oeste, a Coimbra e a Figueira da Foz (Linha do Oeste) e desde Lisboa-
Loures-Vila Franca de Xira, assim como as regies Centro e Norte do pais (Linha do
Norte). E na AML Sul as ligagBes sdo asseguradas entre os concelhos do Barreiro, Moita
e Palmela a Regido Alentejo, pela Linha do Alentejo e conectando através da ponte 25
de Abril 4 linha de Cintura (Lisboa) na zona de Campolide a Linha do Algarve em Tunes,
via Pinhal Novo e Setubal, a Linha Sul (IP, 2019).

N&o servindo diretamente o Concelho de Setubal, a Linha do Alentejo conecta com
a linha do Sul, em dois pontos através do Barreiro, no Pinhal Novo e da zona de
Poceirdo, na zona de Aguas de Moura, promovendo o fecho do denominado Anel
Ferroviario da Peninsula de Setlbal. Este anel é importante para o sector industrial,
pois pelo Porto de Setibal movimentam-se diariamente cerca de 28 comboios com
mercadorias, com transporte anual de 150 000 toneladas uma Sinergia multimodal
muito aproveitada nos setores dos produtos siderurgicos e no ramo automdvel.
(Camara Municipal de Settbal, 2018).

Complementando a rede ferrovidria pesada, a AML possui também uma rede
Metropolitana em Lisboa, composta por quatro linhas (Azul, Amarela, Verde e
Vermelha) e 65 esta¢des conectando lisboa & Amadora e a Odivelas, e uma rede
metropolitana Ligeira em Almada e Seixal, MST - Metro Sul do Tejo, composta por 3
linhas (Azul, que liga Cacilhas a Corroios; Amarela que liga Corroios ao Pragal; e Verde
que liga Cacilhas a Universidade), conectando com o servigo Fluvial e ferroviario
pesado da Fertagus (IP, 2019).

Pagina | 129



SETE RIOS ENTRECAMPOS

O

LISBOA

O CAMPOLIDE

LEGENDA

E FERTAGUS

()
REDE SULFERTAGUS

=N

fertagus

CONTACTOS

Estacdo do Pragal, Porta 23
2805-333 Almada

Tel: 707 127 127
www.fertagus.pt
fertagus@fertagus.pt

Vila Nogueira de Azeitso (

Autocarro
Bus

Barco - =0
Boat O = w=0

2
ﬁ Comboio
Railways
ﬁ Elétrico
Tram
i

Espaco Cliente
Customer care

Diagrama de rede
Network diagram

m) Metro
=¥ Underground

Belém | @ @ @& Cais do Sodré | & 44 @ @

2N

Terreiro do Pago | & @

Q.

Lisboa

Rio Tejo

<}
& | Montijo

o}
Trafaria | @ Porto Brandzo | & Cacilhas | @ @

Barreiro| (= @
Seixal | &

Vila Franca de Xira

A,
\ Montp

A-éocmg \

\s@r‘, m\ —

N\mhp‘

1 R «l
I

Barraqueiro Oeste
Ribatejana
Mafrense
Boa Viagem
TST
Vimeca &
— Scotturb 0 10 km
| S S

——=RL

Pagina | 130

FIGURA 4.46
Rede Ferroviaria Fertagus

Apresenta uma cobertura territorial da
Linha férrea do Sul prestados pela
Fertagus e complementada pela rede
rodovidria Sulfertagus

in Fertagus.pt

FIGURA 4.47
Diagrama da rede Fluvial do Estuario
do Tejo

Operado pela Transtejo e Pela Suflusa
in ttslpt

FIGURA 4.48
Rede de transporte puiblico coletivo
rodoviario da AML

Apresenta uma cobertura territorial
em que as principais linhas de desejo
das  deslocagbes interurbanas
dispdem de oferta regular

in Operadores de TP da AML
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A Nivel Transporte Fluvial

A oferta de transporte fluvial na AML é assegurada pelo Grupo Transtejo/Suflusa, no
estuario do Tejo, e pela Atlantic Ferries - Trafego Local, Fluvial e Maritimo, S.A., no
estuario do Sado.

No caso do estudrio do Tejo, sdo garantidas 5 ligagGes, a partir de interfaces modais
de lisboa, a partir de Belém para Porto Branddo e Trafaria, no Terreiro do Pago para o
Barreiro e no Cais do Sodré para o Montijo, Seixal e para Cacilhas. Sendo que as
ligacoes com maior afluéncia nas horas de ponta as ligagdes Barreiro-Terreiro do Pago
e Cacilhas-Cais Sodré nos dois sentidos.

No caso do estudrio do Sado, com apenas 2 ligagdo entre Setlbal e Troia, o
transporte fluvial assegura um servigo exclusivo para passageiros e um servigco misto
(passageiros, veiculos ligeiros e pesados de mercadorias). O servico de passageiros
estabelece a ligagdo entre Setubal, no Cais 3 e Troia, na Ponta do Adoxe e o servigo
misto assegura a ligacdo entre Setubal, na Doca do Comércio e Troia, no Cais Sul (TIS,
2016).

A Nivel Transporte Coletivo Rodoviario

A Rede Rodoviaria na AML Sul é servida pela TCB - Transporte coletivos do Barreiro,
que servem o Municipio do Barreiro, pela SulFertagus que complementam o servigo
ferroviario da Fertagus (Uma das carreiras de rebatimento sobre a estagdo de Coina,
carreira 2N, que serve as localidades de Brejos de Azeitdo e Vila Nogueira de Azeitdo,
as quais se localizam na area de estudo) e pela Operadora que predomina no servigo
rodoviario, a TST - Transporte Sul do Tejo.

Este ultimo operador rodoviario serve a totalidade dos concelhos da Peninsula de
Setlbal, estando a sua operagdo distribuida por 3 unidades: Laranjeiro, Moita e
Setubal. Apenas no concelho do Barreiro, onde o operador municipal (Transportes
Coletivos do Barreiro - TCB) dispde de uma rede com caracteristicas mais urbanas, é
possivel encontrar alternativa rodoviaria aos TST.

Este operador assegura servicos de Carreiras rapidas ligando centros urbanos,
Carreiras suburbanas e Carreiras de natureza urbana operando nos aglomerados
populacionais de maior dimensdo, dos quais a rede urbana de Setubal assume
particular destaque. Estes servicos asseguram ligacOes internas a Setubal e aos
concelhos de Almada, Lisboa, Palmela e Seixal e ainda, marginalmente, aos concelhos
do Barreiro e Sesimbra.

A rede de TC rodoviario reflete bem a densidade de ocupacdo do territdrio
concelhio, apresentando uma maior densidade de oferta no nucleo urbano de
SetUbal. Na zona de Azeit3o a oferta é mais escassa, ocorrendo unicamente em dois
eixos viarios, a EN10 e a EN379, facto que sera, em parte, explicado por uma estrutura
vidria muito marcada pelas areas urbanas de génese ilegal. (TIS, 2016).

Pagina | 131



Dens. pop. global em 2011
Paragens por BGRI (hab/km*2)

o Comboio P
4 o B B :] Freguesia
—~ aree 1000 a 5000
o *  Autocarro [ zona
y
v B 5000 a 10000 \

Area de influéncia

das paragens I 10000 a 20000

20000 a 67000 3 \

FIGURA 4.49
Cobertura territorial dos servigos de TC

Ilustra as areas de influéncia, assim como a densidade da populagdo residente em 2011 ao
nivel das subsecgBes estatisticas. Da sua analise é notdria a total cobertura da cidade de
Setlbal, resultante da elevada densidade de paragens, e uma clara sobreposi¢do da oferta
relativamente as dreas urbanas no territério nascente do concelho. No extremo oposto,
destacam-se as coberturas populacionais mais reduzidas do ndcleo de Azeitdo/Vila Nogueira
de Azeitdo, que se explicam pela concentracdo da oferta unicamente em dois eixos viarios, a
EN10 e a EN379.

A area de influéncia das paragens cobre cerca de 90% da populacdo dos residentes nas
freguesias da cidade de Setubal, Sado e Gambia - Pontes - Alto da Guerra. Nas freguesias
poentes do concelho esta taxa de cobertura diminui para os residentes em Sdo Lourenco e
Sdo Simado.

in TIS 2016, pp 105

FIGURA 4.50

Estacdo Fluvial do Cais do Comércio
Operado pela Atlantic Ferries - Trafego
Local, Fluvial e Maritimo, S.A

in google
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Interfaces E Intermodalidade

As interfaces de transporte sao fundamentais na articulacdo entre os diferentes
subsistemas, desempenhando um papel fundamental para a articulagdo das redes
dos diferentes modos de transporte e atratividade do sistema de TP metropolitano.

A melhoria das condi¢des de intermodalidade, constitui um aspeto determinante do
aumento da eficiéncia do funcionamento do sistema de transportes, tendendo a
contribuir para reforgar, articulagdo e promover uma légica de funcionamento em
rede, potenciadora da geracao de sinergias e complementaridades entre modos de
transporte; reduzir os tempos de espera e de transbordo entre servicos/modos de
transporte; diversificar a oferta de servicos; aumentar a clareza de informacdo do
sistema de transportes; e melhorar as condi¢des de conforto na utilizagdo do sistema
de transportes (TIS, 2016). Como referido anteriormente, o concelho de Setibal é
servido por transporte coletivo rodoviario, ferroviario e fluvial, pelo que a
intermodalidade assume um papel relevante na estruturacao da rede de transportes
do municipio, em especial no que se refere as viagens entre concelhos.

No municipio de Setubal existem 3 estac¢Ges ferroviarias: Setibal, Quebedo e Praias
do Sado A, sendo que apenas na esta¢do de Settbal tem condi¢Ges para a realizagdo
de transbordos entre modos com alguma qualidade. Pois a estacdo de Praias do Sado
Adisp&e de acesso direto apenas para um dos lados da via-férrea e de uma passagem
superior, a qual permite um acesso direto as instalagdes do Instituto Politécnico de
Setlbal e o servigo rodoviario é distante e escasso; a estacdo do Quebedo também
tem acesso por um Unico lado da via-férrea, neste caso, pelo lado poente, estando o
Terminal Rodoviarios de Settbal a cerca de 250-260 metros de distancia; e a estagéo
de Setlbal tem acesso pelos dois lados da via-férrea, sendo servida por transporte
coletivo apenas pelo lado poente, com as paragens localizadas na Praca do Brasil.

A estacdo Praias do Sado conecta set(bal & zona industrial de Mitrena, a estacdo
Quebedo, devido a sua proximidade com a zona marginal conecta com a zona
histérica e zona ribeirinha de setibal, bem como do interface fluvial de setibal e a
estacdo ferroviaria de setubal estabelece a principal ligacdo de settbal com lisboa e
Almada (Operado pela Fertagus e TST), com o barreiro, Moita, Pinhal Novo e Palmela
(Operado pela CP) e com Alcochete, Algeruz e Azeitdo (Operado pela TST).

A Intermodalidade rodo-fluvial é mais evidente na estacdo fluvial no Cais do
Comércio, do que no caso da estacdo fluvial Cais 3, de onde partem os catamarans
para Troia. A Intermodalidade ferroviario-fluvial entre o caminho-de-ferro e os ferries
nao ¢ possivel de uma forma minimamente confortavel, na medida que implica um
percurso pedonal entre a estagdo Quebedo e a estacado fluvial de aproximadamente
650 metros, o qual é ainda dificultado por variacGes de cota ao longo do percurso (TIS,
2016).
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FIGURA 4.51
Localizacdo Dos Percursos Ciclaveis Existentes Na AML Sul

A maioria dos percursos ciclaveis existentes apresentam
descontinuidades entre si, ndo estabelecem ligacoes
intermunicipais, ndo existindo uma rede urbana, municipal ou
mesmo metropolitana.

in Figueira de Sousa - Transportes e Mobilidade, 2016

S3o Lourengo

~ Rede ciclavel existente
Fi S|
—— Rede ciclavel prevista (PAMUS) [ Freguesia

w Rede ciclavel prevista (CMS)

==== Ferovia
~— Rede viaria

FIGURA 4.52

Rede ciclavel do concelho de Setuibal

Proposta de uma rede ciclavel pela CMS e pelo PAMUS
in TIS, 2016 pp 86
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4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

Acessibilidade em Modos Ativos

E possivel considerar a Mobilidade Pedestre (a pé) e a mobilidade dos veiculos nio
motorizados (bicicletas, trotinetes, etc) como Mobilidade dos Modos Ativos.

Segundo o PAMUS da AML (Figueira, 2016) a maior parte do territério apresenta
caracteristicas favoraveis a uma maior utiliza¢do dos modos ativos nas deslocagoes
urbanas quotidianas, principalmente na AML Sul em que os declives sao inferiores a
5% e pelas distancias curtas (até 5 km) entre os aglomerados que registam
significativa concentracao populacional e de polos geradores/atractores de
deslocacGes. Os beneficios, para a utilizacdo de veiculos ndo motorizados,
principalmente as bicicletas, sao diversos, quer para os utilizadores, quer pela
promocdo de estilos de vida mais saudaveis, quer para o ambiente urbano,
contribuindo para a redugdo das viagens motorizadas, do ruido e contribuindo para a
melhoria da eficiéncia energética.

Nos Ultimos anos, a maioria dos municipios da AML tém investido na construgdo de
percursos ciclaveis, ficando no comando lisboa, com 80,8 km e o Montijo e Amadora,
com 23,8, estando Setlbal com apenas 8,8 km de extensdo ciclavel (Figueira, 2016). A
relagdo entre o modo ciclavel e os TP revela-se como um dos aspetos essenciais para
promover uma mobilidade urbana multimodal sustentavel na AML, pelo que a
integracdo deste modo ativo na rede de transportes, podera minimizar a dependéncia
modal das deslocag¢des quotidianas do modo motorizado.

Na AML, os servicos de transporte puUblico coletivo permitem o transporte das
bicicletas de forma gratuita, mas condicionada a algumas regras e aos periodos em
que ndo se verifica maior procura de passageiros. Apesar de existirem varias interfaces
de transportes publicos dotadas de parqueamentos para bicicletas esta ndo é ainda
uma realidade em todas as interfaces metropolitanas, pelo que se devera constituir
como uma aposta estratégica no horizonte do PAMUS-AML.

Os sistemas de bicicletas de utilizagdo partilhada, é outra medida estratégica para a
fomentacdo do uso da rede ciclavel nas desloca¢des pendulares quotidianas nos
municipios, uma forma de incentivar o uso deste modo ativo de deslocacdo (Figueira,
2016).

No caso de Setubal, segundo o portal digital, Setibal municipio participado
(Setubal, 2018) o inicio da criacdo de uma rede ciclavel se deve ao fato das
privilegiadas caracteristicas ambientais e morfoldgicas do concelho de Setdbal,
favoraveis a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, tendo esta rede o
objetivo de minorar os efeitos nefastos da utilizagdo do automdvel no centro histérico
da cidade, criar percursos seguros e confortaveis para a circulagdo em bicicleta pela
cidade, incentivar a populagdo jovem para habitos de vida mais saudaveis, apoiar a
intermodalidade entre modos de deslocagdo ativas e transportes publicos e criar
modos de regularizacdo e moderagdo do trafego automdvel.
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Segundo o Plano de Mobilidade Sustentavel e Transportes de Settbal (TIS, 2017) as
solucBes que tém vindo a ser implementadas para a criacdo de percursos ciclaveis em
meio urbano, sdo de trés tipologias:

« Via banalizada ou de coexisténcia, em que a circulagao de bicicletas ocorre em
convivéncia com o trafego motorizado no espago viario, sendo sempre
unidirecional e seguindo o sentido da corrente de trafego;

« Faixa ciclavel, corresponde a defini¢do de um espago préprio para a utilizagdo da
bicicleta (normalmente assegurada com sinalizagdo horizontal, através de
marcacdes no pavimento), e faz parte integrante da faixa de rodagem, sendo
sempre unidirecional e seguindo o sentido da corrente de trafego;

« Pista ciclavel (segregada), corresponde a materializagdo de um canal préprio,
segregado do trafego motorizado, podendo ser uni ou bidirecional.

Arede ciclavel prevista para o concelho de Settbal é apresentada na Figura 4.50.

Os trocos ja construidos na cidade de Set(bal totalizam cerca de 6 km. Estes tém
tipologias distintas, existindo alguns percursos segregados (e.g., Av. José Mourinho,
Av. Luisa Todi, Av. Alexandre Herculano, Av. Republica da Guiné-Bissau, Av. Antero de
Quental, eixo de ligacdo a loja Decathlon e a Pocoilos) e outros partilhados.

Segundo o PAMUS da AML (Figueira, 2016), para o modo pedonal a escala
metropolitana tem que ser entendida a uma escala de deslocag¢des urbanas de curta
distancia considerando a componente da mobilidade quotidiana e as redes pedonais
de lazer, as quais podem contribuir indiretamente para o aumento da mobilidade
pedonal nas deslocac¢des do dia-a-dia.

Tendo presente que a promocdo de padrSes de mobilidade mais sustentaveis
implica necessariamente a reducdo das viagens motorizadas e o incentivo ao recurso
do modo pedonal, considera-se fundamental que os municipios da AML assegurem
condi¢Bes adequadas a esta opgdo modal, nomeadamente nas areas centrais dos
principais aglomerados urbanos, nos acessos as interfaces de transportes e nas
imediacdes dos equipamentos coletivos.

Paratal 4 que ter em conta a ocupacdo ilegal e abusiva do espaco pedonal por parte
de automdveis, o estacionamento abusivo que contribui para uma obstrucdo total ou
reducdo substancial da largura dos passeios; as Condic¢6es de circulacdo deficitarias
nos nucleos urbanos de génese mais antiga; a Inexisténcia de infraestruturas
pedonais; Mobiliario urbano excessivo, que contribui para que a largura efetiva dos
passeios seja inferior, constituindo estes barreiras a circulacdo pedonal; a
descontinuidade nas infraestruturas pedonais e larguras Gteis reduzidas; as situa¢Ges
de inseguranca na circulacdo pedonal durante o periodo noturno e fraca qualidade
fisica e visual do espaco publico e dos percursos pedonais; a auséncia de manutencgdo,
que inviabiliza a correcdo de alguns problemas acima referidos, nomeadamente o
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4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

mau estado de conservacdo do pavimento e as condi¢des de visibilidade das
passagens de pedes; a auséncia de percursos pedonais acessiveis em meio urbano
que potenciem a utilizacao deste modo por pessoas com mobilidade condicionada; a
sinalizagdo e informacdo desadequadas, sendo de salientar a escassez da informagdo
relativa aos percursos pedonais em meio urbano (Figueira, 2016).

No caso de Settbal (Setubal, 2018)a morfologia do terreno na maior parte da area
central de Setlbal é especialmente adaptada a marcha a pé, que aliada a uma malha
urbana com ruas de largura reduzida, tera levado a CMS a optar por uma politica que
privilegia os modos ativos e também de transporte publico numa area alargada do
centro histdrico, uma zona de compatibilizagdo entre os varios modos de transporte,
mas que permita um usufruto do espago publico por todos os que quiserem circular.

Esta area alargada, faz parte da area interna do antigo perimetro das Muralhas
Medievais e integra (TIS, 2017):

« A quase totalidade do retangulo delimitado pela Av. Luisa Todi (sul), Av. 5 de
Outubro (norte), Av. 22 de Dezembro (poente) e linha de caminho-de-ferro
(nascente), o qual é exclusivamente pedonal. Trata-se de uma darea com
aproximadamente 700 metros por 260 metros.

« A extensdo da primeira zona para poente, sempre delimitada a sul pela Av. Luisa
Todi, até a Rua José Pereira Martins, e a Norte pela Av. dos Combatentes da
Grande Guerra. Esta seccdo tem uma area com aproximadamente 350 metros
por 170 metros.

« A zona a poente da Rua José Pereira Martins até ao Largo Antdnio Joaquim
Correia, delimitada a norte pela Rua Vasco da Gama, a qual se assume ja
como espaco partilhado com o automével que contribuem para alargar ainda
mais o espaco pedonal.

Algumas destas intervenc¢des foram enquadradas pelo Programa de Regeneragao
Urbana do Centro Histérico de Setubal (RESET) e pelo Plano Integrado de Valorizagdo
da Zona Ribeirinha de Settbal (PIVZRS), o qual também contemplou a reconversio
urbana da frente ribeirinha poente com a construcao de um passeio ribeirinho.

Esta logica de privilégio do pedo é também estendida para sul, ao longo de
praticamente toda a Av. Luisa Todi e pela reduzindo do perfil de algumas artérias
principais da zona central alargando o passeio, criando pistas ciclaveis e ordenando o
estacionamento longitudinalmente (TIS, 2017).
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FIGURA 4.53
Representacio das Areas protegidas

0 Parque Natural da Arrabida ocupa sensivelmente metade das antigas freguesias de Sdo Lourengo e Sdo Simdo e
aproximadamente 1/3 da antiga freguesia de Nossa Senhora da Anunciada, prolongando-se ainda pelos territdrios dos
municipios de Palmela e Sesimbra.

A Reserva Natural do Estuario do Sado abrange um pouco mais de metade da area das freguesias de Gambia-Pontes-
Alto da Guerra e Sado, sendo que, neste Gltimo caso, a quase totalidade da parte ndo incluida na area de reserva
corresponde a area portuaria e industrial. inTIS, 2017 pp 11

FIGURA4.54
Representacio do Relevo

O declive é mais acentuado a sudeste do municipio, local pertencente 4 Serra da Arrabida e abrange as atuais freguesias
de Azeitdo (antigas freguesias de S3o Lourenco e S30 Sim3o), e parte da freguesia de Setiibal (Nossa Sr. Da Anunciada),

sendo o ponto mais alto de 500 metros acima do mar. O restante territério o relevo é mais baixo o que possibilita boas
condic¢des de mobilidade para modos ativos.

In adaptado Setubal, 2018, com as curvas de altimetria cedidas pelo centro cartografico da FA Ulisboa
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4.Enquadramento E Caracterizac3o Da Area De Estudo

Principais condicionantes que influenciam a mobilidade

Um ponto importante na caracterizacdo de um local, passa pelas condicionantes
existentes que caracterizam o espaco quer a nivel de estruturadas em barreiras fisicas,
quer em condicionantes socioecondmicas e de concertagdo institucional.

Segundo o Plano de Mobilidade Sustentavel e Transportes de Setubal (TIS, 2017),
como barreiras fisicas, destacam-se a prdépria estrutura da malha urbana, as
infraestruturas construidas, o relevo e as areas de reserva natural que ocupam uma
parte significativa do territério municipal de Setubal (Reserva Natural do Estuario do
Sado e Parque Natural da Arrabida), as quais, para além de condicionar a area
urbanizével do municipio, dificultam a implementagdo de solucdes possiveis de
melhoria de acessibilidade e da mobilidade em algumas zonas do territério concelhio.

No caso do Parque da Arrabida, a principal condicionante reflete-se no acesso as
praias, sobretudo por via dos insuficientes espacos para estacionamento na
proximidade das varias praias e da impossibilidade de alargar as vias.

No caso da Reserva Natural do Estuario do Sado, a principal condicionante estd
associada a acessibilidade rodoviaria a area industrial na Peninsula da Mitrena.
Atualmente, todo o acesso a esta vasta area industrial é assegurado por um Gnico eixo
rodoviario em qua a via ndo reunir as caracteristicas adequadas ao volume de trafego
de pesados que a utiliza. Tratando-se de uma area que concentra muitos postos de
trabalho e uma intensa atividade industrial, considera-se que a mobilidade nesta zona
deveria ser objeto de uma abordagem integrada no sentido de reduzir o nimero de
veiculos em circulagdo, minimizar os impactes ambientais e de emergéncia.

No caso das infraestruturas construidas, é possivel identificar algumas
condicionantes a mobilidade no espago urbano, principalmente nas deslocagGes
pedonais, a exemplo da linha férrea que cria uma barreira na parte histérica da cidade
(na estacdo da Praca do Quebedo, com um cais Unico de acesso e com
desnivelamento da Av. Jaime Cortesdo para realizar a travessia) em que o canal
ferroviario cria uma barreira de 2,5 km, sem atravessamento, na zona das Fontainhas;
e como a EN10 que devido & evolugdo histérica da ocupagdo urbana, em algumas
partes acabam por exercer algum efeito de barreira, existindo pouca articulagao entre
os setores da cidade.

A existéncia de uma malha urbana incoerente e descontinua na maioria dos
aglomerados do municipio, sobretudo na cidade também constitui uma
condicionante a mobilidade. Com uma malha fragmentada, marcada por
descontinuidades e por um grande niimero de espacos expectantes (sobretudo na sua
zona nascente), caracteristicas que ndo promovem as deslocac¢des a pé, nem um
servico eficaz de TC. A estrutura da rede rodovidria urbana ndo permite a
conectividade e a permeabilidade desejada do territério, devido as constantes
interrupcdes de tracado e a auséncia de ligagGes entre bairros ou sectores da cidade.
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Atributos mais notdrias em Azeitdo, dificultando a oferta de TC, cuja concentragdo
apenas ocorre na EN10 e EN379.

No caso do Relevo este fator causa restricdes significativas a mobilidade em
algumas zonas do concelho. Em que apesar da existéncia de varias zonas centrais de
baixo-relevo, existem bairros cujo declive dificulta a acessibilidade e ate mesmo
problemas de drenagem e conectividade.

Ao nivel das condicionantes socioeconémicas, considera-se que s3o as
condicionantes demograficas que irdo condicionar de modo mais significativo a
estratégia de mobilidade em Setubal, seja porque se projeta a redugdo/estabilizagdo
das dindmicas demograficas, mas também porque se espera um refor¢o da tendéncia
de envelhecimento que ja se verifica atualmente.

Se o século XX foi caracterizado por um aumento muito significativo da populagdo
global, resultante das melhorias na qualidade de vida e dos cuidados de salde
proporcionados a populagdo, no século XXI, as proje¢es demograficas para a
populacdo europeia (e portuguesa) apontam para uma inflexdo da tendéncia de
crescimento da populacdo e para o acentuar do processo de envelhecimento
populacional.

A populagdo do concelho de Setlbal registou um aumento de cerca de 6% de
residentes no periodo intercensitario (2001-2011), denotando um ritmo de
crescimento médio anual proximo do registado para o total da Peninsula de Setubal
(cerca de 0,9% ao ano, o que corresponde a um aumento de cerca de 9% dos
residentes na regido). O desenvolvimento econdmico é outra das for¢as que influencia
a mobilidade, sendo reconhecido que o rendimento disponivel influéncia as op¢Ses
modais, mas também as decisdes de localizacdo da habitacdo e a intensidade de
viagens motorizadas que sao realizadas. (TIS, 2017)
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Nota Final de Capitulo

O capitulo da caracterizacdo e essencial para a formulagdo de uma estratégia
sustentavel solida, para o Municipio de setibal e também do ponto de situacdo da
mobilidade geral e dos fatores que influenciam e caracterizam a Mobilidade.

O enquadramento histérico foi incluido devido a sua formacgdo histérica Unica,
com raizes piscatorias e registos medievais, que hoje sdo meros vestigios no quadro
urbano, proporcionando monumentos e icones urbanos uUnico e idénticos, que
possibilitam muitas oportunidades de intervengéo do espaco publico, bem como

na implementagdo de algumas medidas DOT mencionadas no capitulo 2.

Perceber como areas urbanizadas se formaram ao longo do tempo, através da
evolugdo urbana e demografica, bem como os dados estatistico que caracterizam
demograficamente e socioeconomicamente da cidade catual de Setubal, é
importante para compreender os comportamentos e padroes de mobilidade das
pessoas, bem como as suas necessidades, movimentos pendulares e atividades

regulares, ou seja, uma parte da dimensdo humana.

O capitulo faz, também, uma identificacdo do ambiente construido, tendo como
foco os polos geradores de emprego e os principais projetos Propostos e Planos de
Ornamento do Municipio de setibal. O objetivo é identificar e prever os locais
aonde tém ou se preveem ter, maior atividade econdmica ou postos de trabalho,
sendo estes os principais pontos geradores de movimentos pendulares e diarios,
que possam ter ou ndao uma boa oferta de Transportes.

Por dltimo, compreender a mobilidade atual, que modos modais possui o
municipio, e qual é o nivel de oferta e que populacdo abrange, bem como a

acessibilidade que o municipio tem com os restantes municipios vizinhos.
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

5.1. Caracteristicas do Ambiente construido

A caracterizacdo do Ambiente Construido tem em conta o Modelo conceptual
referido no segundo capitulo em que a literatura, sobre a tematica, refere um vasto
numero de variaveis e indicadores para caracterizar o ambiente construido,
nomeados por Forsyth em 2012 e Rueda em 2008 (Alves & Vale, 2018). Tendo por base
esses estudos e ponderando a informagdo disponivel, para este caso de estudo,
considerou-se que o ambiente construido podia ser caracterizado com base em 24
indicadores em 6 dimensdes, para uma analise mais detalhada de acordo com os
objetivos do projeto, tendo sido introduzidos alguns ajustes ou apresentadas
alternativas nas formas de calculo com melhor adequagdo ao contexto do caso de
estudo.

Estas alteracdes e metodologia de andlise que serdo utilizadas para analisar e
caracterizar o ambiente construido deste caso de estudo, Setubal, foram introduzidas
e testadas pela equipa de investigacdo apresentada no livro Integracdo De Usos Do
Solo E Transportes Em Cidades De Media Dimensao de Vale et al (2018),
especificamente para as cidades de Castelo Branco, Faro, Santarém e Vila Real.

Segundo os autores a forma de calculo dos indicadores foi uniformizada através
da ferramenta Model Builder, presente no software ArqGIS©, tendo sido
desenvolvidos pequenos scripts em Python e Visual Basicpara desempenhar algumas
operagdes mais complexas em determinados passos da foolbox.

Os Indicadores em questdo das 6 dimensdes, Densidade, Diversidade, Design,
Conectividade, Acessibilidade e Topografia, estdo presentes em Vale et al (2018)
foram medidas em pequenas areas homogéneas, por Subsec¢bes Estatisticas
definidas pelo INE, cujos Ultimos dados disponiveis sdo de 2011, que corresponde aos
quarteirBes nas areas urbanas, aos lugares ou partes de locais nas areas rurais ou a
areas residuais que podem ou ndo conter unidades estatisticas (isolados) do Concelho
de Setdbal.

Os dados usados para as medi¢des foram disponibilizados pelos Censos de 2011
do INE, pela Cartografia de Setubal, cedida pelo Centro Cartografico da Faculdade de
Arquitetura e ainda pelos dados geograficos obtidos pelo OpenStreetMap Data
Extracts, dados estes livres, incompletos e objetivos que foram processados em
software ArcMap, sendo medidos apenas os indicadores com os dados
disponibilizados, de forma subjetiva, para se poder ter uma nocdo espacial das
dimensdes (para dados mais precisos e exatos é necessario um melhor levantamento
e acesso a dados atualizados e precisos de diversos fatores)

Indicadores Urbanisticos de Settibal

Os indicadores urbanisticos funcionam como um instrumento para avaliar a
qualidade do tecido urbano e sua intensidade de ocupacdo do espaco, quer urbanos
como rurais, o que torna importante principalmente para um plano de urbanizagao e
avaliagdo do Ambiente construido.
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No caso de Setlbal, os indicadores Urbanisticos relativos & ocupacdo do solo,
obtidos através dos dados Censos de 2011 e os dados cartograficos de Setubal, estdo
representados na seguinte tabela.

TABELA 5.1
Indicadores Urbanisticos relativos aos Usos do Solo

Indicadores Urbanisticos relativos aos Usos do Solo

2011
Area km? 230,3
Habitantes n°® 121185
Edificios n° 24242
Alojamentos n° 62 860
Area de Construgao m? 50 125 669
Area de Construgio de Habitagdo m? 47973770
Area de Construgio de Comercio, servicos e outros m? 2151899
Densidade Populacional hab/km? 526,2
Densidade de Edificios edf/km? 105,3
Densidade de Habitacional fogos/km? 272,9
Area de ocupagao por edificios /Area total (indice de utilizacio) m? / m? 0,3
Area de construgio de habitagio / Area ocupada por edificios m?/ m? 6,92
Area de construgio | Area ocupada por edificios m2 / m? 7,2
Areade construcdo de comércio, servicos e outros / Area ocupada por N
edificios m?/m 0,31
Area de construgio de habitagio / N.° de habitantes m? / habitante 395,8
Area de construgio de habitagio / Alojamento m? / Aloj. 763,2
Area de equipamento / N.° de habitantes m? / habitante 17,8
Area de equipamento / Alojamento m?2 / Aloj. 34,2
Area de espacos verdes / N.° de habitantes m? / habitante 544,21
Area de espacos verdes | Alojamentos m?2/ Aloj. 1049,2
Area de circulagdo pedonal /N.° de habitantes m? / habitante 178,9
Area de circulacao pedonal/Alojamentos m2 / Aloj. 345
Area de circulacdo motorizada/ N.° de habitantes m?2 / habitante 174,7
Area de circulacdao motorizada/ Alojamentos m?2 / Aloj. 336,9
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FIGURA 5.1
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Mapa no apéndice IV

5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Indicadores de DENSIDADE

A dimensdo Densidade foi analisada através de 6 indicadores: Densidade
habitacional (Den1), Densidade de edificios (Den2), indice de utilizacio (Den3), indice
de utilizacdo de habitacio (Den4), indice de utilizacdo de servicos (Den5) e a
Densidade Populacional (Den6) - Tabela 5.2.

Afreguesia de Setlbal é a que possui maiores valores de indices de densidade, quer
por ocupacao do solo quer por populacdo e os servicos e equipamentos principais
estdo agrupadas em zonas especificas, ocupando areas consideraveis pontuais por

todo o municipio (analises mapeadas em Apéndice IV).

TABELA 5.2
Indicadores de caracterizagio do ambiente construido calculado - Densidade

DIMENSAO / INDICADOR UNIDADE SETUBAL
Min. Max.
Den 1
Fraco h 0 36
Densidade Habitacional ragBes / ha
Den 2
- Edifici h 0 2,78
Densidade de Edificios ficios / ha
!)er.l 3 e indice 0 1,2
Indice de utilizagdo
Den 4 .
p o o n Indi 0 1,3
Indice de utilizacdo de habitacao ndiee
!)er.| 5 L .. . indice 0 0,7
Indice de utilizagdo de comércio e servigos
Den 6
. . Residentes / h 0 663
Densidade Populacional esidentes /ha
// 3
—
\{/’R/—/

e

4 .
s

Autoestradas Gross Floor Area Ratio
Vias Municipais 0

Vias Regionais <02
s Vias Locais Mos

M-

Area Ubanizada

© _ Isetubal_limites

Estuério do Sado
AREA BE CONSTRUGAG - ABC « AREA IMPLANTAGAD 00 EDHICO XN PISCS

Sado s "
SUPESFICIE DF ANALISE Distrito Setibal

Peninsula de Setabal
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Indicadores de DIVERSIDADE

A Diversidade urbana foi avaliada através de 4 indicadores de diversidade:
Percentagem de edificios unifamiliares (Div1), Percentagem de fra¢des habitacionais
(Div2) e Percentagem de area de atividades (Div3) - Tabela 5.3 (analises mapeadas em

Apéndice IV).

TABELA 5.3
Indicadores de caracterizagio do ambiente construido calculado - Diversidade

DIMENSAO /| INDICADOR UNIDADE SETUBAL
Min Max
Div 1
, . . .. %
Edificios unifamiliares 0 100
Div 2
o o . % 0 100
FracOes Habitacionais
Div3
: . % 15,7
Area de atividades 0 >
> A \ %
\.\\?___/\_jy__‘ - | ————— A Rt = \\:\J){)—‘/ ~———
: } g e
f

Autoestradas

Vias Municipais

Vias Rogionais
Vias Locais
.\. +setubal_limites

Estuario do Sado

Sado

Peninsula de Setubal

Areas Afeta a atividade
DIvV3

[0-04]

[05-29(

3-731

[74-157(

Area Utbanizada

Distrito Setibal

Na dimensdao diversidade selecionou-se como exemplo

de andlise espacial o

indicador percentagem da area de construcdo afeta a atividades ndo residenciais
(Div3). Este indicador tem por objetivo analisar a intensidade funcional, isto ¢, a
proporcdo de area de construcdo afeta a cada fungdo no edificio face a totalidade de
area de construcdo de cada funcdo existentes na area (Vale, 2018).

Pagina | 148

FIGURA5.2
Mapa de Anadlise da
Percentagem de area
afeta a atividade - Div3
de autoria, concebido
em Argmap

Mapa no apéndice IV



FIGURA5.3
Mapa de Andlise da
Densidade das
Intersegoes - Conl

de autoria, concebido
em Argmap

Mapa no apéndice IV

5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Indicadores de CONECTIVIDADE

A Conectividade foi obtida através de 2 indicadores: Densidade de intersecdes (Con
1), e 0 Racio entre Nds e Arcos (Con2), - Tabela 5.4. Estes indicadores s30 meramente
topoldgicos, pois medem as caracteristicas da rede onde a mobilidade é efetuada e a
sua analise deve ser efetuada com precaucdo, pois varia consoante o modo em que
um trajeto é efetuado (analises mapeadas em Apéndice IV).

TABELA 5.4
Indicadores de caracteriza¢do do ambiente construido calculados - Conectividade

DIMENSAO / INDICADOR UNIDADE SETUBAL
Min. Max

Con1l

. . N6s/ha o4
Densidade de Interse¢oes os/ha 0 3,6
Con5 )

aci ' indi -

Racio entre Nos e Arcos ndice 2 7

0 e S

0-0,16
017055
Bl oss- 146
7364

Area Urbanizada

Vias Municipais
Vias Regionais
Vias Locais
T isetubal_limites
Estudrio do Sado
. DE INTERSECOES COM 30U MAIS INTERSEGOES Sado Distrito Setibal

SUPERFICIE DE ANALISE Peninsula de Setibal

N X
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Indicadores de ACESSIBILIDADE

A dimensdo Acessibilidade do ambiente construido foi avaliada, através de 6
indicadores: a Frequéncia de transporte publico (Ass3), Nimero de Atividades por
FungGes (Ass6), Continuidade Comercial (Ass7), NOmero de Carreiras Urbanas (Ass8),
Numero de Paragens de Autocarro (Ass9) e Quilémetro de Linha de Transporte Piblico
(Ass10) - Tabela 5.4. (analises mapeadas em Apéndice IV).

TABELA 5.5

Indicadores de caracterizacio do ambiente construido calculados - Acessibilidade

DIMENSAO / INDICADOR UNIDADE SETUBAL
Min. Max.
Acc3
Aot SO Oferta /di 1
Frequéncia de transporte publico erta /dia 0 8
Acc 6
P - ~ N° 0 32
Numero de Atividades por Fung¢des
Acc7
NO
Continuidade Comercial 0 175350
Acc8 . N° 1 6
NUmero de Carreiras Urbanas
Acc9
P N° 0 34
Numero de Paragens de Autocarro
Acc 10 Km 0 17,4

Quilémetro de Linha de Transporte Piblico

1)
—

ACC3 FREQUENCIA DE TRANSPORTE PUBLICO

OBJETVO Analisar a oferta de transporte podlico

ESCALADE ANAUISE  Cidade B

Olerta total TP UNIDADE:

FORMULA DE CALCULO
Total de paagens na Srea analisads Oferta por dia por paragem

PARAMETROS
TOTAL DE PARAGENS NAAREA ANALISADA

TOTAL DE AUTOCARROS (por cha itil de inverno que serve as paragens da zona analisada)
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Frequéncia de TP
Acc3
0.7
8-24
2549
5083
84.183

6

177 setubal_limites

Autoestradas
Vias Municipais

Vias Rogonass

Vias Locais
Paninsula do Setidal
D. SETUBAL

FIGURA 5.4
Mapa de Andlise da
Frequéncia de

Transporte Publico -
ACC3

de autoria, concebido
em Argmap

Mana no anéndice IV/



FIGURA5.5
Mapa de Anilise da
Percentagem de por
subsecdo estatistica -
DES4

de autoria, concebido
em Argmap

Mapa no apéndice IV

5. Avaliagdo Da Acessibilidade Atual De Setlbal

Indicadores de DESIGN

Para esta dimens3o, foram avaliados 6 indicadores: percentagem de Area de
edificios (Dsg1), Area de circulacio motorizada (Dsg2), Area de equipamentos (Dsg4), Area
de circulagdo pedonal (Dsg6), Area de espacos verdes (Dsg8), Area de Agricultura (Dsg10)
- Tabela 5.6. (analises mapeadas em Apéndice IV).

TABELA5.6
Indicadores de caracteriza¢do do ambiente construido calculados - Design

DIMENSAO / INDICADOR UNIDADE SETUBAL
Min. Max.

Dsg1 .

Area de edificios % 0 69,5

Dsg 2 .

Area de circulacdo motorizada % 0 69,9

Dsg 4 .

Area de equipamentos % 0 100

Dsg 6 )

Area de circulagdo pedonal % 0 70,3

Dsg 8 .

Area de espacos verdes % 0 100

Dsg 10 o . .

Area de Agricultura

—— Autoestradas Equipamentos
DES 4 AREA AFETA A EQUIPAMENTOS DESIGN Vvias Municipais [} 0%
oBJETND Quantificar 3 drea ocupad por equipamentos Vias Reglonais 10.01% - 14%
ESCAADEANALISE  Cidade 14 Aeabomogines X Area deinfludnciado ponto 34 Vias Locais [ J14.1%-30%
S -3 Ko ke o7 o\ - s L _ 1setubal_limites [730,1% - 100%
AL o Superice deansie | % %drea deequipsmentos Estudrio do Sado Area Urbanizada
— oo -~
AREAS DE EQUIPAMENTOS. £ Peninsula de Setibal
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Indicadores de TOPOGRAFIA

Esta ultima dimensé&o, é representada apenas por um indicador, a “percentagem de
area com declive inferior a 8%” - Tabela 5.7. Este limiar é considerado como o limite
aceitavel para proporcionar deslocac¢ées a pé com algum conforto e esforco aceitaveis
mesmo para individuos com mobilidade condicionada (analises mapeadas em
Apéndice IV).

No caso do Municipio de Setlbal, este indicador apresenta numerosas areas com
uma boa avaliagdo para caminhar, apenas na Serra da Arrabida que o declive é mais
acentuado, mas tanto em brejos de Azeitdo como no nicleo central da freguesia de
Setlbal, as superficies sdo planas, com medicGes na classe dos 87 - 100% com areas
de declive inferior a 8%.

TABELA 5.7
Indicadores de caracterizagio do ambiente construido calculado - Topografia

DIMENSAO / INDICADOR UNIDADE SETUBAL
Min. Max. Méd
LLJE % 0 100 82

Area de declive < 8%

e

FIGURA 5.6
Mapa de Andlise da
Topografia em areas
com declive inferior a
8%

de autoria, concebido
em Argmap

“ Mapa no apéndice IV

ToP1 PERCENTAGEM DE AREA COM DECLIVE SUPERIOR A 8 TOPOGRAFIA — Autoestradas Topografia
ossETIvO Mentificar caracteristicas morfoiopcas Vias Municipais  area com declive inferior a 8%
ESCALADE ANAUSE  Cidade ® ® Vias Regionais 0-28

" Vias Locais [29-58
rea com declive > 8% UNIDADE: amy: i

FORMULA DE CALCULO T ol %0 62 0<upada por deciive > 4 L setubal_limites 59- 86

Estudrio do Sado [l 87 - 100
ARAME TROS FONTE
I sado Area Urbanizada

AREA COM DECLIVES > 5% 6 o » "
Peninsula de Setibal  Distrito Setibal

SUPERFICIE DE ANALISE 6
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

5.2. Metodologia de Medi¢io da Acessibilidade Ativa para Setubal

Segundo Alves & Vale (2018), tendo em conta os padroes de mobilidade da
popula¢do da cidade, particularmente a relevancia dos modos ativos, da facilidade de
deslocagdo em automével e da utilizacdo reduzida das desloca¢bes em transportes
publicos, a medicdo de acessibilidade multimodal torna-se complexa.

Na maioria das cidades, devido ao planeamento orientado ao automoével e a
flexibilidade, em comparacdo aos outros modos de deslocacdo, os tempos de
deslocagdo em automoével sdo muito reduzidos, este modo modal consegue cobrir
maiores distancias de forma mais rapida num tempo mais reduzido, o que torna esta
medigdo pouco Util para a mobilidade automével, em termos da sua acessibilidade.
Desta forma, a medigdo da Acessibilidade deve ter em conta a percecdo que os
individuos tém das distancias percorridas a pé, com o auxilio dos Transportes
Coletivos.

Segundo Alves & Vale (2018, pp 141), “A modelagdo estatistica das relagbes entre o
ambiente construido e a mobilidade centraliza-se no uso da acessibilidade como
varidvel-chave destas inter-relagées e que de acordo com o Modelo Comportamental
do Ambiente, o ambiente construido e as condi¢des de acessibilidade, principalmente
a pedonal, devem ser analizados considerando tanto as origens (residéncia), como os
destinos (emprego ou escola), com o inuito de avaliar a significincia e importancia
relativa de ambos os locais na explicagdo dos padrées de mobilidade”.

Como foi referido no segundo capitulo, prende-se que, uma boa acessibilidade
multimodal oferega aos individuos, num determinado local e hora, uma escolha
modal diversificada, tendo em conta os padroes de mobilidade (questGes
demograficas, sdcio-econdmicas, atitudes) com influéncia no ambiente construido da
regido das origens e dos destinos.

Segundo Alves & Vale (2018), as areas que exibem atributos de baixa densidade,
baixa diversidade funcional ou desenho urbano com baixa conectividade, como o
caso de Setubal, apresentam péssimas condi¢bes de acessibilidade para todos os
modos. Pois o aumento das disténcias entre as origens e os destinos dificulta a
acessibilidade modal, quer no acesso em tempo e distancia aceitaveis, aos destinos
desejados a Pé ou em bicicleta, quer na existéncia de servicos de transporte publico
de qualidade, quer na acessibilidade automével devido ao acréscimos das distancias
que gera o acréscimo da dependéncia do automovel.
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No caso nas regioes com densidades mais elevadas, maior diversidade funcional e
melhor desenho urbano, como a Cidade de Lisboa, o efeito é o oposto, ou seja, maior
¢ a conectividade, oferecendo melhores condicdes de acessibilidade em todos os
modos e menores disparidades de acessibilidades entre modos distintos.

A acessibilidade dos modos ativos, acessibilidade ativa, e bem mais complexa e
pode ser influenciada de diferentes formas e por diversos aspetos do ambiente
construido como as suas caracteristicas estéticas, a perce¢do de seguranga rodoviaria
e pessoal, a topografia dos espacos, o estado de conservacao e de limpeza dos
passeios e passadeiras, o que ndo acontece com a acessibilidade em automével, que
¢é determinada essencialmente pelo tempo de deslocagdo. (figura 5.7).

’ DENSIDADE H DIVERSIDADE ‘ ‘ DISTANCIA ‘
l ! CARACTERISTICAS || FIGURA5.7
DOS CAMINHOS I ~

ACESSIBILIDADE ATIVA . Relagdo entre
P fatores do

{1 ambiente
QUALIDADES ESTETICAS ’ TOPOGRAFIA } o Construido e de
. acessibilidade em

‘ SEGURANCA r modos ativos

in Alves & Vale,

No Capitulo do Estado do Conhecimento foi mencionado que existeyrh‘duatro tipos
de metodologias para medir a acessibilidade do ambiente construido,
nomeadamente medidas baseadas na distancia, medidas de acessibilidade potencial,
medidas topoldgicas e medidas de utilidade. Qualquer destas tipologias tem
problemas distintos na medicdo da acessibilidade e vantagens e desvantagens na sua
utilizacdo.

A abordagem a seguir neste trabalho baseia-se nas medidas de oportunidades
acumuladas, que correspondem a um caso particular de medidas da acessibilidade
baseadas em modelos gravitacionais ou de acessibilidade potencial, nos quais a
fungdo de impedancia é uma fungdo retangular (figura 5.8).

Usadas no planeamento de transportes (Hansen, 1959; Miller, 2005 in Alves & Vale,
2018) e baseadas nos principios da lei da gravidade, as medidas de acessibilidade
potencial avaliam as oportunidades de acordo com a expressao seguinte:

Ai=ZOjf(Cij)
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Em que, “ Aj corresponde a acessibilidade do lugar i; O refere-se as oportunidades

relevantes encontradas nos locais j; Cj, € o custo de deslocagcdo entre i e j; e f(Cy),
uma fungdo de impedancia que reflete a separagcdo espacial entre i ej.

Quando aplicada a modos ativos, o custo, (Cy), ou a viagem, € medido somente
para as deslocagcdes pé ou de bicicleta, em que a viagem é uma procura derivada e
que existe uma relacdo inversa entre o beneficio dado pela oportunidade e o custo
de deslocagcdo a essa oportunidade, a partir de uma determinada origem. Ou seja,
as oportunidades mais proximas sdo mais valorizadas do que as oportunidades mais
distantes, sendo que as oportunidades também podem ser distinguidas em fun¢édo
do seu tamanho ou da sua importancia.

As medidas de oportunidades acumuladas sdo um caso particular desse tipo, em
que f (C;) € uma fungdo retangular, assumindo o valor 1 se a distancia for inferior a
um determinado valor pré-definido e o valor 0 caso seja superior.”

in Alves & Vale, 2018, pp 143

No caso das medidas que atenuam as oportunidades em fun¢do da distancia,
identificam-se dois métodos, o primeiro pondera métodos que ndo reconhecem
oportunidades, em que o resultado é o nimero de oportunidades ponderadas pela
sua distancia a origem; e o segundo pondera métodos que consideram oportunidades
de diferente atratividade, podendo utilizar distintas unidades na fun¢do de
impedancia. Sendo a impedancia, por exemplo, o tempo de viagem, desta forma, a
acessibilidade representa a atratividade das oportunidades ponderadas pelo tempo
necessario para se viajar da origem ao destino, medido entre 5, 30 ou a 60 min.

Além disso, as medidas da atratividade do destino variam consideravelmente,
alternando entre uma escala de valores dada a tipos especificos de uso do solo e asua
area (em metros quadrados) ou o nimero de empregos. No caso do segundo método,
este é composto por metodologias que usam uma fungdo retangular, ou seja, medidas
de oportunidades acumuladas em que todas as oportunidades na area de influéncia
recebem o mesmo peso.

A acessibilidade é medida pela contagem das oportunidades que se encontram a
determinada distancia de uma origem como o nimero de supermercados que se
encontram a 800 m (ou a 10 minutos) de um determinado local.

flc)

Cumulative (800 m)
= = Exponentiz (200 m = 0.50)
= = modified Gaussian {200 m=10.50)

r = Power (50m=0.125)

FIGURA5.8
Principais funcdes de

impedancia usadas na
medicéo de
-+ acessibilidade.

0 100 20 300 400 550 &0 ™ 0 a0 in Alves & Vale, 2018

€1 imetars)
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Legenda

<% limite Setubal

e Via Terceéria
B Estagdo Rodoviaria Rio
@  Paragens Autocarro Zonas hOmidas

i Terminal Fluvial
Estagdo CP
Hospital e USF [ s
[E] Hospital; hospital T R
+ Unidade de Saude - 168 - 564

Hierarquia viaria

N° Postos de Emprego

0-17

— Autoestrada

Via Principal

Via Secundaria
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FIGURA 5.9

Distribuicdo dos postos de Emprego registados em 2017 do concelho

Os dados sobre o emprego privado foram fornecidos pelo Gabinete de Estratégia e
Planeamento do Ministério do Trabalho, Solidariedade e Seguranga Socia e os dados
sobre o emprego pubico foram consultados do BOEP, sendo extraidos os dados do
emprego na administragdo local e da administragdo central.

Apenas os dados da Administracdo Central, por serem publicados por Ministério e
ndo por local, apresentam resultados aproximados uma vez que nem todos
funciondrios publicos, pertencentes ao ministério, tem posto de trabalhos dispersos
pelo municipio e ndo na localizagdo fisica do Ministério.

in adaptado da fonte dos dados da Direcdo-Geral Da Administracdo E Do Emprego Publico,
através do Boletim de Estatistica do Emprego Publico (BOEP)
https://www.dgaep.gov.pt/index.cfm e do pordata.pt




5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

5.3 Medicdo da Acessibilidade das interfaces Modais Existentes de Setubal

Tendo em conta as medidas de acessibilidade gravitacional ou potencial,
mencionadas anteriormente, para a medicao da Acessibilidade a partir das interfaces
Modais Existentes, serao utilizadas medidas de oportunidades acumuladas, em que f
(Cij) é uma funcdo retangular e a acessibilidade serd medida pela contagem das
oportunidades, que se encontram a determinada distancia dos interfaces modais,
nomeadamente a 10, 30 e 45 min, principalmente para deslocacdes pedonais e de
transporte publico, bem como para o transporte individual e taxi (sendo que neste
ultimo caso os tempos a considerar serdo de 10 e 20 min devido a cobrir uma area
maior de deslocagao).

Ou seja, acessibilidade é medida a partir das interfaces modais existentes, para os
modos ativos, TP e Tl, tendo em consideracdo os empregos, os Alojamentos, os
edificios e os individuos residentes que sdo possiveis de alcancar destes pontos de
partida, em 10 min, 30 min e a 45 min, num dia util da semana no periodo matinal
entre as 8h e as 9h.

Este periodo, foi selecionado por pertencer ao periodo de ponta da manha (PPM),
em que as deslocagGes sdo mais intensas, causando varios constrangimentos
rodovidrios. E devido as deslocacdes de casa para os postos de trabalho e de casa para
os estabelecimentos de Ensino, que neste periodo que o Uso de Transporte Individual
e a oferta de TP é mais intenso, sendo os interface modais eixos de distribuigdo
influenciadores e transitérios da mobilidade entre os destinos.

Uma das oportunidades mais significativas e geradoras de padrdes de deslocagdes
diarias sdo os postos de trabalho, que segundo a figura 5.10, no municipio, sdo mais
elevados na antiga freguesia S* Maria da Graca (no centro da atual freguesia de
Setlbal) e na freguesia de Gadmbia-Pontes-Alto da Guerra.

No que toca ao alcance de postos de trabalho, como foi exposto no capitulo da
caracterizagdo, ha que ter também em conta os movimentos pendulares entre
concelhos, pois os polos geradores de emprego sao localizados fora do Municipio de
Setlbal, o que gera muitas deslocacGes internas do municipio para as interfaces
modais.

As interfaces Modais existentes no Municipio sdo os seguintes:

« Dois Interfaces Rodoviarios, um localizado na freguesia de Settbal, na Av. 5 de
Outubro, cujas carreiras conectam Settbal com lisboa e ate alguma localidade
de Espanha; o outro fica localizado Vila Fresca de Azeitdao (EN 10) e conecta
setibal a Sesimbra e a Almada;

« Trés EstagOes Ferroviarias da CP, Setubal, Praca do Quebedo e Praias do Sado,
todas de grande influéncia de alcance, sendo que a estacdo de Setibal é a
interface com mais Modalidades e que faz ligacdo férrea a Lisboa e Barreiro;

« Uma interface Fluvial, localizada também na Freguesia de Setlbal, na zona da
Fontainhas e que faz ligagao fluvial a Troia.
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Municipio de Setubal

FIGURA 5.10
Medicao da Acessibilidade
para o Tl/Taxi

Medicdo a partir dos
Interface Modais de
Setibal, numa 3? feira, no
HPM

in adaptado no Arqgis, 2019

Legenda
1275 limite Setubal
B Estagdo Rodoviaria
2 Paragens Autocarro
i Terminal Fluvial
Estag3o CP
Hospital e USF
[=] Hospital; hospital

Via Secundaria
Via Tercearia
Rio
Zonas hOmidas

Area Florestal

Polo Industrial
Usos do Solo

+ Unidade de Saude - Area Urbanizada

[ J1omin
- 30 min
- 45 min
Hierarquia viaria
m— Autoestrada

Via Principal
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Medicao da Acessibilidade para o Transporte Individual

A Acessibilidade, tendo como escolha modal o Transporte Individual,
nomeadamente os Taxis, os carros de aluguer e de partilha, bem com dos diversos
servicos de Transporte Privado (Uber, Kapten, entre outros com a classificacao TVDE)
para realizar as deslocacOes para alcancar as diversas atividades dentro da cidade de
Setlbal, apresenta boas medicGes para o alcance das oportunidades no nucleo
urbano central de Setubal, nomeadamente na Freguesia de Setubal, local onde se
concentram a maior parte das Interfaces Modais do Municipio, sendo a freguesia de
Gambia-Pontes-Alto da Guerra que apresenta baixas medi¢des de alcance face as
oportunidades existentes.

Para esta modalidade de transporte somente vale apena considerar o tempo de
deslocagdes de 10 a 30 min, visto que para 45 min nesta mobilidade o alcance
ultrapassa o municipio, chegando a alcangar uma boa parte da AML.

Os Interfaces modais com mais influéncia na distribuicdo para alcancar
oportunidades para um tempo de deslocacao de 10 min sdo a Estacdo da CP da Praca
do Quebedo juntamente com o Interface Rodoviario da Av. 5 de Outubro, ambos com
um alcance de aproximado de 61% dos postos de Emprego, abrangendo mais de 86
000 individuos residentes; a 30 min ja é possivel alcangar todas as oportunidades de
emprego em qualquer interface, abrangendo quase toda a populagao residente.

Com excec¢do do Interface rodoviario de VF Azeitdo, todos os restantes Interfaces
permitem um bom alcance a um Hospital ou as Unidades de Saude Familiar, num
periodo de 10 min (analises para cada interface no Apéndice V).

TABELA 5.8
Tabela de Escolha Modal para Tl
in adaptado no Arqgis, 2019

Escolha £ de n* n® de N® Empregos
Interfaces existentes Modal deslo::.aq;io indi.viduos Edificies Alojamentos exisI:enies %
|Cij)] residente

Interface Rodoviario -VF 10 min 9002 39M 4703 1612 %
Azeitao (EN 10} 1=} 30 min 119674 23548 62086 21841 973
Interface Rodoviario - .g 10min 86496 10418 45309 13804 61%
Avenida 5 de Outubro 30 min 120328 23863 62422 21965 97%
Estacdo CP - Setubal EI 10 min 40207 13952 19443 8359 37%
Praca do Brasil E Q 30 min 40737 14180 19687 8513 38%
Estacdo CP - Praias do @ 10min 9300 2991 4006 3479 15%
Sado A Q 30 min 118457 23004 61160 21886 97%
Estacao CP - Praga do E 10 min 26035 10222 45594 13739 61%
Quebedo 30 min 120328 23863 62422 21965 97%
Doca Fluvial do g 10min 80121 9911 42979 13606 B0%
Comercio e Cais 3 = Q 30 min 120328 23863 62422 21965 97%
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FIGURA5.11

Medicao da Acessibilidade para Transporte Publico

Medicdes efetuadas, numa 3 feira, na Hora Ponta Matinal (HPM) como ponto de partida:

Na anélise de cima, do interface rodovidrio de Azeit3o;

Na Analise Central e de baixo, dos interfaces localizados na Freguesia de Setibal, respetivamente para
todo o municipio, e o nivel de acessibilidade a Unidades de Salde e Hospitais

De autoria, adaptado no Arqgis, 2019
Mapas no apéndice IV
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Medicdo da Acessibilidade para o Transporte Publico

Tendo como escolha modal o Transporte Publico, para realizar deslocacdes como
ponto de origem os Interfaces modais, face & sua amplitude de oferta, a medigdo da
Acessibilidade apresenta boas medic8es para o alcance das oportunidades no nucleo
urbano central de Setibal, nomeadamente na Freguesia de Setubal, local onde se
concentram a maior parte das Interfaces Modais do Municipio, sendo que, neste caso,
a freguesia de Azeitdo apresenta baixas medicdes de alcance face as oportunidades
existentes, grande parte devido ao seu distanciamento com os principais interfaces.

A amplitude de oferta de TP é limitada, pois ndo alcanga muitas areas do municipio
e a sua oferta varia, tendo locais com frequéncias de oferta muito longas. Outro fator
importante é o tempo de deslocacdo, tem locais cujo alcance, tendo como ponto de
partida as interfaces, chega a ser superiores a 30 min de deslocacdo.

O Interface com mais influéncia para alcangar mais postos de emprego em 10, 30 e
45m de viagem em TP é o Interface Rodoviario da av. 5 de Outubro, que permite
alcancgar cerca de 49% a 71% empregos, abrangendo entre mais de 46 000 a 80 000
individuos a residentes, sendo o Interface rodoviario de Azeitdo o que alcanga menos
postos de emprego e populagdo, num mesmo periodo (anélises para cada interface
no Apéndice V).

TABELA 5.3
Tabela de Escolha Modal para TP
in adaptado no Arqgis, 2019

Escolha Modal de Deslocagdo - Transporte Publico

t°de n°
. Escolha e n®de N° Empregos
Interfaces existentes deslocagdo individuos S . < %
Modal i = Edificios Alojamentos existentes
|(cij)| residente
s 10 min 1831 867 1021 321 1%
MRS s Q‘ 30mi 6836 3000 3680 1312 6%
e min
Azeitdo (EN 10) = N
45min 10639 12 506 40873 14 606 65%
o 10 min 46394 5798 26 879 11133 49%
terface fadoxisrio - ’Q‘ 30 mi 73193 9611 39297 13039 58%
. min
Avenida 5 de Outubro vy & °
45min 81338 12737 43141 16 159 71%
” 10 min 34685 4152 20737 9302 41%
Estacdo CP - Setubal Praca x
’ A 30 min 71833 9159 38736 12897 57%
do Brasil L™ :Q
[e Mo o 45 min 81245 12 681 43081 16131 71%
= ) 10 min 2679 892 1165 1587 %
Estacdo CP - Praias do .
30 min 21191 3543 9255 3541 16%
sado A =2
e 45min 79 067 11560 41798 15 808 70%
. 10 min 38616 5310 22610 10209 45%
Estacado CP - Praga do .
30 min 73147 9592 39277 13008 58%
Quebedo
45 min 81252 12689 43089 16 145 71%
= . é 10 min 25796 4723 16 422 9264 41%
Doca Fluvial do Comercio — 7
< - 30 min 70903 8990 38255 12707 56%
eCais3 L 'Q‘
om e 45min 81245 12681 43081 16131 71%
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FIGURA 5.12

Medicdo da Acessibilidade para Mobilidade Ativa (Pedestre)
Medi¢do Conjunta de todos os interfaces, no municipio

E particular atengdo para o alcance das Unidades de Saude e
Hospitais, a partir das interfaces, na Cidade de Setdbal

Da autoria adaptado no Arqgis, 2019
Mapas no apéndice IV



5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Medicdo da Acessibilidade para a Mobilidade Pedestre

Como escolha de um dos modos ativos, a mobilidade Pedonal, para realizar as
deslocacdes entre os Interfaces e as diversas atividades dentro da cidade de Setubal,
a medicdo da acessibilidade, no periodo de 10, 30 e 45 min, apresenta uma area de
influéncia menor em comparagéao as outras Modalidades.

Devido a concentragdo geografica da maioria das interfaces, a freguesia de Setdbal
continua a ser a area com melhores medigGes, sendo que nesta escala freguesias
como Gambia - Pontes - Alto da Guerra, Sado e Sul de Azeitdo ndo tem qualquer
alcance por parte deste tipo de mobilidade, pela inexisténcia de interfaces modais.

0 melhor Interface modal com mais influéncia no alcance de oportunidades através
da modalidade pedonal é o Interface Rodoviario da av. 5 de Outubro, seguido da
Estacdo de CP do Quebedo, em que é possivel alcancar varios postos de Emprego
cerca de 14%, em 10 min, 52%, em 30 min e cerca de 61%, em 45 min.

O Interface Rodovidrio de Azeitdo apresenta os menores valores de medicdo, para
alcancar as oportunidades, nem com 45 min de deslocacio é possivel alcancar na
totalidade o nicleo Urbano mais préximo.

TABELA 5.4
Tabela de Escolha Modal para a Mobilidade Pedonal
in adaptado no Arqgis, 2019

Escolha Modal de Deslocagao - Circulagdo Pedonal

t°de n°

" Escolha o n°de N° Empregos
Interfaces existentes deslocacdo individuos o o < gl %
Modal .. ) Edificios Alojamentos existentes
|(Cij)| residente
e 10 min 252 124 178 42 0%
Interface Rodoviario- VF 'Q' .
- 30 min 2376 996 1161 391 2%
Azeitao (EN 10) -
45 min 8303 2690 3143 1338 6%
LG 10 min 3059 965 2369 3078 14%
S ocone ’Q’ 30 mi 51594 6417 29504 11664  52%
Avenida 5 de Outubro s min ’
45min 84753 10 162 44992 13 690 61%
. 10 min 2778 137 1789 252 1%
Estacao CP - Setubal Praga :
, a 30 min 41685 1392 24237 3713 16%
do Brasil oy 9 Q|
o= o 45 min 81272 9227 43360 13405 59%
. . 10 min 1093 329 527 872 4%
Estacao CP - Praias do K
30 min 3151 1046 1379 2561 11%
Sado A 'Q‘
o 45 min 8185 2563 3503 3684 16%
- 10 min 1481 691 1383 2353 10%
Estacao CP - Praca do .
30 min 42720 5743 24 670 10 584 47%
Quebedo
45 min 83670 9892 44 519 13690 61%
2 " é 10min 815 380 730 1062 5%
Doca Fluvial do Comercio . :
5 - 30 min 25939 1749 16 674 9314 41%
eCais3 5 'Q‘
" D 45min 74019 6318 40398 13497 60%
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

5.4. Modelos Esquematicos Estratégicos de potencializacdo do ambiente
construido com a Mobilidade

Segundo o filésofo e socidlogo Henri Lefebvre (em Apéndice) uma sociedade urbana
deve estar em constante evolugdo e transformacao, ser organizada em novas bases,
que congregam em si o direito a liberdade, a individualizacdo na socializacdo, o direito
ao habitat e ao habitar, o direito a participar da construcao da cidade, bem como o
direito de apropriagdo do produto construido (Sanches, 2017).

Um planeamento robusto tem de ser visionado, ter em conta um cenario utdpico em
que ha um aumento da oferta de Habitagdo, melhores condi¢cGes de Mobilidade e
acessibilidade, em que a qualidade de vida dos residentes é agradavel.

E necessdrio transformar o municipio de setdbal, num modelo de Cidade
Sustentavel, com maior potencial para a dinamizagdo do crescimento econdmico e
do emprego, bem como da competitividade e dainovac¢do, de forma a aumentar a sua
populagdo, as atividades econémicas e a qualidade ambiental.

Para a estruturagdo de um modelo estratégico para o Municipio de Setlbal, de
forma a potencializar o ambiente construido, melhorando a acessibilidade e a
mobilidade, ha que estabelecer alguns eixos estratégicos tendo em conta o
diagnéstico da situagdo atual do Municipio.

Eixos estratégicos de intervencdo Cidades Sustentaveis 2020

A estratégia Cidades Sustentaveis 2020 (Cavaco, et al., 2015), elaborado pelo

Ministério do Ambiente, Ordenamento do Territério e Energia, configura-se como uma

proposta de ambito nacional, aplicavel ao nivel local, para um futuro mais sustentavel

das cidades portuguesas, articulando uma Visdo com um conjunto de Principios
Orientadores e quatro propostas de Eixos Estratégicos de intervencao.

As estratégias de Cidades Sustentaveis 2020, tém como principais objetivos
desenvolver politicas nacionais de desenvolvimento econdmico-social, para mais
competitividade e crescimento empresarial; a Inclusdo e coesao social; a equagao das
tendéncias de perda de popula¢do nos centros urbanos, tendo em vista uma
distribuicdo geografica mais equilibrada; a disciplina do uso do solo, corrigindo os
efeitos desordenadores do territério gerados pela previsdo excessiva e virtual de areas
urbanizaveis, procurando a redistribuicdo equitativa de beneficios e encargos
associados a urbanizagdo; a priorizagdo do investimento no desenvolvimento urbano
sustentavel; a regeneracdo urbana e promocdo do desenvolvimento funcional,
cultural, social e econémico das areas urbanas; o reforco da sustentabilidade do
modelo de desenvolvimento urbano, potenciando a base de recursos naturais,
promovendo a eficiéncia dos seus subsistemas e melhorando a capacidade de
resposta aos riscos e aos impactes, nomeadamente os relacionados com as alteracoes
climaticas; e por ultimo a promogdo de relagbes de interdependéncia,
complementaridade e mUtuo beneficio dos centros urbanos com o meio rural sob a
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sua influéncia funcional, nomeadamente as areas agricolas, os espacos florestais
envolventes das cidades e os interfaces rurais e periurbanos.

Tendo em conta o modelo apresentado nas estratégias de Cidades Sustentaveis
2020 (Figura 5.) a proposta estratégica para o Municipio de Setdbal, vai ter como

quadro de referéncia orientador base:

e O principio de estruturacdo urbana
do territdrio, promovendo o reforco do
Sistema Urbano com aimplementacdo
das politicas publicas, para a
estruturagdo equilibrada e eficiente do
territério  nacional e para a
coordenacdo estratégica das regides e
cidades;

e A visdo de cidades + conectadas e
mais saudaveis, com padr&es de vida
saudavel, que oferecem um ambiente
urbano e

qualidade,

espagos publicos de

que se ajustam as

necessidades das comunidades,

tirando partido dos recursos locais.

eE o0 eixo estratégico de
sustentabilidade e eficiéncia, com a
Regeneracdo e reabilitacdo urbana; a

promoc¢do e reestruturacdo de

Habitacao; o Reforco da
sustentabilidade ambiental,
econdmico-financeira e social do

Ambiente Urbano; a reducdo da

intensidade energética das cidades e
outras medidas para baixar a emissao
de Carbono; as alteragGes climaticas e
riscos; e Estimular a articulagdo entre as

cidades e a sua envolvente ristica
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Analises SWOT e PESTA

Em complemento com a caracterizagdo do Ambiente Construido, e com base na
caracterizacdo geral elaborada no capitulo 4, as analises SWOT e PESTA sdo usadas
para avaliar diversos fatores, de forma a compreender o ambiente envolvente e criar

a base de informacdo necessaria para auxiliar no processo de estruturacdo do
planeamento estratégico.

Ao passo que a Matriz SWOT avalia as forcas e fraquezas, as oportunidades e

ameacas, levando em consideracdo os fatores internos e externos ao Municipio, a

Matriz PESTA avalia pontos-chave a nivel Politico, Econémico, Social, Tecnoldgico e
Ambiental, de forma a proporciona uma visdo muito mais abrangente dos fatores

externos para cativar mais investimentos econémicos e empresas.

Os pontos da Analise SWOT para o Municipio de Setubal sdo os seguintes:

S (forgas®®)

Oferta diversificada de ligacOes a lisboa, com autocarros de Ligacao
direta e bons niveis de servigo de transporte ferroviario;

Bom sistema ferroviario que se conecta com o resto do pais, o anel
ferroviario da peninsula de setibal;

Campos académico localizado nas Praias do Sado;

Boa rede de Praias com aproximacdo a uma Reserva Natural;

Elevado Patrimdnio Histérico

W (fraquezas?®)

Caréncia e elevada taxa de estacionamento ilegal;

Dispersdo e fraca conectividade entre os ndcleos urbanos;

Tecido Urbano pouco consolidado;

Pouca oferta de emprego interno, o que origina a fortes deslocacdes
para os municipios vizinhos geradores de postos de trabalho, como a
Zona da Comporta (Trdia), Palmela e Lisboa;

O (oportunidades®)

A nivel turistico, devido ao elevado contexto histérico e gastronémico,
com a requalificagdo dos monumentos histdricos e espacos publicos
envolventes

Possibilidade de requalificar os edificios em devoluto para novas
ocupacgdes, quer para habitacdo, quer para novos equipamentos
necessarios para a qualificacdo dos espagos

8 strengths
9 weaknesses

20 opportunities
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=  Os baluartes abandonados, da muralha seiscentista sdo excelentes
oportunidades para a criacdo de novos espacos verdes, turisticos ou
de identidade comunitaria para a promocdo local

= Desenvolvimento e requalificacdo das dreas urbanas nio
consolidadas, principalmente da frequéncia de Azeitdo e das Gambas,
que tem baixa densidade de construcao

»  Asreservas Naturais existentes, também s3o uma oportunidade para
o desenvolvimento de novas atividades ecoldgicas e de lazer

T (ameacas?')

=  Falta de coordenagdo dos Transportes Coletivos

= Aumento da utilizacdo do transporte individual e diminui¢do do
transporte coletivo

= Possivel diminuigdo de residentes nas freguesias com fraca oferta de
transportes publicos

* Perca de populagdo residente nos ultimos anos, para concelhos
vizinhos devido a fraca oferta e requalificagdo habitacional

= Elevada percentagem de populacdo idosa, que carece de
necessidades especificas de deslocagdo

0 15 3 Km

P
Partecipagdo mais activa
5 % FIGURA5.14

das Comunidades i = . . @ Areas Actividades Ecoldgicas GURA 5 e
z Pontos de Interesse Unicos @ Zonas Interditas a Circ. Motora Modelo de analise SWOT
® Miradouros f}(— Possiveis Areas Desportivas @ Fraca Oferta de TP e PEST parao Municfpio
] Ponto’s (§eradores @ Populagdo Envelhecida G Polos Universitarios de Setl]bal
= Saponlo Concentiaifio de y Da autoria adaptado 2019
@ Zonas Comerciais @ Monumentos Histéricos k. olo Indrustrial e Portuario p
@ Pontos (_:riticos de @ Frentes Ribeirinhas e Praias . Areas de Refbilita;éo e

Congestionamento ‘07 Restruturacdo

21

threats
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Os pontos da Analise PESTA para o Municipio de Setubal sdo os seguintes:
P (Politica)

= Existéncia de varios projetos em andamento, apoiados por politicas
governamentais;

= Elaboracdo de varios planos de Ornamento do Territério;

= Promocdo de atividades, através da criacdo de diversos gabinetes de
apoio, desde do sector econémico ao social;

= Aplicacdo de Iniciativas empresariais;

= Aplicagdo de politicas para melhorar pontos histéricos e turisticos

E (Econdmica)

* Polos industriais e portudrios importantes para a exportacdo e
importacdo de matérias-primas;

= Segundo CMS, Setubal apresenta-se como um territério com condigGes
privilegiadas para o éxito de qualquer investimento, com o
funcionamento de parques industriais e de servicos com infraestruturas
que podem ser determinantes nas opgdes estratégicas de uma empresa;

= Ampliacdo do Campus Académico, com projetos como o Parque de
Ciéncia e Tecnologia e a Cidade desportiva;

»  Atividades ecoldgicas na Serra da arrabida e Estuario do Sado;

=  Praias e zona ribeirinha apelativas;

*  Mercado Municipal Histérico que promove produtos e comércio local;

S (Social)

* A existéncia de bairros, com caracteristicas sociais Unicas, alguns deles
gerados do Programa SAAL de 1960;

=  Perdadeidentidade social;

» Integracao da sociedade nos processos de intervencao;

» Darvoz mais ativa a comunidade, com a participagdo ativa e permanente
dos moradores em acoes de melhoria dos bairros - Programa Nosso
Bairro, Nossa Cidade, criado pela Camara Municipal de Setibal;

T (Tecnoldgica)

» Intencdo de melhorar e modernizar os meios de transporte coletivos do
municipio;

» Valorizar e melhorar os meios tecnoldgicos de turismo nos pontos de
atracdo turisticos;

=  Ampliacdo e modernizacdo da Zona Portuaria;

A (Ambiental)

* Preocupacdo e implementa¢do de algumas medidas do plano de
adaptagdo as alteragGes climaticas, para a AML, contribuindo para a
melhoria ambiental do Conselho;

»  Projetos de cultura e adaptacdo transversal de adaptacdo ambiental.
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

Medidas e estratégias a implementar para o Municipio nas diferentes escalas

A proposta estratégica para o Municipio visa, melhorando a acessibilidade
multimodal, potencializando a relagdo entre a mobilidade e o ambiente construido.

Em resposta as analises SWOT e PEST, as medi¢Ges de Acessibilidade ativa, aos eixos
estratégicos de intervencdo Cidades Sustentaveis 2020, mencionados anteriormente,
os objetivos estratégicos delineados no PMSTS (em anexo Il e Ill), reforga a criagdo
deste modelo esquematico estratégico para o municipio.

Em resposta as linhas de atuagdo recomendadas pelo PMSTS, nomeadamente a
densificacdo e estruturacao da rede de TC urbana; a melhora de oferta de TC
rodoviario intraconcelhia e interconcelhia; a promogdo da intermodalidade do
sistema de transportes; a melhoria das condi¢cdes de acesso e permanéncia nos
interfaces e paragens de transporte coletivo; e a introdugdo de transportes flexiveis, o
foco principal da estratégia proposta é a criagdo de um sistema de transportes
coletivos multimodal, apoiado em modos de deslocagdo mais sustentaveis, com
veiculos elétricos e hibridos, em vias de alto nivel dedicadas ao servigo de transporte
publico, com o auxilio complementar de ciclovias e medidas de espaco publico
pedonais, como o caso de referéncia da cidade de Madrid, apresentado pelo Programa
Europeia CITIVAS.

Esta medida, tem como principal foco, melhorar a acessibilidade:

e Entre os nlcleos urbanos do municipio disperso, principalmente as zonas
com baixa densidade de procura de TC, a exemplo os aglomerados mais
isolados das freguesias do Sado, Gdmbas-Pontes-Alto da Guerra e de
Azeitdo, os quais permitam melhorar o servico da populacao;

e Intermodal dos principais polos geradores de deslocagao (IPS, Escolas,
Hospital, frente ribeirinha, superficies comerciais e zonas industriais, em
especial a Peninsula da Mitrena) a rede de equipamentos culturais,
desportivos e de lazer entre os diferentes bairros da cidade.

Arespeito do Ambiente Construido, a proposta estratégica, propdem a consolidagao
das areas ndo consolidadas, o preenchendo da malha urbana, com mais
equipamentos, servicos, habitacdo e zonas comerciais, de forma a programar a
ocupacdo dos solos e espacos publicos nos terrenos disponibilizados proporcionando
um desenvolvimento urbano estruturado que acompanha o desenvolvimento dos
corredores dedicados ao transporte coletivo.

Outro aspeto importante do Municipio de Setubal, é a existéncia, principalmente na
zona histérica, de um conjunto de iméveis degradados, devolutos e monumentos em
ruinas que proporcionam uma oportunidade de reabitacdo e (re) uso para outras
funces, de forma a incentivar novos investimentos, ocupagdes econdémicas e mais
Alojamento.
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Conceber uma expansdo urbana convenientemente planeada, que aproxima a
populacdo dos empregos, servicos e oportunidades, com espacos publicos seguros,
que fomentam a interacgdo social e proporcionam aos residentes viver com qualidade
de vida a cidades, através da implementacdo de medidas e estratégias de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel é outro objetivo da proposta
Estratégica para melhorar a qualidade do ambiente construido.

Segundo a visdo do Urbanista Jan Gehl o ambiente construido tem uma grande
influéncia na forma como se usa, ou ndo um determinado espaco, sendo que a
dimensdo humana deve vir em primeiro lugar no planeamento urbano. Uma cidade
densa, compacta e que concentra muitas atividades essenciais em pouco espago
favorece o caminhar como meio de transporte (Mahfuz, 2016).

Gehl recomenda tomar medidas para reduzir o uso de carros e com o auxilio de uma
boarede de transportes coletivos, criar mais op¢des para o deslocamento das pessoas
quer a pé, de bicicleta ou de elétricos, metro, etc., pois uma cidade que cria condi¢Ses
que incentivam as pessoas a caminhar e pedalar é uma cidade mais saudavel, porque
além de aumentar a salde individual de cada ciclista, diminui a poluigdo, o consumo
de combustivel ndo renovavel e os gastos com sautde publica.

No livro Cidades para pessoas Gehl sugere 12 critérios para avaliar a qualidade de
uma cidade quando considerada ao nivel da rua.

1| Protegdo dos pedestres contra o trafego e acidentes, o que leva a uma
sensacao de seguranca.

2| Protegdo contra o crime e a violéncia urbana, que depende do nivel de
atividades na rua, quer de dia ou de noite ou se tem boa iluminacao.

3| Protegdo contra experiéncias sensoriais desagradaveis, causadas por vento,
chuva, calor/frio, poluigdo, ruido, poeira etc.

4| Oportunidades para caminhar em espaco suficiente e sem obstaculos, com
boas superficies, acessibilidade para todos e fachadas interessantes.

5| Espacos de permanéncia, com zonas atraentes para sentar e/ou ficar de pé nas
bordas dos espacos.

6| Teronde se sentar, aproveitando as vantagens que o lugar oferece.

7| Possibilidades de observar, com vistas interessantes, com distancias
razoaveis, sem obstaculos e com iluminacgdo.

8| Oportunidades de conversar e ouvir, com ruas de baixo nivel de ruido.

9| Locais para exercitar, que convite a criatividade e a atividades fisicas.

10| A Escala humana nos edificios e nos espacos abertos em que estes sejam
pensados para as pessoas que caminham e ndo para as que passa de carro.

11| Oportunidades de aproveitar os aspetos positivos do clima: sol/sombra,
calor/frescor, brisas.

12| Experiéncias sensoriais positivas com bons projetos arquitetdnico, bons
materiais, vistas, arvores, plantas e agua.
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5.5 Estratégias DOT aplicadas a setubal e o seu impacto na acessibilidade

De forma a melhor a acessibilidade e aumentar a eficiéncia e qualidade da
mobilidade municipal, a escolha das medidas e estratégias DOT a implementar deve
ter ainda em consideragdo as principais condicionantes que influenciam a mobilidade
no concelho, os principais projetos propostos, os planos de Ornamento Propostos
pela Camara Municipal de Setubal, a caracterizagdo da Acessibilidade e Transportes,
bem como os objetivos estratégico e especificos do Plano de Mobilidade Sustentavel
e Transportes de Setubal.

Estratégia esta que propdem novos interfaces modais, a ponto de resolver
algumas ligagdes modais, que causam alguns transtornos na cidade, nomeadamente
a requalificacdo da Praga do Brasil, em Brejos de Azeitdo e nas Fontainhas.

De forma a proporcionar um impacto positivo dos novos e existentes interfaces e
melhorar a Acessibilidade quer a nivel local e municipal as medidas a implementar
devem ter influéncia & escala municipal, a escala inter bairro e a escala do bairro,
como no caso de Madrid com a iniciativa CITIVAS.

CIDADE i INTERBAIRROS BAIRRO : RUA

TRANSPORTE
COLETIVO DI
QUALIDADE

MOSILIDADE
NAO
MOTORIZADA

GESTAO DO
uso po
AUTOMOVEL

USO MISTO : @
£ EDIFICIOS : B &-

EFICIENTES

CENTROSDE - : s
BAIRRO E : o : 5
PISOS TERREOS - Yo : o e

ATIVOS

1SPACOS 1 g : i K. &
PUBLICOS £ : » : o :
RECURSOS : B & : o :
NATURALS : " ; " .

COMUNITARIA ’ Q ,; A

FIGURA 5.16
Matriz das 28 estratégias do DOTS, considerados os
7 elementos em cada uma das 4 escalas
in Oppermann, Caccia, & Samios, 2015
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Medidas de Desenvolvimento Orientado ao Transporte a Implementar

Segundo Gongalves (2015), para buscar a sustentabilidade urbana, as estratégias
DOT n&o devem ser aplicadas de maneira isoladas, mas devem estar integradas a
politicas administrativas e com o planeamento urbano. E necessario que ocorra uma
mudanca de padrdes nos valores culturais e na forma de expansao e desenvolvimento
urbano, ou seja, deve haver um investimento em infraestruturacdo de transporte
publico coletivo, com qualidade e de forma integrada com outros sistemas modais de
transporte. De forma a favorecer a escala do pedestre, inibindo a segregacao socio
espacial, consolidando e densificando as cidades, com maior diversificacao de usos
do solo, e ter a participacdo social para atribuir uma identidade local dos espacos
Urbanos.

As medidas complementares principais, com introducao das medidas DOTS, serdo
a escala da Cidade com a criagdo de um sistema de transporte de qualidade, 4 escala
da rua para influenciar a mobilidade dos modos ativos e ao nivel dos bairros, com
medidas para as unidades do centro de bairro, atribuindo novos usos aos edificios.

Transporte coletivo de qualidade

Partindo deste ponto a primeira
estratégia passa por idealizar uma nova
rede de Transporte Publicos mais
eficiente, com autocarros elétricos e
hibridos em vias préprias, que permita
viagens  mais  convenientes e
confortaveis entre os pontos de origem
e destino da cidade.

FIGURA 5.17
Autocarros elétrico de grande capacidade
in https://images.app.qoo.gl/DnhcF44cd)araPvvé

Na escala da Cidade a estratégia
passa pela coesdao da malha urbana, ou
seja, para aumentar a probabilidade de que a comunidade urbana tenha acesso a um
servico de transporte coletivo de qualidade, é necessario assegurar um modelo de
cidade conectada, dando continuidade a area ja edificada.

Na escala Interbairros a estratégia passa pela viabilidade do transporte coletivo
em que o servico estd fortemente conectado com as densidades urbanas, pois um
servico de qualidade depende de uma demanda minima de potenciais usuarios, com
acesso facilitado e priorizado em relacdo ao transporte individual.

Na Escala do bairro a estratégia passa pelo acesso ao transporte coletivo, ou seja,
para assegurar que o transporte coletivo seja acessivel para a totalidade da
comunidade urbana. O ideal seria criar uma rede de metro de superficie, mas devido
aos elevados custos de infraestruturacdo e de area para implementar a infraestrutura
necessaria para este modo modal, bem como da topografia e morfologia das ruas da
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cidade, a melhor estratégia a adotar sera a implementacdo de um sistema BRT - Bus
Rapid Transit, pois este sistema é mais flexivel em termos deslocagdo, mais
econémico em termos de infraestruturagdo e ndo necessita de muito espago em
comparagdo ao metro de superficie.

Esta escolha fornece excelente velocidade de deslocacdo e flexibilidade, pois o
nivel da sua infraestrutura pode ser alterado, com via Unica, via mista ou via
partilhada e em relagdo a sua capacidade 1 autocarro articulado tem a capacidade de
transportar pelo menos 80 pessoas, o que equivale a 40 veiculos particulares.

Para tais objetivos estratégicos o ideal seria complementar um conjunto de vias
de alto nivel Dedicada ao servigo de Transporte Publico com rotas especificas que
conectam os interfaces modais, que estabelecem ligagdes entre os concelhos, com as
areas de atividades econdmicas, empresariais, servi¢o, equipamentos e ate mesmo
de turismo, que sdo as principais geradora de desloca¢des (Conectar os polos
empresariais, as Praias, o patrimdnio natural e local, bem como os ndcleos urbanos).

Mobilidade dos modos ativos

As estratégias DOTS, de aplicagdo para os modos ativos , tem influéncia direta com
o desenho urbano, esta relacionada com a criagdo de Espaco publico para pedestres
e ciclistas que conectam os nucleos urbano da cidade e permite uma maior
mobilidade por parte deste modo de deslocacgao.

Em que na escala da Cidade a estratégia esta relacionada com a continuidade do
tracado viario para ciclistas e pedestres em que todas as vias tenham conexdo do
exterior ao interior da cidade e em que as novas vias projetadas permitam a
continuidade viaria. Promovido pelo PAMUS da AML uma parte das ciclovias
propostas para o municipio ja estdo a ser desenvolvida, sendo que o PDM de Setubal
propde como complemento uma rede de ciclovias a escala municipal.

Na escala Interbairros a estratégia passa por beneficiar as infraestruturas para
pedestres e ciclistas através da criagdo de uma rede com rotas que interliguem os
centros dos bairros entre si e conectada a diferentes centros de interesse e de atracao
de fluxo para os modos ativos.

No caso de Setubal, em complemento com a rede de ciclovias propostas pelo PDM,
em respeito a circulagdo pedonal, para além da atual medida de restringir a circulagdo
de veiculos motorizados na zona histérica da cidade, esta medida deveria se estender
para a zona ribeirinha da cidade, entre a Av. Todi e o Rio Tejo (zona de baixo relevo,
ideal para andar). Uma espécie de Superbloco, que prioriza a circulagdo pedestre,
para uma melhor apreciacdo da zona ribeirinha e das atividades econémicas, sociais
e culturais, limitando a circulagdo motorizada, apenas permitindo a circulagdo de TP.

Esta medida eliminard lugares de estacionamento, limitando a oferta de
estacionamento, para desmotivar a deslocacao por meio de transporte individual e
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ainda possibilita a implementacao de passeios mais largos, ciclovias e mais espacos
de lazer, bem como uma via apenas dedicada ao TP e veiculos de Emergéncia.

Deste modo, a cidade podera aumentar a qualidade de vida através de melhorias
na acessibilidade, mais espacos para pedestres, menos contaminacdo atmosférica e
incentivo do uso do espaco da rua por pedestres e ciclistas, ndo apenas para a
circulacdo de automdveis.

No que diz respeito ao espaco publico a que ter ainda em consideragdo pensar as
ruas e espacos livres como efetivos espacos pulblicos que garantam expressbes
culturais, sociais e politicas; tornar as ruas inclusivas e acessiveis a qualquer pessoa
independente de suas condiges sociais, fisicas e culturais; criar espacos de
circulagdo pedestre confortavelmente desenhados e sinalizados para garantir
conforto e seguranca a fruicdo (figura 5.19); Recuperar e conquistar espacos livres e
garantir a funcdo social do espaco publico; e aumentar as areas verdes com mais

pracgas, parques e canteiros para uma maior taxa de area permeavel no solo urbano.

Suporte a travessia em rampa Al

£ uma das maneiras de diminuir a extensdo da travessia e de aumentar
a seguranga do pedestre. Esta intervengdo demarca mais claramente a
travessia, tornando o pedestre mais visivel ao automével e vice versa, e
pode ser aplicada em diferentes situagdes.

FIGURA 5.19

de Passeio para ¢ao de
0 alargamento do passeio em meios de quadra serve, também, para
implantar vegetag&o, conferindo sombra e maior fruigédo do espago. As
arvores sao plantadas, de maneira coordenada e planejada, na porg¢ao
estendida da calgada, anteriormente destinada a vagas de estacionamento
na via. Esta estratégia estd associada aimportancia conferida ao aspecto
ambiental no tecido urbano,

Ilustra¢des de algumas medidas de desenho para beneficiar a mobilidade pedestre

In Guia de Boas Praticas, 2016.
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ca ina Elevada

Aesquina elevada consiste em nivelar o leito carrogével a altura do passeio
publico ao longo de todo o cruzamento. Em determinadas situagdes, a
adogao deste elemento pode representar uma boa solugao de projeto,
pois facilita a locomog&o de cadeirantes e diminui a velocidade do veiculo
automotor, devido a rampa estabelecida pelo desnivel criade. A esquina
elevada pode ser aplicada em locais que ndo apresentem grande volume
de circulagdo veicular, nem problemas de drenagem de grande porte.
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Centros de Bairros e Edificios com Uso misto

Este Gltimo elemento estratégico de desenho urbano DOTS passa pela criagdo de
Centros de Bairros e edificios eficientes com uso misto, através da mistura de edificios
residenciais e comerciais com Pisos Térreos Ativos, que qualificam a relacdo do
espago publico com o ambiente construido, promovendo a interag¢do social entre as
pessoas. O uso misto do solo potencializa a atividade econémica e habitacional
mediante a densificagdo e diversificagdo das fungdes do ambiente construido com um
bom desenho urbano.

Favorecer a criacdo de centros de bairro, reconheciveis por todos na comunidade,
¢ motivar o desenvolvimento de novas atividades econdmicas, oportunidades
adicionais de emprego e o aumento do nimero de viagens curtas que suprem a
maioria das necessidades cotidianas dos habitantes.

Na escala da Cidade a estratégia passa pela criacdo das condi¢Ges necessarias
para o desenvolvimento econdmico local, pois com a necessidade de criar postos de
emprego, equipamentos e a proximidade com o comercio e servigos. Considerando
qualquer ponto da comunidade é importante disponibilizar acesso a uma escola de
ensino médio a ndo mais que 2,5 quildmetros de deslocamento, a uma esquadra
policial a ndo mais que 3,5 quilédmetros de deslocamento, a um supermercado a ndo
mais que 3,5 quildmetros de deslocamento e a uma Unidade basica de Saide e Centro
Cultural a nao mais de 6 quilometros de deslocamento.

Na escala Interbairros os centros de Bairro devem ter;

e Equipamentos e comércios ao redor de um espaco publico muito bem
conectado com outros centros de bairro, tendo no minimo quatro atividades
ndo residenciais distintas, tais como padaria, minimercado, servico e
equipamento publico, localizados ao longo de percurso a pé de 600 metros;

e Maiores densidades que o restante do bairro;

e uma linha de transporte coletivo que faz a ligagao com os outros centros de
bairro da comunidade e/ou o resto da cidade;

e um espaco publico consolidado, com ao menos uma rua de uso misto,
passeios largos, rua apenas de circulacdo pedestres, praga ou parque;

e uma imagem urbana especifica ou marco urbano que lhe dé identidade
prépria, como um monumento, ou um patriménio local.

Na Escala do bairro os centros de bairro devem ter edificios com pisos térreos
comerciais sendo os demais pisos de uso residencial ou servicos, especialmente
aqueles que rodeiam os espagos publicos, equipamentos, pracas e ruas com grande
fluxo de pedestres, bem como comércios que estimulem a convivéncia da vizinhanga,
tanto no seu interior como no espaco publico.

Na escala da Rua a estratégia € garantir o éxito da diversidade de atividades e usos
do solo, através do desenho das transicdes entre o espaco publico e as areas privadas.
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Esta medida DOT se relaciona com o facto de Setubal ter varias areas de
Reabilitagdo urbana e drea urbana a consolidar, e seria ideal planear estes novos
bairros tendo em conta a criacdo de centros de bairro e edificios mais eficientes.

FIGURA 5.20
Bairros Existentes no
Municipio de Settbal
In CMS, 2019
I Apoio ao lote
FIGURA5.21
— ; _ |/ Perfil da vivéncia no piso
: térreo
Y ' t H * uf ’ In Guia de Boas Praticas, 2016.
2.50a50m >5.00m
FIGURA 5.22
Representacao da

Proposta para uma
Rede de vias dedicadas
ao TP de alta
capacidade a escala do
municipio.

Um Sistema BRT

De Autoria adaptado
no Araais, 2019

[Jsetat umites @ Paragens srr = Linha Azeitio - Estudrio do Sado Peninsula de Setibal || Rio e Zonas himidas  Area Urbanizada  Mun. Seiibal  Distrito Setiibal
@ Interface Modal das Fontainhas === Linha Paimela - Mitrena (Lig. Intema)
@ Interface Moda! de Azeitio Linha Paimeta - Setubal (Lig. Exierna)
@ iterface Moda do Setdbal == Linha Serra Ardtida - Pontes
== Linha Serra da Arvabid (sazonsl)
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Uma nova Rede de Transporte Publico - Sistema BRT

A criacdo de uma rede de transporte mais eficiente relacionado com o Ambiente
Construido é essencial para proporcionar uma boa mobilidade e boas condicdes de
vivencia no espaco publico. Resolver ou planear este ponto e essencial para o design,
para a expansao e qualidade urbana de uma cidade.

Uma das estratégias DOT é o Transporte Publico de qualidade, através do
planeamento de uma rede de Transporte Publicos mais eficiente, com autocarros
elétricos e hibridos em vias prdprias, que permita viagens mais convenientes e
confortaveis entre os pontos de origem e destino da cidade.

Para esta estratégia um estudo mais aprofundado é necessario, sendo que esta
proposta é esquematica e generalizada, o objetivo é fortalece as ligagGes principais
entre os pontos locais que considerei de extrema importancia para a mobilidade,
sendo esta rede complementada com uma rede de autocarros urbana local.

As interfaces existentes necessitam de sofrer altera¢des, desde a, intervencdes no
espaco publico para melhor a conectividade e transbordo entre os diferentes modos
modais, bem como da sua propria localizagdo estratégica de forma a alcancar mais
oportunidade e a servir a populagao residente.

Uma proposta que consiste num sistema de vias dedicadas ao Transporte Publico
que proporcionam uma oferta de alta qualidade, nomeadamente o sistema BRT, em
que os interfaces estabelecem um elo e reforco de distribuicdo modal, quer com a
rede rodoviaria urbana, quer com a linha férrea e fluvial, é essencial para melhorar a
acessibilidade e encorajar a dependéncia do transporte individual, na escolha modal
de deslocacao.

A rede BRT proposta é composta por 3 linhas, que se conectam através das novas
interfaces multimodais.

Dos Interfaces existente, o interface
da estacdo férrea de Setlbal,
localizado na Praga do Brasil, que
atualmente, apenas tem conexao
férrea e rodoviario, passa a possuir
mais opc¢Ses modais para além das

= existentes, com o acréscimo das
FIGURA 5.23 Linhas BRT, os sistemas de partilha de

Proposta ilustrada para a Conexao multimodal do | . X .
Interface de Setdibal veiculos ndo motorizados e ainda as
Sugestdo de proposta BRT de Salvador carreiras e ligacOes rodoviarias existentes

Inhtt:' . . .gl/U64jnDS4VPReMfqy5 (Exibigcdo da Web! . «r .
psi//images.app goo.g/UGHnDSAVPReMiayS (BdbiciodaWeb) o4 almente, no interface rodoviario da

Av. 5 de Outubro; os interface da Praca do Quebedo, do Cais 3 e das Docas do
Comercio, como previsto no PMSTS, se fundem numa nova localizacdo, de
proximidade, na Zona das Fontainhas, fundidos todas as modalidades mudais com
acréscimo da linha BRT e do sistema de veiculos Partilhados; por ultimo, o interface
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em Vila Fresca de Azeitdo, cujas medicGes de acessibilidade foram as mais baixas e
com uma péssima estruturacdo para as mobilidades ativas, a sua localizagdo
estrategicamente é alterada para Brejos de Azeitdo, por ser uma area central de maior
abrangéncia, ideal para a implementacdo de uma estagdo estrutural para o BRT, os
servicos de partilha e de mobilidade ativa, bem para as carreiras rodoviarias

interurbanas.
A (
b
/|
]
| o A L
° ‘&
A
! Y
EGENDA:
& Interfaces —— Linha de Circulagdo
@ ParagensBRT .+ Zona Restrita a Mobilidade Motorizada -
=¥ Fluxo de Deslocagdo ® apenasaMobilidade Pedestree TP
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FIGURA 5.24
Fluxo de influéncia
pretendido com a
Nova Rede BRT de TP
e os Interfaces
Modais no Centro de
Setubal

Distribuicdo e
intencdo de influéncia
direta da Rede De vias
dedicadas ao TP de
alta capacidade,
através das paragens e
interfaces a escala
local de Setubal

De Autoria adaptado

FIGURA 5.25
Ilustracdo e perfil do desenho
do espago publico conectado
com os vdrios sistemas de
deslocagdo

Proposta para um Estudo de
Caso - Av. Eng. Luis Carlos
Bernini, no brasil

In Guia de Boas Préticas, 2016

1 - Viareservada BRT

2 - Passeio

3 - Ciclovia

4- Passadeiras adaptadas
5- Paragem BRT
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Alocalizacdo das paragens do sistema BRT, requerem um estudo mais aprofundado,
tendo em conta os equipamentos e servicos existentes e previstos, bem como das
densidades urbanas existentes e areas de consolidacdo possiveis de densificacdo
urbana. As localizacGes propostas para as paragens, foram baseadas nas
oportunidades existentes e previstas possiveis de alcancar, nas localidade e vilas com
pouca conexdo ou mesmo de insuficiéncia ou inexisténcia de Transporte Publico e
com as zonas sazonais que apresentam muito fluxo de deslocac¢oes, tendo em conta
a época balnear, e que geram o caos na mobilidade.

Arede BRT e composta pela:

e Linha 1 (Verde - visa dar continuidade & extensdo planeada do metro de
superficie de Almada (Figueira, 2016)) que atravessa todo o municipio, conectando a
vila de Azeit3o, a partir do novo interface proposto, com ntcleo central de Setibal na
interface rodo/ferroviario da Praca do Brasil, com termino na vila de Farelhdo, na
freguesia do Sado (Area com elevados postos de Emprego). O principal objetivo desta
linha é conectar de forma rapida, dois polos extremos do municipio, conectando de
forma eficiente ndcleo urbano de Azeitdo com o nucleo Urbano Central de Setubal;

e Linha 2 (Amarela e Laranja - visa conectar a Pinhal Novo e Montijo, através de
Palmela) é uma linha estrutural que conecta Palmela ao Nicleo de Setdbal,
nomeadamente ao interface rodo/ferroviario da Praga do Brasil, seguindo por uma via
mista partilhada com a linha Férrea (pois devido ao anel ferroviario industrial é
necessario manter a circulagdo férrea para a distribuicdo industrial, mas esta pode ser
estabelecida em horarios especifico de forma a ndo obstruir a mobilidade pedestre),
passando pela Estacdo da Praca do Quebedo, ao novo interface das Fontainhas
proposto pelo PDM Setibal dando continuagdo até a Zona Industrial do Sado
nomeadamente & Mitrena e polos industriais adjacentes;

e Linha3 (Azul - conectar com Sesimbra e as areas balneares da Serra) é uma linha
que conecta a parte oeste do municipio com a zona ribeirinha e a zona Este da Serra
da Arrabida, a parte Norte da Junta de Freguesia de Gdmbia-Pontes-Alto da Guerra,
com o nucleo central de Setibal, nomeadamente no interface rodo/ferroviario da
Praca do Brasil, seguindo para a zona na zona ribeirinha da cidade até ao Parque de
Albarquel, ambas as zonas restritas & mobilidade motora, apenas para mobilidades
ativas, sendo que a partir do Parque a circulagdo da linha é apenas sazonal (Azul
Tracejado), de forma a conectar as praias a Cidade por meio de TP.

FIGURA 5.26

Proposta rede BRT,
de Setubal

De Autoria adaptado
no Arqgis, 2019
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FIGURA 5.27

Percurso Pedonal - Relagdo entre
o Ambiente Construido, o vestigio
das Muralhas Medievais e o
L Patriménio local da freguesia de
. " Setlbal

De Autoria, Proposta da U.C.
Laboratério Projecto 5 ano,
2018/2019

FIGURA 5.28
Percurso Pedonal entre o Baluarte de Santo Amaro com a Praga do Quebedo

Um percurso que liga a praca do Quebedo, através da zona histérica, por pracas e pequenos nicleos de espacos de lazer, de
recreio, econdmicos e gastrondmicos, pelo bairro do Troino até uma estrutura monumental edificada obsoleta, o Baluarte de
Santo Amaro. Uma area histérica abandonada a requalificar, que proporciona uma visdo magnifica para a Cidade de Setibal.

De Autoria, Proposta da U.C. Laboratdrio Projecto 5 ano, 2018/2019

A - BALUARTE DE SANTO AMARO

o Estabelecer um percurso pedonal ao longo da muralha, para valorizacdo e reutilizacdo da muralha e
estabelecer uma ligagdo entre a cota mais baixa com as cotas de maior elevacdo da estrutura urbana
existente - Bairro do Troino

e Desenho de espacos de estar ou miradouros com diferentes cotas para disfrute da vista panorédmica da
cidade que esta elevagdo oferece;

e estabelecer zonas de comércio e servico no exterior deste com a reconstrucdo de edificios em ruina, na
proximidade com o bairro do Troino

e Desenho de acessos para integragdo na malha urbana da cidade e ligagdo diferentes cotas longitudinais de
forma aligar os 2 baluartes

B- PATIO + PRACA DO QUEBEDO

e Repensar a estagdo ferroviaria do Quebedo e a sua relagdo com o espago publico

o Melhorar a circulagdo pedestre e rodoviéria

e Estabelecer zonas de comércio e servigo, assim como bons espacos de lazer\ estadia

e Transformar o espaco urbano de forma a relacionar a estagdo com o pedo, o patio, o miradouro e a sua
conex3o com a zona histdrica e ribeirinha
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Transformacdo do Patriménio Local - Ambiente Construido

Com o recurso a Participagdo das comunidades locais, os espagos urbanos em que
se encontra vestigios de antigas edifica¢0es, tém um papel importante como agentes
de regeneracdo do Espaco Publico como Oportunidade de Identidade Urbana
Participada. A promocdo de Percursos Pedonais especificos, em memoéria do
Patrimdnio, dos Miradouros e outras caracteristicas Unicas do Municipio, podem
funcionar como parte de uma estratégia para garantir o éxito da diversidade de
atividades e usos do solo.

Uma promocgao de circuitos Pedonais que interligam os Centro de Bairro e o
Patrimdnio Local as interfaces modais contribuindo para o aproveitamento do piso
térreo do edificado para a pratica de atividades econémicas e turisticas bem para a
apreciacao dos espacos de lazer.

FIGURA 5.29

Percurso Pedonal através
das Muralhas Medievais -
Através de um conjunto de
reconversdes de edificios

degradados,
maioritariamente edificados
industriais, que

acompanham este percurso
e que fagcam parte de uma
estratégia unida de
promogao e gestdo
ambiente construido.

Autoria  adaptado  de
imagens Nunes, 2017

BURE Linha Férrea

== Linha BRT
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Legenda

@® Paragem BRT  Acessebilidade
Hospital e USF 10 min
[E] Hospital; hospital I 30 min
+ Unidade de Saude - 20 miin

Unidades Ensino :'::7. limite Setubal

¥ Escolas — Autoestradas
linha BRT Vias Municipais
= 0,2 Vias Regionais; Vias Locais;
—_— 1 Usos do Solo
—-— 3 - Area Urbanizada
=4 Area Nao Urbanizada

FIGURA 5.31

— Autoestradas
~— Vias Municipais
Vias Regionais

Medigdo da Acessibilidade a partir do interface da Estagdo de Setdbal --."*'°*

©” isetubal_limites
Em complemento com o alcance em Mobilidade Ativa (pedonal)
In adaptado no Arqgis, 2019
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5. Avaliacdo Da Acessibilidade Atual De Setubal

5.6 Nova Avaliacdo da Acessibilidade com as medidas estratégicas

propostas

Com a introdugao de uma nova rede de Transporte Publico BRT, bem como a
alteracdo da composicdo das interfaces modais do municipio é importante comparar
e realizar novas medicOes para a Acessibilidade, tendo em conta a alteracdo
geografica dos interface Modais e o seu alcance a novas oportunidades e tendo em
conta o alcance a mais oportunidade, através das paragens sugeridas para a nova
rede de TP.

Idealizado para o alcance de mais postos de emprego, mais equipamentos e
Servigos, bem para servir o maior nimero de pessoas.

Esta proposta reforca a conectividade entre as freguesias mais distante, o que
possibilita um melhor alcance.

Numa primeira analise dos dados medidos é possivel ver que, a partir de cada
interface, em apenas 45 min e possivel cobrir e deslocar em toda a area de alcance
estratégico do municipio, em quase 96% de todas as oportunidades de emprego.

Em segundo, a relocalizagdo das interfaces melhora também a acessibilidade
multimodal, principalmente para a mobilidade ativa, pois permite um melhor alcance
das oportunidades, num periodo de 10 a 30 min, através da mobilidade pedonal
(analises em Apéndice).

TABELA5.11
Tabela de Escolha Modal de deslocagao em BRT
Em complemento com o alcance das oportunidades, em circulagdo pedonal a partir das Paragem BRT

Escolha Modal de Deslocacdo - BRT

t° de n°

Escolha n” de N° Empregos
Interfaces existentes deslocagdo individuos
Modal o 54 B Edificios Alojamentos existentes %
|(Cif)| residente
i
\IQ\ 10 min 11483 4258 5700 2061 99h
Novo Interface 30 mi 108 665 18533 56710 18216 81%
Rodoviario Azeitio = K mn '
45 min 115001 20892 55399 21603 96%
Navelinierraee E‘ g 10 min 86584 10337 45774 13788 61%%
Rodojferroviario da 30 min 116265 20877 59878 21476 95%
Praca do Brasil
i a ]{ 45min 116265 20877 59878 21476 95%
Q- IQ 10 min 80114 9850 42952 13615 0%
Interface das Fontainhas = 30 min 119201 20928 61179 21552 95%
& ?I.— 45 min 119201 20928 61179 21552 95%
Q g\ Ligagdo Rodoviaria é
Ligagdo Ferrovidria =% Urbana = Ligagdo Fluvial
'Q Ligagdo Rodoviaria & Ligacdo Transporte
Ligagdo BRT Répida © 7 Privado\Taxi

Pagina| 185






Capitulo

CONSIDERACOES FINAIS

Pagina | 187



Pagina| 188



6. Consideracdes Finais

Consideracgoes Finais

3

A forma urbana da AML ¢é resultado do rapido e intenso processo de
desenvolvimento urbanistico verificado na segunda metade do Século XX, definindo
de forma geral, por um nucleo central polarizador e compacto, a cidade de Lisboa,
que tem vindo a alastrar-se para além dos seus limites; por eixos radiais com forte
densidade urbana, definidos pelas linhas ferroviarias, nomeadamente a linha da
Azambuja (A1), Sintra (IC19) e Cascais (A5); por um eixo radial em dire¢do a Loures,
suportado no transporte rodoviario e, por isso mesmo, com um menor grau de
estruturacdo; pelo Arco Ribeirinho Sul, constituido por uma série de nicleos
estruturantes e fortemente dependentes da Margem Norte; e, finalmente, por uma
centralidade excéntrica e relativamente auténoma, correspondente a cidade de
Settbal (PROT-AML,2005 em Apéndice I1).

Todavia, os melhoramentos introduzidos na estruturagdo do territério ao longo
das ultimas duas décadas, nomeadamente nas acessibilidades rodoviarias, a par do
aumento da capacidade de mobilidade das familias, em resultado do crescimento da
taxa de motorizagdo, conduziram a emergéncia de novos padrdes de expansdo das
areas residenciais e a relocaliza¢do das atividades econémicas. Em face destes novos
fendmenos, verifica-se uma crescente fragmentacdo do tecido urbano metropolitano
e a ocupacdo urbana de areas mais distantes do centro, ou localizadas nas zonas
intersticiais dos corredores tradicionais. Ainda que se continue a verificar uma
excessiva dependéncia funcional e de emprego da cidade de Lisboa, a expressiva
terciarizagdo da base econémica metropolitana, a par do privilégio concedido ao
transporte individual, suportaram a emergéncia de uma rede de «Centralidades
Periféricas Especializadas», com forte representatividade ao nivel do emprego e do
consumo, que estdo a alterar o padrado de pendularidades metropolitanas, tornando-
o mais diversificado (PROT-AML,2005 em Apéndice Il).

Segundo o documento de Diagndstico Sectorial Sistema Urbano, Habitacdo e
Equipamentos, do PROT-AML(2005), embora os esforcos de qualificacdo que tém
vindo a ser empreendidos, a AML continua a ser marcada pelo desordenamento
territorial e pela desqualificagdo urbanistica e paisagistica, através da falta de
urbanidade das amplas areas edificadas de génese ilegal localizadas no interior da
Peninsula de Setlbal; da inexisténcia de respostas suficientes, ao nivel de
equipamentos e servicos de proximidade e de espacos publicos polarizadores do
quotidiano e das vivéncias urbanas, nas aglomerac¢des da primeira e da segunda coroa
de urbanizacgdo; a crescente relocalizagdo/localizacao de importantes equipamentos
sociais na periferia das areas urbanas, em espacos mal servidos por transportes
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publicos e onde ndo contribuem para a qualificacdo funcional e estética do espaco
urbano; o desenvolvimento de novas areas urbanas em zonas periféricas, mal servidas
pela rede de transportes publicos, promovendo uma crescente desarticulagdo do
sistema urbano e uma mobilidade suportada no transporte individual, a
desqualificagdo urbanistica dos nicleos rurais, com valor patrimonial e com aptidéo
para o acolhimento de novas atividades econdmicas, promotoras de uma
revitalizacdo das areas rurais; a existéncia de diversas areas industriais obsoletas, a
par de espacos de industria e logistica localizados no intersticio de areas residenciais,
compondo tecidos promiscuos e desorganizados; e a perda de vitalidade social e,
consequentemente, habitacional dos centros histdricos e tradicionais.

Caracteristicas problematicas estas que estdo fortemente evidentes na regido de
Setlbal e consequentemente que influenciam o Municipio de Setubal. As estratégias
de promocgdo e qualificacdo, promovidas pelos Instrumentos de Gestdo Territorial,
foram uma base importante para a elaboragdo da caracterizacdo e de certa forma
para justificar a importancia de uma medicdo da acessibilidade para o Municipio de
setibal, tendo como ponto principal a rede de transportes atual que estabelece a
conexdo de Setubal, principalmente com o nicleo central polarizador e empregador
da AML, a cidade de Lisboa, e com os restantes municipios envolventes.

O presente trabalho resulta de um processo iniciado no 1° Semestre, na cadeira
Laboral de Projeto VI, do 5.° ano, do ano letivo de 2018/2019, cujo tema principal era
a Metamorphosis.

0 tema tinha como objetivo explorar uma visdo da cidade, articulando teoria e
pratica, leitura e projeto a partir de um grande exercicio de composi¢do urbana e
arquitetonica, centrado sobre um tema de re-uso e transformacdo da cidade
construida, focada numa abordagem critica ao potencial dos edificios desocupados
e dos atuais tecidos urbanos em estado de abandono, compreendendo esta fase
transitoria das preexisténcias como uma oportunidade para reinventar a cidade.
Adotando a Cidade de Setlbal como pretexto, o desafio consistia em imaginar a
transformacdo da construida a partir de uma estratégia futura para as preexisténcias
que se encontram hoje numa fase de decadéncia do se ciclo de vida.

Setlbal e a sua area de influéncia configuram um territério complexo onde se
identificam fenémenos diversos de abandono, onde a obsolescéncia das estruturas
urbanas e do edificado que caracterizam esta realidade especifica configuram uma
sugestdo estimulante e com potencial para abordar no &mbito do projeto da cidade e
das exigéncias da legibilidade urbana, diversidade funcional e mobilidade.
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Foi através da analise das caracteristicas, condi¢Ges e potencialidades existentes,
bem como dos programas e diversos planos estratégicos em curso, para 0 municipio
de setlbal e areas de abrangéncia, que se procurou medir a Acessibilidade e, através
dela, pesar opg¢des para um cenario futuro sinérgico entre o sector da mobilidade e
dos transportes relacionando com o ambiente construido.

Caracterizar e avaliar Settbal, numa primeira abordagem, para depois ensaiar
possiveis formas de gestdo, regeneragdo, renovagao, consolidagdo e potencializagdo
dos espacos urbanos, ecoldgicos e rurais da cidade, bem como para a implementagao
de solugbes e medidas de Desenvolvimento Orientado ao Transporte sustentavel
eficiente, quer 4 escala regional, intermunicipal e municipal, quer a escala interbairro,
de bairro e local (as interfaces).

O atual estado de conhecimento das relagdes entre usos do solo, ou ambiente
construido, e os transportes e mobilidade dispbe de um importante acervo
bibliografico e de um conjunto bastante vasto de projetos desenvolvidos a escala
internacional e nacional, sobretudo em grandes areas urbanas. A influéncia que o
ambiente construido tem na acessibilidade multimodal das &reas urbanas é
indiscutivel, o que justifica que se continue a encarar o ambiente construido e o
planeamento regional e urbano como um elemento fundamental para se promover
uma mobilidade urbana mais sustentavel.

Com influéncia das estratégias e medidas DOTS, bem como da iniciativa CITIVAS,
o trabalho desenvolvido teve em consideracdo a mobilidade atual e o ambiente
construido, para a realizagdo das medicdes da acessibilidade e da proposta de
implementacdo de um sistema de TP, eficiente no territdrio.

A proposta estratégica vem, em primeiro lugar, servir a populagdo do concelho e
em segundo, colmatar um défice ao nivel do TP que existe na margem sul do Tejo em
termos de conectividade. Este défice, consiste na inexisténcia de um transporte
coletivo de via dedicada, que é sugerida pelo PROT-AML, levando a uma constante
deslocagao por meios privados e consequentemente reflete um desenvolvimento
socioeconémico reduzido.

Face ao cenario utdpico apresentado conclui-se que a diferenca de acessibilidade,
com a introdugdo de um sistema BRT em via reservadas ao TP de alta capacidade, é
notdria, pois melhora imenso a acessibilidade modal, e contribui para a despromocdo
e independéncia do Transporte Individual. Sendo este acréscimo de acessibilidade
superior, tanto ao nivel da area de influéncia, como ao nivel de acréscimo do nimero
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de oportunidades, através de um ambiente construido densificado, diversificado e
polinizador, que oferece aos seus utilizadores.

Numa analise inicial, feita a escala territorial, notou-se que os acessos ao longo de
toda a linha do BRT, obtiveram uma melhoria substancial, permitindo aos individuos
residentes, terem uma conectividade superior entre os interfaces e posterior acesso a
varios destinos, nomeadamente ao nicleo central da AML, a Cidade Lisboa. E possivel
concluir também, que com uma boa gestdo de frequéncia de circulagdo e de uma
localizagdo estratégica das paragens dos TP, a diferenca de acessibilidade seria muito
maior.

As melhorias do servico de acessibilidade a populagdo sdo notoérias, a frequéncia
deste transporte permite o acesso rapido a um nlumero superior de destinos,
permitindo um alcance maior e mais rapido a um valor mais alargado de postos de
emprego, bem como ao acesso de servigos e equipamento essenciais para a vida
quotidiana da populagao.

Com o passar do tempo os usos do solo vdao sendo alterados conforme
interesses ou necessidades da populagdo, e um bom planeamento do territério ira
permitir que as desloca¢des das populagdo para varios destinos sejam encurtadas,
dando oportunidade de acessibilidade a servicos e zonas de comércio que
atualmente se encontram a uma distdncia muito elevada, visto o servigo de
transportes publicos atual ser reduzido, nomeadamente, na encosta da Serra da
Arrabida e nas freguesias do Sado e de Gadmbia-Pontes-Alto da Guerra.

Esta melhoria da acessibilidade leva a mudancgas muito significativas no territério
e consequentemente na classificagdo e posteriormente nos usos do solo, despertando
o interesse para estas zonas e eventualmente atrai novos investimentos em servicos
e comércio, levando a criacdo de novos postos de trabalho e a permanéncia de mais
residentes, desenvolvendo economicamente a regido.

Com base no conceito de DOT ira ser possivel criar este tipo de servicos, caso sejam
implementadas politicas que visem o TP como principal meio de desenvolvimento.
Medidas como a priorizacdo do planeamento feito para a utilizagcdo do TP, a reducao
da circulagdo de Transporte Individual e com a densificacdo das areas envolventes as
estacGes BRT, para novos usos do setor terciario, comércio, inddstria ou de habitagdo.
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Estas politicas aliadas aos instrumentos de gestdo do territdrio, criam um ponto
de partida para o desenvolvimento econémico local, para a criacdo de espacos
verde de qualidade e espagos de lazer, bem como da criacdo das condicdes
necessarias para acomodar novos residentes, sendo necessarias alteragdes ao nivel
da qualificagdo e categorizacdo do solo, de forma a criar zonas de maior potencial
econdmico e de desenvolvimento social, que permitam aos residentes e visitantes
uma vida de qualidade e uma melhor vivencia dos espacos fornecido pela Cidade.

Segundo Gehl, o ambiente construido é criado e desenvolvido para que
diariamente, milhares de pessoas circulam entre edificios nas cidades.

Neste contexto, o espago publico é entendido como ruas, becos, pragas, areas
entre edificagdes, obstaculos verticais delimitadores e tudo o que possa ser
considerado parte do ambiente construido.

Visto que a vida da Cidade muda constantemente no decorrer de um dia, semana,
més ou até mesmo anos, varios fatores como projetos, géneros, idades, recursos
financeiros, cultura e entre outros fatores determinam como usar ou ndo usar o
ambiente construido.

Avida na Cidade, deve ser entendida como tudo o que acontece entre os edificios,
na ida e volta da escola ou trabalho, nos terragos, esplanadas e em tudo o que pode
ser apreciado e observado no espaco publico. A vida urbana n3do é sé um bem-estar
psicolégico, mas também é a vida complexa e versatil que se desenrola e desenvolve
no espaco publico.

De acordo com uma comunica¢ao da Comissdo Europeia, os objetivos para um
sistema de transportes urbanos sustentaveis esta relacionada com a liberdade e
fluidez de circulagOes, a salde, a seguranca e a qualidade de vida dos cidaddos das
geracOes atuais e futuras, assim com a eficiéncia ambiental e o crescimento
econdémico inclusivo, dando a todos o acesso a oportunidades e servigos, incluindo os
cidad3os urbanos e ndo urbanos menos favorecidos, idosos ou com deficiéncias.

Como foi referido anteriormente a acessibilidade de um lugar ou espaco urbano é
consequéncia direta do padrdao de ocupacdo do solo e da oferta de transportes
publicos, é uma variavel importante e determinante do ambiente construido, mas
também da gestdo da mobilidade. (Alves e Vale, 2018).

Pégina| 193



Pagina | 194



BIBLIOGRAFIA

Alves, R., & vale, D. (2018). Integracdo de usos do solo e transportes em Cidades de média Dimensao.
Lisboa: Livros Horizonte.

Azcarate, J. (2013). Madrid. (U. Europeia, Produtor) Obtido em Maio de 2019, de CIVITAS: Cleaner
and better transport in cities: https://civitas.eu/eccentric/madrid

Bocarejo, J., & Tafur, L. (2013). Urban Land Use Transformation Driven by an Innovative. Global
Report on Human Settlements.

Camara Municipal de Setubal. (2018). Parques Industriais e Empresariais. (D. d. Imagem, Editor)
Obtido em Margo de 2019, de Setubal Municipio: https://www.mun-setubal.pt/parques-
industriais-e-empresariais/

CMS. (2018). Historia, numa pdgina. (© Copyright Camara Municipal de Setubal - Municipio
Participado) Obtido em 2019, de Setubal Municipio Partecipado: https://www.mun-
setubal.pt/historia/

Castanheira, G., & Grande, N. (Realizadores). (2011). A Casa e a Cidade - Ep.6 - A cidade depois da
Cidade [Filme]. Obtido em 2020, de https://www.youtube.com/watch?v=Qr9iricEaaU

Castanheira, G., & Grande, N. (Realizadores). (2011). A Casa e a Cidade - Episddio 2 - Bairro [Filme].
Obtido em 2020, de https://www.youtube.com/watch?v=WObLb_eA-N4&t=1s

Castanheira, G., & Grande, N. (Realizadores). (2011). A Casa e a Cidade - Episédio 5 - Cidade em
Debate [Filme]. Obtido em 2020, de https://www.youtube.com/watch?v=gTlucB8v-60

Cervero, R., & Kockelman, K. (1997). Travel Demand and the 3D’s: Density, Diversity, and Design.
Transport Research Part D: Transport and Environment (Vol. 2).

Costa, N. (2016). EATLAS AML ACESSIBILIDADES. Instituto de Geografia e Ordenamento do Territério
da Universidade de Lisboa. Lisboa: Atlas Digital. Obtido em janeiro de 2019, de
https://www.aml.pt/

CRESPO, J. (2004). Participagdo publica no planeamento municipal. Area Metropolitana de
Lisboa,1990-2000. Dissertacao de Mestrado em Geografia Humana e Planeamento Regional
e Local. Departamento de Geografia, Faculdade de Letras, Universidade de Lisboa.

Crespo, J. (2013). Governanca e territdrio. Instrumentos, métodos e técnicas de gestdo na Area
Metropolitana de Lisboa. Dissertacdo de Doutoramento em Planeamento Regional e Urbano,
Universidade Técnica de Lisboa.

CRESPO, J. (2015). “A participagdo na arquitetura e no urbanismo: entre a teoria e a prdtica. O caso
portugués”, in Atas do X Congresso da Geografia Portuguesa — Os valores da geogrdfia.
Lisboa, pp. 767-772.

CRESPO, J; SA,T; MENDES, M. (2015). “Iniciativas participativas na administragdo e gestdo urbana: o
municipio de Lisboa”in Atas do X Congresso da Geografia Portuguesa — Os valores da
geogradfia. Lisboa, pp. 761-766.

CURTIS, C., RENNE, J., & BERTOLINI, L. (2009). Transit Oriented Development. Making it Happen. Wey
Court East. Asgate Publishing Limited.

Pagina| 195



Duarte, M. (2010). Home Zones - Implicagcdes e Complicades de uma estrategia de planeamento local.
Porto: Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto. Obtido em Abril de 2020

FELIX, M. (2018). A cidade de Jan Gehl: Copenhaga como laboratdrio urbano. Dissertacio,
Universidade Lusiada de Lisboa - Faculdade de Arquitectura e Artes, Lisboa.

Figueira de Sousa - Transportes e Mobilidade. (2016). PLANO DE ACAO DE MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL DA AREA METROPOLITANA DE LISBOA. Comissdo Executiva Metropolitana da
AML, AML - Area Metropolitana de Lisboa, Lisboa.

FIORAVANTI, L. (2013). Reflexdes sobre o “DIREITO A CIDADE” em Henri Lefebvre: Obstaculos e
Superagdes. Revista Movimentos Sociais e Dindmicas Espaciais, v. 2(n2 2). Obtido em Maio
de 2020, de
https://www.researchgate.net/publication/326531839_Reflexoes_sobre_o_Direito_a_Cidad
e_em_Henri_Lefebvre _obstaculos_e_superacoes

Francisco, M. (s.d.). ESPACO PUBLICO URBANO: Oportunidade de Identidade Urbana Participada.
Lisboa: Gedgrafa UNL - FCSH. Obtido em Abril de 2020, de
http://www.apgeo.pt/files/docs/CD_X_Coloquio_lberico_Geografia/pdfs/053.pdf

Gaete, C. (Setembro de 2016). Barcelona inaugura sua primeira "superquadra” voltada para
pedestres e ciclistas. Obtido de ArchDaily Brasil.:
https://www.archdaily.com.br/br/795024/barcelona-inaugura-sua-primeira-superquadra-
voltada-para-pedestres-e-ciclistas

Gatti, S. (2013). Espacos Publicos - Diagndstico e metodologia de projeto. Coordenacdo do Programa
Solucdes para Cidades. Sdo Paulo: Associacdo Brasileira de Cimento Portland (ABCP).

Gehl, J. (2006). "La humanizacion del Espacio Urbano - La vida social entre los edificios" (Traduzido da
52 Edicdo Inglesa: Life Between Buildings - Using Public spaces, Danish Architectural Press,
Copenhague, 2003 ed.). (M. Valcarce, Trad.) Barcelona: Editorial Reverté.

Gehl, J. (2011). Life between buildings : using public space. Washington: Island Press.
Gehl, J., & Svarre, B. (2018). A vida na Cidade: Como Estudar. Sao Paulo, Brasil: Editora Prespectiva.
Gehl, J; Svarre, B. (2018). A vida na Cidade: Como Estudar. Sdo Paulo, Brasil: Editora Prespectiva.

Geurs, K., & Wee, B. (2004). Accessibility evaluation of land-use and transport strategies: review and
research directions (Vol. 12). Netherlands: Journal of Transport Geography.

Gongalves, M. (2015). O conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT) e suas
aplicagGes no Brasil. Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades, 3(18), pp. 63-69. Obtido
em Dezembro de 2018

GONZALEZ, E., & CERON, P. (2014). State of art of bus rapid transit transportation (Vol. 6). Springer.

(2016). Guia de Boas Prdticas para os Espagos Publicos da cidade de Sdo Paulo. SP- Urbanismo,
Prefeitura de Sdo Paulo - Desenvolvimento Urbano. Sdo Paulo: Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Urbano - SMDU. Obtido em Maio de 2020

GUTIERREZ, L. (2010). TransMilenio in the world, in TransMilenio: 10 years transforming Bogota.
Bogota: TRANSMILENIO S.A.

Haughton, G. (1997). developing sustainable urban development models (Vol. 14). Cities.

Pagina| 196



HIDALGO, D. (2012). Bus rapid transit — world wide history of the development of BRT systems: key
systems and policy issues related to BRT. Em R. Meyers, Encyclopedia of Sustainability
Science and Technology. Springer. Obtido em 2019, de
http://www.springer.com/physics/book/978-0-387-89469-0.

Hidalgo, P. (2015). Minha Cidade - Desenvolvimento Orientado pelo Transporte : A valoriza¢éo do
transporte publico, pedestres e ciclistas. Obtido em 2019, de Vitruvius:
https://www.vitruvius.com.br/revistas/read/minhacidade/16.183/5749

Holland, C; Clark, A; Hatz, J; Peace, S;. (2008). Social interactions in urban public places. London: The
Policy Press.

Horton, G., Hitchcock, G., Chiffi, C., Martino, A., Zeidler, V., Doll, C., . .. Skinner, |. (2016). Research
Theme Analysis Report - Urban Mobility. Comissao Europeia, Transport Research &
Innovation Portal. Reino Unido: Unido Europeia.

INE. (2012). Censos 2011 Resultados Definitivos - Regido Lisboa. Lisboa: Instituto Nacional de
Estatistica, I.P.

Lefebvre, H. (2006). O Direito a Cidade. (R. Frias, Trad.) Sdo Paulo: Centauto Editora.

Levinson, H., Zimmerman, S., Jennifer, C., & DMJM+Harris C. Scott Rutherford. (2002). Bus Rapid
Transit: An Overview (Vol. 5). University of Washington: Journal of Public Transportation.

Mahfuz, E. (23 de 11 de 2016). Projetos que valorizam a vitalidade das cidades. Obtido de Fronteiras
do Pensamento: https://www.fronteiras.com/artigos/projetos-que-valorizam-a-vitalidade-
das-cidades

Marshall, S. (2018). Integrating Land Use And Transport: An Evolutionary Perspective. Em D. Vale, &
R. Alves, Integracdo de Usos de Solo e Transportes em Cidades de Média Dimensdo (pp. 35 -
44). Lisboa: Livros Horizonte.

Nunes, |. (2017). BARRA, PORTO E CIDADE DE SETUBAL - Setubal no tempo. Em I. Nunes,
RECONVERSAO URBANA NO TECIDO PORTUARIO E INDUSTRIAL COMO ELEMENTO
ESTRUTURANTE DA CIDADE FRAGMENTADA (pp. 40 - 53). Faculdade Arquitetura: ULisboa.
Obtido em 2018

Oppermann, N., Caccia, L., & Samios, A. (Novembro de 2015). DOTS Cidades - Manual de
Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte Sustentdvel. Embarq Brasil. Obtido de WRI
BRASIL.

ORU Setubal. (2017). OPERACAO DE REABILITACAO URBANA DE SETUBAL E PROGRAMA
ESTRATEGICO DE REABILITACAO URBANA DE SETUBAL. Departamento de Urbanismo,
Setubal.

Peralta, D. (2011). MOBILIDADE PEDONAL: Humanizag¢do do Espaco Publico junto a nds vidrios - Caso
de estudo: o nd vidrio da Bela Vista, Lisboa. Lisboa: Instituto Superior Técnico - Universidade
Técnica de Lisboa. Obtido em Maio de 2020

Persia, L., Cipriani, E., Sgarra, V., & Meta, E. (2016). Strategies and measures for sustainable urban
transport systems. Netherland: Elsevier.

Programa de Iniciativa Comunitaria - URBAN Il LISBOA. (s.d.). Fazer com as Populagdes - Critérios de
Avaliagdo e de Projectos de Desenho de Espaco Publico. VALE DE ALCANTARA: Unido
Europeia FEDER. Obtido em Abril de 2020

Pagina | 197



Quintas, M. (2011). Porto de Setubal - Um actor de desenvolvimento Historia de um passado com
futuro. Setubal: APSS- Administracdo dos portos de Setubal e Sesimbra, SA. Obtido de
https://issuu.com/portofsetubal/docs/livro_a_historia_do_porto_de_setubal

Radio e Televisdo de Portugal. (2011). A casa e a cidade | RTP 2. Obtido em 2020, de RTP |
Programas TV: http://www.rtp.pt/programa/tv/p27233/el

RAPOSO, I., CRESPO, J., & LAGES, J. (2017). “Participatory Approaches in the Qualification of Semi-
urbanised Peri-urban Areas: The case of the Odivelas Vertente Sul Area”, in MENDES, M. et al.
(Eds) Architecture and he Social Sciences Inter-and Multidisciplinary Aproaches between
Society and Space. Springer, pp. 151-176.

Ricart, N., & Remesar, A. (2013). REFLEXIONES SOBRE EL ESPACIO PUBLICO - THOUGHTS ON PUBLIC
SPACE. Congresso Iberoamericano “Interdisciplina en Disefio Urbano”. Universidad de Costa
Rica - San José de Costa Rica 25 : Public Art e Urban Design - Observatory.

Russo, F., & Comi, A. (2012). City characteristics and urban goods movements: A way to
environmental transportation system in a sustainable city. Netherland: Elsevier. Obtido em
Novembro de 2018

SANCHES, J. R. (2017). O direito a cidade. Revista do Direito Publico, v.12(n2 1), pp. 318-321. Obtido
em Maio de 2020, de
http://www.uel.br/revistas/uel/index.php/direitopub/article/viewFile/28602/20918

Santos, R. (2018). O Espago Publico na Regeneragdo da Cidade. Dissertacao Mestrado de
Arquitectura. Lisboa: Instituto Superior Técnico -Universidade Técnica de Lisboa. Obtido em
Maio de 2020

Saraiva, j., Martins, M., Faria, C., Adao, L., Silva, C., Pereira, F., . . . Cristovao, F. (1990). Setubal na
Historia (12 ed.). Setubal: L.A.S.A. Liga dos Amigos de Setubal e Azeitao.

Seabra, M., Pinheiro, A., Marcelino, C., Santos, D., & Leit3o, J. (2011). COLECCAO DE BROCHURAS
TECNICAS / TEMATICAS - Tipologias de meios e modos de transporte. Instituto da Mobilidade
e dos Transportes Terrestres, I.P.(IMTT), Pacote da Mobilidade Gabinete de Planeamento,
Inovacdo e Avaliacdo (GPIA), Lisboa.

Shataloff, A. (2013). Avaliacdo da qualidade do ar na regido de Setubal. ISEC: Tese de Mestrado .

Soares, A., Kobiski, B., Souza, C., Cebro, D., Marques, G., Costa, K., . . . Santana, R. (2016). Plano de
Mobilidade Urbana Municipal de Paranagud. Paranagua: PREFEITURA MUNICIPAL
Paranagua.

Sousa de Macedo, I. (2014). "Urban Heritage in Setubal’s domestic architecture". Em Vernacular
Heritade and Earthen Architecture: ontributions for sustainable development . Correia, Carlos
&cRocha (Eds). London: Taylor and Francis Group.

Tanganhito, R., & Duarte, L. (Novembro de 2019). Cidade de Setubal. Obtido em 2019, de SCRIBD:
https://pt.scribd.com/doc/32130697/Historia-de-Setubal

TIS - Consultores em Transportes Inovagdo e Sistemas, S.A. (2016). Plano de Mobilidade Sustentdvel e
Transportes de Setubal - Fase 1: Caraterizagdo e Diagndstico. TIS - Movimento Inteligente.
Obtido em 2019, de https://www.tis.pt/

Pagina| 198



TIS - Consultores em Transportes Inovacdo e Sistemas, S.A. (2017). Plano de Mobi lidade Sustentdvel
e Transportes de Setubal - Fase 2 | Condicionantes e Defini¢éio de Cendrios e Linhas
Estratégicas. Setubal: TIS - Movimento Inteligente. Obtido em 2019, de https://www.tis.pt/

TOD Institute. (s.d.). Sustentability. Obtido em 2019, de Transit Oriented Development Institute:
http://www.tod.org/sustainability.html

Tomé, M. (2018). Setubal: Topologia e Tipologia Arquitectonica séculos XIV - XIX. Memdria e futuro
da imagem urbana. Casal de Cambra, Portugal: Caleidoscépio - Edicao e artes Graficas, SA.

Travassos, F. (09 de Outubro de 2018). SETUBAL - UMA CIDADE EM TRANSFORMAGCAO. Aula Aberta.
Faculdade Arquitectura, Lisboa.

TUMLIN, J. (2012). Sustainable Transportation Planning: tools for creating Vibrant, Healthy, and
Resilient Communities. Nova Jersey: John Wiley & Son, Inc.

Unido Europeia. (2014). Relatdrio Especial - Eficdcia dos projetos de transportes urbanos apoiados
pela Unido Europeia. Luxemburgo: Curia Rationum.

Unido Europeia. (2017). Mobilidade Urbana Sustentdvel: Politicas Europeia, Prdtica e Solugdes.
Direcdo-Geral da Mobilidade e dos Transportes. Bruxelas: Comissdo Europeia. Obtido em
2019

Vale, D. (2015). Em Transit-oriented development, integration of land use and transport, and
pedestrian accessibility: Combining node-place model with pedestrian shed ratio to evaluate
and classify station areas in Lisbon (pp. 70-80). Journal of Transit Geography.

Valente, V. (s.d.). Os conserveiros de Setubal (1887-1901). Obtido em Janeiro de 2019, de
http://analisesocial.ics.ul.pt/documentos/1224000110C2nZD7br0Aj86PQ8.pdf

Pagina| 199



Webgrafia
Administracdo dos Portos de Setubal e Sesimbra, SA. (2011). Porto de Setubal. Obtido em Margo de 2019,
de https://www.portodesetubal.pt/

Bicycle Dutch. (7 de Novembro de 2017). O Superbloco de Barcelona de Poblenou. Obtido em Outubro de
2018, de https://bicycledutch.wordpress.com/2017/11/07/the-barcelona-superblock-of-poblenou/

BRTDATA ORG. (2019). Visualizando o Mundo. Obtido em Junho de 2019, de Global BRT Data:
https://brtdata.org

City Lab. (s.d.). Transportation. Obtido em Outubro de 2018: https://www.citylab.com
CIVITAS Satellite. (2013). Obtido de CIVITAS: Cleaner and better transport in cities: https://civitas.eu/

GNU Free documentation. (2010). Memdria Portuguesa - Portugal em pormenor. Obtido em Fevereiro de
2019, de Setubal: http://www.memoriaportuguesa.pt/setubal

IP. (2019). INFRAESTRUTURAS DE PORTUGAL. Obtido em Fevereiro de 2019, de REDE FERROVIARIA:
http://www.infraestruturasdeportugal.pt/rede/ferroviaria

ITDP Brasil. (2008-2019). Como desenvolver estratégias para o desenvolvimento urbano no entorno dos
corredores de transporte. (© ArchDaily) Obtido de ArchDaily Brasil:
https://www.archdaily.com.br/br/870636/como-desenvolver-estrategias-para-o-
desenvolvimento-urbano-no-entorno-dos-corredores-de-
transporte?ad_source=search&ad_medium=search_result_all

ITDP Brasil. (2019). Programas. Obtido em Maio de 2019, de ITDP - Instituto de Politicas de Transporte &
Desenvolvimento: https://itdpbrasil.org/programas/

Publico. (23 de Maio de 2018). Mobilidade - Conferéncia: A caminho das eco-cidades. Obtido em Outubro
de 2018, de https://www.publico.pt/2018/05/23/video/conferencia-a-caminho-das-ecocidades-
20180522-173809

Publico. (22 de Setembro de 2018). Open Day - Mobilidade Sustentavel o que vem ai. Obtido em Outubro
de 2018, de http://comunique.publico.pt/openday e
https://www.youtube.com/watch?v=3_WHAmMOKXY!I

Setubal, C. M. (2018). Setubal Municipio. Obtido em Margo de 2019, de Localizag¢do e Caracteristicas:
https://www.mun-setubal.pt/localizacao-e-caracteristicas/

TOD Institute. (s.d.). Sustentability. Obtido em 2019, de Transit Oriented Development Institute:
http://www.tod.org/sustainability.html

Wagenbuur, M. (2017). The Barcelona Superblock of Poblenou. (Blog at WordPress.com) Obtido de
BICYCLE DUTCH: https://bicycledutch.wordpress.com/2017/11/07/the-barcelona-superblock-of-
poblenou/

WBCSD. (2002). The Sustainable Mobility Project. Englaterra: Copyright © World Business Council for
Sustainable Development. Obtido em 2019, de http://www.sustainablemobility.org/

World Wide Fund Nature. (s.d.). Sustainable mobility. Obtido em Novembro de 2018, de
http://wwf.panda.org/what_we_do/footprint/one_planet_cities/sustainable_mobility/

WWF - World Wide Fund For Nature. (2019). Sustainable mobility. Obtido em Abril de 2019, de
http://wwf.panda.org/what_we_do/footprint/one_planet_cities/sustainable_mobility/

Pagina| 200



ANEXO I Os Principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte
ANEXO Il Definigdo da Estratégia e Principais Objetivos do PMSTS

ANEXO Il Identificagdo dos projetos estruturantes para o municipio

APENDICE I Direito a cidade - ‘Right to the City’ de Henri Lefebvre
APENDICE Il Super Bloco Barcelona, Desenhos e esquemas

APENDICE Il Instrumentos de gestdo territorial

APENDICE IV Anjlises de Caracterizacdo do Ambiente Construido______.
APENDICE V Medic3o da Acessibilidade de Setdbal
APENDICE VI Esquemas Proposta Linha BRT, para o Municipio Setdbal

APENDICE VII Slides da Apresentacdo na Prova Plblicas

ANEXOS

APENDICE

217

219

223

227

239

245

247

Pagina | 201



Pagina | 202



ANEXO |

Os Principios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte
In ITDP Brasil. (2020). Sobre o ITDP. Obtido de ITDP - Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento: https://itdpbrasil.org/sobre/

0 Desenvolvimento Orientado ao Transporte
(TOD) estimula uma ocupag¢ao compacta e com
uso misto do solo, com distancias curtas para
trajetos a pé e proxima a estagoes de transporte
de alta capacidade. O conceito TOD implicaum
cendrio de rua mais vibrante, formas construidas
que levam em consideragdo os pedestres, e

caracteristicas de uso do solo que tornam mais
convenientes e seguro caminhar, usar
a bicicleta ou o transporte piiblico.

PRINCIPLOS DO

caminhar

Vias para pedestres desobstruidas e de

alta qualidade aumentam a mobilidade

basica para todos. Os equipamentos i

urbanos, os elementos do paisagismo e B

as bordas ativas dos prédios transformam \
— calcadas e passagens em espagos

publicos vibrantes. i

» £ preciso plantar arvores e ter veredas
cobertas para que o caminhar seja
agradavel, mesmo em dias de muito calor.

T Garantir também uma boa iluminagao,
para aumentar a seguranca a noite.

- : » Promover a existéncia de
fachadas ativas e visualmente
permeaveis — ao invés de
paredes cegas e fechadas —
para aumentar a seguranca.

» Projetar pelo menos
2 metros de espago
livre para garantir que
as calgadas sejam
acessiveis a todos.

usar bicicletas

Um bom projeto das ruas aumenta a segurang¢a

dos ciclistas ao reduzir a velocidade nas faixas

de rodagem ou criar pistas separadas para as
bicicletas. E essencial ter uma rede completa de
ciclovias, além de elementos adequados para
produzir sombra, superficies lisas e estacionamento
seguro para as bicicletas.

uzamentos elevados para pedestres para

W reduzir a velocidade dos veiculos motorizados.

» Criar pistas de ciclovias continuas
e fisicamente segregadas quando a
velocidade dos veiculos motorizados
for superior ago km/h.

oy

menores, criando vias pliblicas acessiveis

\: Co n e Cta r X somente a pedestres e ciclistas.

Uma rede densa para trajetos a pé ou a
bicicleta resulta em conexdes mais curtas,
variadas e diretas, que melhoram o acesso a
mercadorias, servigos e transporte publico.

seaccicns1oncs |
» Reduzir o tamanho das quadras urbanas (consistindo » [ ® ESPACO PARA PEDESTRES, |

e > de um ou mais lotes) a no maximo 1 hectare, sendo que
i a maior dimensao ndo deve ser superior a 150 metros.

¥
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| [PZR | | = bikeT |

= - I - e
g B usar transporte piblico
populacdo tenha acesso a transporte piiblico
de alta qualidade.

Um sistema de transporte rapido, frequente, confidvel e de alta capacidade
= reduz a dependéncia de veiculos motorizados individuais.

promover mudancas 4 i el

edificacoes por nimero

Tarifas adequadas de estacionamento e redugao da oferta geral de vagas af
maximo.

acabam por incentivar o uso do transporte coletivo, a pé ou de bicicleta.

» Reduzir o espago usado pelo trafego
e estacionamento de veiculos
motorizados a ndo mais do que 12%
do espaco total disponivel.

» Estabelecer densidades mais
elevadas dentro de umraio de 5

7
minutos de caminhada (400 metros) ' o 7@2 adensar

das estacdes de transporte coletivo

Aintensificagdo dos usos residencial e comercial
no entorno das estagoes de transporte coletivo
rapido e de alta capacidade ajuda a garantir que
todos os residentes e trabalhadores tenham
acesso a um transporte de alta qualidade.

» Planejar a urbaniza¢do com parametros

residenciais de alta densidade.

> Reservar pelo menos

° i |
m I st u ra r B 30% da area residencial
g g i construida para unidades Le9
dlver5|dade. através de L de preco mais acessivel. _y'
. Y s uma variacao de formas
Uma mistura diversificada de usos ] construidas.
residenciais e nao residenciais reduz
o nldmero necessario de viagens e
garante a animagao dos espagos
piblicos em todos os horarios.

=
RESIDENCIAL DE CUSTO ACESSIVI

» Oferecer uma combinagdo de
usos horizontais e verticais. ¥

A reorganizacao ou requalificacdo do tecido urbano existente
ajuda a garantir que os residentes morem perto dos
empregos, escolas, servigos e outros destinos, reduzindo
assim o tempo das viagens e as emissdes dos veiculos.

> Localizar as novas urbanizagoes
em torno dos sistemas de transporte
rapido de alta capacidade.

» Manter o tempo das viagens de
casa aos centros de emprego
em 20 minutos ou menos,
usando o transporte piblico.
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ANEXO 1l

Defini¢do da Estratégia e Principais Objetivos do PMSTS

In TIS - Consultores em Transportes Inovagdo e Sistemas, S.A. (2017). Plano de Mobilidade Sustentavel e Transportes de Settbal - Fase 2 |
Condicionantes e Definicdo de Cenarios e Linhas Estratégicas. Setdbal: TIS - Movimento Inteligente. Obtido em 2019, de ttps://www.tis.pt/ pp 30-40

OTIS

4. Definicao da Estratégia e Principais Objetivos
t.1. Breve enquadramento

Com a elaboragao do PMSTS, o municipio pretende dotar-se de um documento estratégico e operacional que:

« sirva de instrumento de atuacao e sensibilizacao;

« fomente a articulagcdo entre os diferentes modos de transporte, visando a implementacao de um
sistema integrado de mobilidade, com o minimo custo de investimento e de exploracgao;

= permita diminuir o uso do transporte individual;

» garanta a adequada mobilidade das populagdes, promova a inclusao social, a competitividade, a
qualidade de vida urbana e a preservacao do patrimonio historico, edificado e ambiental.

Tendo em consideracao esta intencao da autarquia, assim como as principais conclusdes da fase de
diagnostico do PMST (as quais integram a leitura critica da equipa de projeto, mas também as reflexées de
varios atores que residem e trabalham no concelho de Setibal) e as orientacées nacionais e internacionais
no dominio da mobilidade e transportes, com destaque para as “Diretrizes Nacionais para a Mobilidade”
(2011, IMT), sistematizam-se neste capitulo os principais objetivos que se pretendem alcancar com a

implementacao deste plano, tendo em consideracao os proximos 10 anos.

Os objetivos foram estruturados em objetivos estratégicos (com um caracter mais geral, definindo “onde
queremos chegar”) e em objetivos especificos (“como nos propomos a atingir os objetivos estratégicos”).
Este exercicio é critico para o desenvolvimento das fases posteriores do estudo, uma vez que deste depende

o desenvolvimento e aprofundamento das propostas.

l.2. Objetivos estratégicos

O desenvolvimento de uma estratégia de planeamento e de gestdo da mobilidade tem que ter em
consideracdo o que se pretende alcancar nas diversas vertentes que influenciam a mobilidade, devendo
concorrer, tanto quanto possivel, para aumentar a atratividade e a competitividade sociodemografica e
economica do concelho de Setubal.

Neste sentido, defendem-se os Objetivos Estratégicos apresentados na figura seguinte.

4
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A. Promogao da
QUALIDADE DE
VIDA para
residentes,
trabalhadores e

Figura 11 - Objetivos estrategicos do PMSTS

B. Contribuigdo
para uma
ECONOMIA MAIS
EFICIENTE E
SUSTENTAVEL

&

C. Promocgao de
uma repartigao
modal favoravel
aos MODOS DE

TRANSPORTE

MAIS EFICIENTES

D. Promogdo de
uma UTILIZACAO
RACIONAL do
transporte
particular

visitantes

VR E N ES

>

F. Contribuicdo
para a REDUCAO
DOS IMPACTES
AMBIENTAIS
associados ao
sector dos
transportes

/ )/

E. Promogdo de
um SISTEMA DE
ACESSIBILIDADES
E TRANSPORTE
MAIS INCLUSIVO

y/

G. Promocao do
AUMENTO DA
SEGURANCA de
todos os
utilizadores

A promocao da qualidade de vida, podendo parecer um dado adquirido, deve estar claramente expressa
enquanto objetivo estratégico, devendo traduzir-se na garantia de que a maior parte das pessoas tem ao seu
dispor alternativas modais adequadas para realizar as suas deslocacdes quotidianas e que o modelo de
acessibilidade concorre para a qualificagdo do espago publico e do ambiente urbano, de modo a que este
seja um espaco seguro para a realizacao de viagens a pé/bicicleta, mas também para a estadia ou realizacao
de atividades de lazer. Complementarmente, deve também traduzir-se na minimiza¢do dos impactes
ambientais associados ao atual modelo de acessibilidades, nomeadamente os relativos ao ruido, emissao
de poluentes atmosféricos, acidentes e desqualificacao do espago publico (e.g., intrusao visual associada ao

estacionamento excessivo), recomendacao que esta expressa como outro dos objetivos do PMSTS.

A definicao de uma estratégia de gestao da mobilidade deve ter também presente a necessidade de contribuir
para uma economia mais eficiente e sustentavel. Para tal, o sistema de acessibilidades deve garantir niveis
elevados de fluidez rodoviaria, mas também assegurar que € possivel aceder as principais atividades

4
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econdmicas e equipamentos coletivos (e.g., a escola, centro de salde e principais servicos de atendimento
publico) utilizando a oferta de transporte coletivo (com niveis de qualidade e rapidez adequados) e/ou em
modos suaves. Este objetivo também diz respeito a necessidade de melhorar a eficiéncia e eficacia no
transporte de pessoas e bens, o que pressupde que a definicao das propostas deve procurar promover o
equilibrio entre os custos e beneficios a estas associadas. Esta questao é de extrema importancia, sobretudo

num contexto em que é vital promover a atratividade de empresas e de populacao para o concelho de Setubal.

Tendo em consideracao a forte dependéncia do automdvel por parte dos residentes no concelho (mesmo em
deslocacgoes de curta distancia), € compreensivel que outro dos objetivos do PMSTS diga respeito a promogao
de uma reparticao modal favoravel aos modos de transporte mais eficientes e sustentaveis, o qual esta
estreitamente articulado com o objetivo de promogao de uma utilizagao racional do transporte particular.
Reconhece-se que, em muitos casos, e estando este disponivel, o automovel é a solucao de transporte mais
eficiente e eficaz, mas, tendo em conta os demais impactos associados a este modo de transporte, importa

que sejam promovidas outras alternativas modais acessiveis a todos.

Também neste ambito, outro dos objetivos estratégicos que importa ter presente, passa por garantir a
oportunidade de acesso aos principais bens e servicos a toda a populacdo, através da promogao de um
sistema de acessibilidades e transporte mais inclusivo. Este objetivo traduz-se em diversas dimensées que
incluem: a existéncia de alternativas modais ao automovel (ainda mais num contexto em que um namero
significativo de agregados familiares nao dispoe de automovel), a existéncia de politicas de precos de acesso
aos TC inclusivos e a promocao da utilizacao das redes pedonais e do TC por todos os segmentos de

utilizadores (com ou sem restrices de mobilidade).

Finalmente, os objetivos estratégicos enunciados para o PMSTS incorporam igualmente as orientacoes da
Estratégia Nacional para a Seguranca Rodoviaria relativas a necessidade de reduzir o total de vitimas mortais
e de feridos em acidentes rodoviarios, recomendacdo que esta expressa no objetivo de Promogao do

aumento de seguranca de todos os utilizadores.
Objetivos especificos

Para o desenvolvimento da estratégia do PMSTS importa transpor para a realidade do municipio as
preocupacoes inerentes aos principios e objetivos gerais associados a uma mobilidade mais sustentavel,

estabelecendo um conjunto de objetivos especificos, os quais ja apontam algumas pistas de como se podem
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atingir os resultados preconizados. Neste contexto foram considerados 9 Objetivos Especificos para o PMSTS,

0s quais se apresentam na figura seguinte.

Figura 12 - Objetivos especificos para o PMSTS

Obj. 1 | Promogdo das DESLOCACOES EM MODOS SUAVES,
reforcando o seu papel no sistema DE DESLOCACOES URBANAS

Obj. 2 | Promocgdo de SERVICOS DE TRANSPORTES PUBLICOS DE
QUALIDADE e adequados a procura, assegurando a
INTERMODALIDADE do sistema

Obj. 3 | Desenvolvimento de uma estratégia articulada de
QUALIFICACAO DO ESPACO RODOVIARIO em contexto urbano e
encaminhamento dos FLUXOS DE TRAFEGO para as vias adequadas

Obj. 4 | Desenvolvimento de POLITICAS DE ESTACIONAMENTO
DIFERENCIADAS que contribuam para uma reparticao modal mais
equilibrada, considerando as necessidades dos diversos utilizadores

Obj. 5 | Promocdo da minimizacdo dos impactes associados ao
TRAFEGO DE PESADOS e organiza¢ao das CARGAS E DESCARGAS

nos centros urbanos

Obj. 6 | Promogao da integracdo entre a organizagao do SISTEMA
DE TRANSPORTES E OS USOS DO SOLO

Obj. 7 | Aposta em medidas inovadoras de GESTAO DA
MOBILIDADE

Obj. 8 | Promogdo da SENSIBILIZACAO, INFORMACAO E
ENVOLVIMENTO de todos os atores sobre as OPCOES MODAIS
MAIS EFICIENTES

Obj. 9 | Aposta numa estratégia diversificada de GESTAO DA
MOBILIDADE DE ACESSO AS PRAIAS

Seguidamente apresenta-se, para cada um destes objetivos especificos, as linhas de orientacdo que
constituirao a base para o desenvolvimento das propostas de intervencdo, procedendo-se,

simultaneamente, a analise do seu contributo para os objetivos gerais do plano.

(4
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Identificacdo dos projetos estruturantes para o municipio

In TIS - Consultores em Transportes Inovagdo e Sistemas, S.A. (2017). Plano de Mobilidade Sustentavel e Transportes de Settbal - Fase 2 |
Condicionantes e Defini¢do de Cendrios e Linhas Estratégicas. Setdbal: TIS - Movimento Inteligente. Obtido em 2019, de ttps://www.tis.pt/ pp 15-

23

OTs

2. Identificacao dos projetos estruturantes para o municipio

Sao varios os instrumentos de gestao territorial (eficazes e em elaboracao), bem como outros projetos
previstos, que futuramente poderao vir a alterar a atual ocupacao do territorio municipal e os padroes de
mobilidade e que, como tal, deverao constituir um referencial no desenvolvimento da estratégia e futuras

propostas de intervencao do PMST de Setubal.

Nos pontos que se seguem apresenta-se uma sintese das orientacdes e propostas consideradas mais

relevantes.
2.7. Novas infraestruturas previstas ao abrigo do PETI3+

0 Plano Estratégico de Transportes e Infraestruturas (PETI3+), na sua versao revista de junho de 2015, definiu
o conjunto de investimentos prioritarios a considerar durante o periodo do atual quadro comunitario de apoio
2014-2020, e no qual estao incluidos quatro projetos que se desenvolvem em Setubal, sendo que todos eles

estao ligados ao Porto de Setubal.

Este conjunto de investimentos permite antever um aumento de importancia deste porto, nao s6 ao nivel
do incremento da sua atividade (o qual, indiretamente se traduzira num aumento dos fluxos por ele
gerados/atraidos), como eventualmente um aumento do nivel de emprego no porto e, indiretamente, nas

atividades econémicas mais diretamente com ele relacionadas.

Um dos projetos prioritarios diz respeito ao reforco da ligacao ferroviaria ao Porto de SetUbal e aos ramais

existentes, incluindo a eliminagao dos constrangimentos na zona da estacao de Praias do Sado (Figura 5).

Figura 5 - PETI 3+: Investimento na ligacao ferroviaria ao Porto de Setubal

Linha do SIJI (Porto de Setabal + Praias do Sado)

Localizagdo Descrigdo Medidas de Otimizagéo
Este projeto visa reforcar a igacio ferroviria ao Porto de Setibal A realizagdo deste projeto apresenta um potencial moderado de
OMWM«MIWMM captacio de trafego no que concerne ao transporte de
assmo , sendo de destacar, 80 nivel da dimensdo de
wnammammm intermodaidade, a methoria de consideradas

O projeto i na

20 Porto de Setibal e a plataformas logisticas
etxo ferrovidrio;

mmmq&amdosmammq&unlmo focaizados 30 longo deste exo
a0 Porto de Setibal, a As L termos de
das inhas do Porto, umm«;ﬁoammm« e projeto sdo, como segue.

a electrificaciio do Ramal Privado da Somincor em Praias do
Sado.

Investimento estimado: 20 M€
Conclusao: apos 2016 e antes fim QCA

+  Aumento do grau de cobertura dos atuais custos de O&M

Fonte: PETI+ 2016-2020, Fichas dos Investimento prioritarios, Ministério da Economia
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Figura 6 - PETI 3+: Investimento na ligacao ferroviaria ao terminal da Termitrena

Linha dO Su' (Terminal de Termitrena)

Localizagdo Descrigéo Medidas de Otimizagéo
OMleammmhw Ammmm-mammn
#rea industrialiogistica da SAPEC mmma T
a eo
T s 5 & cwei Am:nmn:anduqhmmndvﬂh_ o
pera squels torminal cofinanciamento comunitario.
Trogos: Terminal de Termtrena

Investimento esimado: 14 M€
Conclusao: apds 2016 e antes fim QCA

Fonte: PETI+ 2016-2020, Fichas dos Investimento prioritarios, Ministério da Economia

Os outros dois projetos estao diretamente ligados a expansao do Porto de SetUbal - expansao do Termina
Roll-On Roll-Off (Figura 7) e melhoria da acessibilidade maritima e otimizacao de fundos junto aos cais (Figure

8).

Figura 7 - PETI 3+: Investimento na expansao do Terminal Roll-On Roll-Off

Porto de Setubal - Expansao do Terminal Roll-On Roll-Off para jusante

Localizagéo Descricdo Medidas de Ohmlzagio
{-7,,_, Este projeto envolve a a0 de 3,5 ha de Amluqiodahm um do de
&, mmumwummuw trafego, -znimldl i de
) ¢ junto ao porto, p servicos de valor os :
J acrescentado as viaturas. = o inter de de
1, \) Wommsmmmmmﬂoavdwum mutimodat,
a APSS 5 Saacins
p) momkwmeMm m.:.m“""' p . -........,mf
\ jusante, tendo por objetivos: 2 iy 160 '
g « Potenciar o porto de Setibal enquanto hub Ro-Rona igagio  *  otencia a mehoria Sgaches conek
} i entre as rotas do Atidntico, Africa, América, Asia e as inhas do terminal a0s parques indusiriais exisientes na regiso.
e b do Medterréneo; As termos de
o «  Atrair trafego Ro-Ro adicional para 0 porto servindo o operacionaldo projeto sdo como segue:
hinteriand espanhol até Madrid, criando uma éncora com « Prevé-seque as recettas adicionais com a concessio da
servicos de valor acrescentado as viaturas seja na &ummmdovdublcmw
importacdo, seja na exportacdo: para cobrir !

mcamm wmnhv-luwn

. do grau de dos actuais custos de O8M.
A principal premissa de realizaco deste projeto ao nivel da
Sods S50

imtado de captacdo de fontes externas de funding.

Fonte: PETI+ 2016-2020, Fichas dos Investimento prioritarios, Ministério da Economia
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Figura 8 - PETI 3+:

Investimento na melhoria das acessibilidades maritimas ao Porto de Setubal

Porto de Setubal - Melhoria das acessibilidades maritimas - barra e canais

Norte e Sul - e otimizacao de fundos/calado junto aos cais

n Localizagdo

Descrigcdo Medidas de Otimizagdo
O proy a ia das A ¢l dttlapmmnlprmmlum pmnmlohv.dodl
marimu (berrucana-NoneeSuI)e imizacdo de &0 de trafego, de trafego de
fundos junto aos cais, parlreeoqinnoponndesmw mmmmmma-’loni‘rsu pmzsonITEU nos proximos S
de navios de maior dimensao (tipo Panamax). a 10 anos.
Desta forma, engloba a dragagem faseada e com Ao nivel da 80 de sdode os
acompanhamento ambiental do canal da Barrae seguintes principais aspetos:

V) ) navega doponochembalpemihdoauuaM
‘e ( m,‘"?:: e céo, navios de :ﬁnne-:emmmu-mmmnmm
5 A 3* e 4* geracdo Panamax e Penamax2000 com até 13 g
m etros de calado, mmmter.miompom « Potencia a intermodalidade do terminal as plataformas logisticas

i‘- — de Setabal no de facea G na zona envolvente portuaria de Setibal, bem como a plataforma
dos navios neste segmento de mercado. logistica do Poceirdo;
= Potencia a mehoria da ligaco aos parques industriais da zona
envolvente portuéria de Setubal e Peninsula da Mitrena
No que a seque
este projeto potenciara o aumento do grau de cobertura dos actuais
custos de O8M associados & exploracdo do Porto de Setibal.

As principais premissas em termos de sustentabilidade financeira do

Investimento necessario: 25 M€
Conclusao: apos 2016 e antes fim QCA

projeto sdo como segue:
= Potencial elevado de captacdo de fontes externas de funding:
sequea #o do setor privado possa vira

suportar a totaiidade do investimento, quer por via de
eonuﬂleboq&omneenm quefporvhdawleoqiode
pela A Setlbal.

=

Fonte: PETI+ 2016-2020, Fichas dos Investimento prioritarios, Ministério da Economia

2.2. Revisao do Plano Diretor Municipal e Estudo de Acessibilidades e

Transportes

O Municipio de Setubal elaborou um conjunto de estudos especificos que informam e complementam o
processo de revisao do PDM de SetUbal (em curso), do qual consta o Estudo de Acessibilidades e Transportes

de Setdbal.

As propostas seguidamente enunciadas integram o relatorio da segunda fase de revisdao do PDM$, onde se
desenvolve a estratégia de desenvolvimento territorial para o concelho, materializada num modelo de
organizacao do territorio, sendo complementadas com uma descricdo mais pormenorizada recolhida no

relatorio final do Estudo de Acessibilidades e Transportes.

5 : Revisao do Plano Diretor Municipal - Estratégia de Desenvolvimento Territorial e Modelo de Organizagao Espacial do Territério, Relatério da 2.2
fase (Reviséo) — fevereiro 2011 (retificado em julho 2011)
(4
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As propostas encontram-se sintetizadas nos pontos seguintes por area de atuacao.

Coordenacéao intermodal

Implementacao das interfaces da Praca do Brasil (a curto prazo) e do Sado, na zona das Fontainhas (a
médio prazo), incluindo todos os modos de transporte existentes na cidade, nomeadamente, o ferroviario,
rodoviario (autocarros urbanos, autocarros concelhios/locais, autocarros regionais/interurbanos e inter-

regionais/expressos com destino a Setubal e taxis) e fluvial, no caso da Interface do Sado;

Criacdao de um servico de TC rodoviario de distribuicdo interna na zona de Azeitdo, que permita a
articulacao com os servicos suburbanos, centrado no corredor da EN10 e numa interface local a situar em

area central, e que contribua também para incentivar a circulacao em modos suaves.

Transporte ferroviario

Intensificacdo do servico ferroviario ao centro de Setubal, incluindo o potencial reforco da oferta a estacao

do Quebedo e a introducao de servico na futura estacao das Fontainhas;

Estudo da introducdo progressiva de um sistema de TCSP do tipo elétrico, incluindo a adaptacao de todas
as estacoes e apeadeiros para o servico misto (por ex. através de veiculos tram-train) e a potencial
construcao de um ramal de caracteristicas urbanas em Palmela para circulacao de veiculos mais proximos

das areas centrais e de maior densidades.

Transporte rodoviario urbano

Reformulacao do atual servico de modo a garantir maior conectividade e otimizacao de modos, no menor
periodo de tempo e de forma simplificada;

Implementacao no nlcleo urbano de Setubal de uma rede de base radial com simplificacao de percursos
e maximizacao da conectividade funcional e complementaridade modal, usando as vias de maior
capacidade, bem como promovendo a sobreposicao de linhas nas areas centrais e a melhoria das atuais

frequéncias associadas as principais linhas de procura;

Estudo da possibilidade de criacao de corredores com prioridade ao TC e de reducao da oferta de

estacionamento na via publica na area central da cidade.

6 Dado o contexto de crise econdmica atual, esta proposta ndo sera equacionada pela autarquia num prazo consentaneo com a implementagéo do
PMSTS
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Transporte fluvial

Manutencao da atratividade dos servicos fluviais existentes (ligacdes a Peninsula de Troia), bem como
assegurar a viabilidade de outras ligacées que se possam vir a perspetivar, como sejam ligacées sazonais

entre SetUbal e as praias do seu litoral;

Implementacao da interface das Fontainhas.

Estacionamento

Compilacao da informacéao relativa a oferta e procura de estacionamento nos limites da zona central da

cidade, onde se observam maiores pressoes e condicionamentos;

Validacao da necessidade de implementar os parques ja programados, bem como a definicao das zonas
em que se devera estabelecer limites a duracao do estacionamento - que se anteveem no nucleo central
da cidade e na envolvente imediata aos polos de articulacao modal - e respetiva regulamentacao;

Viabilizagao de estacionamento junto a interface da Praca do Brasil (no sentido de repor a oferta suprimida
pela concretizacao do interface e intervencao em espaco publico), acompanhada por uma fiscalizacao
efetiva do estacionamento na sua envolvente;

Reflexao sobre a necessidade de criacao de zonas de estacionamento de longa duracao, a localizar sobre
os eixos penetrantes da cidade e na sua periferia, devidamente articulados com o transporte coletivo.

Logistica urbana

Regulamentacao das atividades de cargas e descargas no centro da cidade através da limitagao espacial e
temporal das mesmas e a formalizacao de espacos proprios para o efeito. Admite-se a possibilidade desta
proposta, a prazo, poder evoluir para um sistema de organizacdo mais complexa que assegure a

distribuicdo urbana de mercadorias a partir de um ponto central Unico - plataforma logistica municipal;
Implementacao de um polo de micrologistica entre o Porto de Setubal e o Poceirao (na zona de Pocoilos).

Rede rodoviaria

Implementacao de um modelo de rede radio-concéntrico, assumindo uma hierarquia funcional com cinco
niveis: Rede Nacional IC / IP, Rede Nacional EN / ER e Intermunicipal, Rede Municipal Principal, Rede

Urbana Arterial e Principal e Rede Urbana de Distribuicao;

Criacdo de duas vias circulares ao nucleo urbano de Setubal, entre o troco poente da EN10 e o troco
nascente da EN10-4:

-
SETUBAL

Pagina | 213



OTS

o Circular Externa de Settbal (C.2), via de caracter dominantemente extraurbano, com a qual
se pretende assegurar um corredor para a extensao para poente da EN10-8, de modo a que

se concretize a ligacdo nos mesmos moldes até a EN10 (poente);

o Circular Interna de Setubal (C.3), com a qual se pretende reformular e beneficiar
progressivamente vias pré-existentes, bem como salvaguardar corredores viarios que
permitam o fecho do anel até a EN10 (poente) em conformidade do alinhamento criado pela

via P.1 proposta no PDM em vigor;
Concretizacao das vias intermunicipais de articulacao do concelho com a sua envolvente:

o Viaintermunicipal Sesimbra/Palmela/Setibal (VI.1), que estabelece a ligacao entre a EN10
(Azeitao) e Setubal;

o Via Intermunicipal NAL/PLP/Setubal (VI.2), que estabelece a ligacao entre o Novo Aeroporto

de Lisboa e Setubal, servindo igualmente a Plataforma Logistica do Poceirao’;

Restabelecimento da acessibilidade do nicleo de Praias do Sado, através da concretizacao da ligacao entre

a Rua Augusto Gil e a Rua do Vale de Chaves, junto ao Instituto Politécnico de Setubal;

Concretizacdo de uma solucao adequada para a estrutura de acessos a Peninsula da Mitrena e a sua ligacao

a cidade e ao Outao;

Diversificacao dos acessos ao Bairro do Viso, visando a reducao dos impactes de trafego nas vias urbanas

do centro de Setubal;

Elaboracdo de um regulamento municipal base para a rede rodoviaria urbana a ser adotado em sede de
PDM, abrangendo a circulacdo de trafego geral, a circulacdo de transporte puUblico rodoviario, o

estacionamento e as operacoes de carga e descarga.

Modos suaves

Introducao progressiva do conceito de rua multifuncional em Azeitdo, zona de baixa densidade, e no centro

de Setubal, sobretudo na zona ribeirinha. Pretende-se com esta acao potenciar o modo pedonal e a

7 Esta proposta esta dependente da concretizagdo da Plataforma Logistica do Poceirdo, pelo que néo sera equacionada pela autarquia num prazo
consentaneo com a implementagao do PMSTS

¢
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utilizacao da bicicleta, em especial no acesso aos Interfaces multimodais propostos, sendo para isso

necessario a requalificacao e adaptacao do espaco publico.

Figura 9 - Modelo Territorial: Transportes

Rede Rodovidria Rede Ferroviaria
= Rede Nacional IC / IP w—u_ Eixos ferrovidrios principais
= Rede Nacional EN / ER e Intermunicipal ——— Ramais de mercadorias
—— Rede Municipal Principal @ Estagdes
——— Rede Urbana Arterial e Principal
—— Rede Urbana de Distribuigdo Rede Fluvial

— T porte de p geiros e veiculos

—— Eixos das restantes vias ——— Transporte de passageiros Coordenagéo Intermodal
mmm Corredores de reserva para novos eixos vidrios ——— Novas ligagdes fluviais Interfaces propostos

Fonte: Revisao do Plano Diretor Municipal, Relatorio da 2* Fase, fevereiro 2011 (retificado em julho 2011), CMS, OA
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APENDICE |

Direito a cidade - ‘Right to the City’ de Henri Lefebvre

SANCHES, J. R. (2017). O direito a cidade. Revista do Direito Publico, v.12(n° 1), pp. 318-321. Acesso em Maio de 2020,
disponivel em http://www.uel.br/revistas/uel/index.php/direitopub/article/viewFile/28602/20918

Lefebvre, H. (2006). O Direito a4 Cidade. (R. Frias, Trad.) Sdo Paulo: Centauto Editora.

FIORAVANTI, L. (2013). Reflexdes sobre o “DIREITO A CIDADE” em Henri Lefebvre: Obstaculos e Superacdes. Revista
Movimentos Sociais e Dinamicas Espaciais, v. 2 (n°2). Acesso em Maio de 2020, disponivel em
https://www.researchgate.net/publication/326531839_Reflexoes_sobre_o_Direito_a_Cidade_em_Henri_Lefebvre_obstaculos_e_superacoes

0O filésofo e socidlogo Henri Lefebvre, criador do livro “O

"7" Direito a Cidade”, abre uma discussdo sobre a
construcdo de uma sociedade urbana, com espacos

\ urbanos sociais, numa perspectiva de que o

T e } desenvolvimento urbano pode se estruturar de forma
diferente da que se estabelece nas sociedades

) ) capitalistas, ou seja, o autor pretende propiciar uma
FIGURA - de Henri Lefebvre in . .
https://www.thepolisblog.org/2009/11/right-to- abertura de pensamento e a¢ao para novas solugoes e
city-reflections-on-theary-and html novos caminhos (SANCHES, 2017), sendo o Direito a
Cidade um projeto orientador de construcdo de uma
sociedade urbana (FIORAVANTI, 2013).

Para Lefebvre, esta nova sociedade, deve estar em constante evolugado e transformacgao,
exigindo ndo apenas uma articulagdo entre pratica e teoria, mas também um estudo sobre
quais os caminhos que abririam as possibilidades para pensa-la e construi-la, pois a
realidade urbana depende do valor de uso (LEFEBVRE, 2006 in SANCHES, 2017). Estudando
as transformacdes sociais e urbanisticas, ocorridas ao longo da década de 1960 em Paris,
define como ponto de partida para a sua analise, os fatores que, para ele, sdo as principais
caracteristicas da sociedade moderna, a industrializagdo e a urbanizagéo.

Definindo inicialmente a cidade como um local especifico de habitat em que a vida social,
de comunidade ¢é praticada, o autor nota que na estrutura da sociedade capitalista e com
consolidagdo do consumo como elemento central dessa sociedade, essa nocao de habitat se
perde, pois a cidade passa a ser suburbanizada, levando a descentralizagdo das classe mais
baixas e operarias das areas centrais da cidade para a periferia, originando o crescimento
dos suburbios.

Segundo Lefebvre também a comercializacdo tem influéncia na constru¢do do espaco
urbano capitalista, uma vez que, o valor de troca e o valor de uso da cidade, de espagos
urbanos comprados e vendidos, de consumo de bens e de lugares, entram em conflito com
avida urbana na cidade. As necessidades individuais, marcadas pelo consumo, bem como as
necessidades que possuem fundamentos antropoldgicos muitas vezes se impdem as
necessidades urbanas, sendo muitas vezes comandadas pelo valor de troca, pelo comércio
e pelo lucro (SANCHES, 2017).
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O espaco ndo é um objeto cientifico descartado pela ideologia ou pela politica; ele
sempre foi politico e estratégico. Se esse espaco tem um aspecto neutro, indiferente em
relacdo ao conteldo, portanto ‘puramente’ formal, abstrato de uma abstrac&o racional, é
precisamente porque ele ja estd ocupado, ordenado, ja objeto de estratégias antigas, das
quais nem sempre se encontram vestigios. O espaco foi formado, modelado a partir de
elementos histéricos ou naturais, mas politicamente. O espaco é politico e ideolégico. E
uma representacdo literalmente povoada de ideologia. Existe uma ideologia do espaco.
Porqué? Porque esse espaco, que parece homogéneo, que parece dado de uma vez na sua
objetividade, na sua forma pura, tal como o constatamos, é um produto social (...).

(LEFEBVRE, 2008, p. 61-62. Grifos do autor in FIORAVANTI, 2013).

Considerando que a construcdo dos espacos urbanos sao o resultado de um processo
articuladamente marcado por aspetos econdmicos, politicos e sociais, em que certas
decisGes marcam a sua producdo, percebe-se que o espago em si é politico, ideoldgico e
instrumental, sendo um lugar e meio, no qual estratégias de diversos agente se desenvolvem
e se enfrentam (FIORAVANTI, 2013). Entdo como pensar o que impede o Direito a Cidade e o
rompimento das dominagdes impostas ao espaco e ao cotidiano? De que modo superar as
limitagGes Histdricas e avancgar, em que “agrupamentos, reunides, suplantariam a luta entre
elementos separados tornados antinomicos” (LEFEBVRE, 2004, p. 45 in FIORAVANTI, 2013)?

Para Lefebvre, ha que articular a teoria (a Histdria, caracterizado por Lefebvre como um
“periodo de apropriagdo”), por meio da estratégia do conhecimento, com a pratica (forma
de viver sociedade), ou seja, articular primeiramente a experiéncia com a pratica global da
sociedade urbana. Sendo o Projeto do Direito a Cidade, aberto, de modo que “o “cendrio do
futuro ainda ndo se encontra estabelecido” (LEFEBVRE, 2004, p. 108 in FIORAVANTI, 2013)”
e que o “futuro da Sociedade Urbana ndao pode ser previsto como se acreditou por muito
tempo em nome da histdria e de seu sentido, o futuro da sociedade dita industrial” (Leresvre,
1986, p.6 in FIORAVANTI, 2013).

Para Lefebvre é impossivel a reconstituicdo da cidade antiga, apenas seria possivel a
constru¢do de uma nova cidade, com novas bases, outras condi¢des, em outra escala e com
uma nova sociedade sem a organizagao social capitalista, com um novo sentido de habitat,
em que o direito a cidade é o direito a vida urbana, transformada, renovada, sem o conceito
das cidades tradicionais construidas tende em conta o mercado e as trocas, bem como a
acumulagdo de capitais e conhecimentos, as custas da exploragdo ndo sé da classe
trabalhadora, mas de todas as outras classes sociais ndo dominantes (LEFEBVRE, 2006;
Sanches, 2017) .

O direito a cidade é uma sociedade organizada em novas bases, que congrega em si o
direito a liberdade, a individualizacdo na socializagdo, o direito ao habitat e ao habitar, o
direito a participar da constru¢do da cidade, bem como o direito de apropriacao do produto
construido (Sanches, 2017).

Como é mencionado no capitulo, “Teses sobre a cidade, o urbano e o urbanismo”
(LEFEBVRE, 2006), o direito a cidade é o direito a vida urbana, e a tudo que ela pode
representar enquanto local de encontros e de trocas, ao passo que a vida e os empregos
permitam o uso pleno e completo desses momentos e locais (Sanches, 2017).
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Super Bloco Barcelona, Desenhos e esquemas
Wagenbuur, M. (2017). The Barcelona Superblock of Poblenou. (Blog at WordPress.com) Obtido de BICYCLE DUTCH:
https://bicycledutch.wordpress.com/2017/11/07/the-barcelona-superblock-of-poblenou/
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FIGURA
Areas Pedonais existentes -
doPlano de Mobilidade
Urbana de Barcelona 2013-
2018

in Wagenbuur, 2017

FIGURA
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pelo do Plano de
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Barcelona 2013-2018
in Wagenbuur, 2017



Mobilidade Ciclavel

FIGURA 3.20

Cobertura atual da rede
ciclavel com um raio de
300m - doPlano de
Mobilidade Urbana de
Barcelona 2013-2018

in Wagenbuur, 2017
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Mobilidade dos Transporte Publicos

I
~FS“\
L\ -
) S NS
s \k§~ b ™~
5
@
& =

0!

Pagina | 222

FIGURA

Rede  Ortogonal de

Transportes Piiblicos

proposta peloPlano de

Mobilidade Urbana de

Barcelona 2013-2018
Melhorar o servico das
linhas de autocarro
Melhora a conexdo
com o restante das
linhas interurbanas

in Wagenbuur, 2017

FIGURA 3.23
Rede Interurbana de
Transportes Publicos

proposta peloPlano de
Mobilidade Urbana de
Barcelona 2013-2018
= Impulsionar  as
infraestruturas
interurbanas do
transporte
=  Promover faixas
de autocarro-HOV
na entrada de
Barcelona
in Wagenbuur, 2017



APENDICE Il

INSTRUMENTOS DE GESTAO TERRITORIAL

PROT AML - Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa
in http://www.ccdr-Ivt.pt/pt/plano-regional-de-ordenamento-do-territorio-da-area-metropolitana-de-lisboa/

Os Planos Regionais de Ordenamento do
Territério, s3o documentos no Ambito Regional,
pertencentes ao regime juridico dos instrumentos
de gestdo territorial (RJIGT) estabelecidas pelo
Decreto-Lei n.° 80/2015, de 14 de Maio e definem os
objetivos relativos ao planeamento do territério ao
nivel da regido (equivalem aproximadamente as
NUTS IlI), assentando num modelo de organizacao
do territério Regional e surgem da fragmentacdo do
PNPOT  (Programa Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério, do Ambito Nacional) e
dos Planos Sectoriais e constituem o quadro de
referéncias dos PIMOT(Planos Intermunicipais de
Ordenamento do Territorio) e PMOT(Planos
Municipais de Ordenamento do Territdrio).

Segundo a Comissdo de Coordenagdao e
Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo
(CCDR LVT), que ate & presente data encontra-se
sob tutela conjunta do Ministro do Planeamento,
em coordenagdo com o Ministro da Administragdo
Interna (relacionado com as autarquias locais) e em
coordenacdo com o Ministro do Ambiente e da
Transicdo Energética (que definem as orientagGes
estratégicas e a fixacdo de objetivos nas matérias
de ambiente e ordenamento do territério), o Plano
Regional de Ordenamento do Territério da Area
Metropolitana de Lisboa (PROT AML) foi aprovado
pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.°
68/2002, de 8 de abril e foi deliberada a sua
alteracdo pela Resolucao do Conselho de Ministros
n.° 92/2008, de 5 de junho, (B. Proposta de
Alteracdo ao PROT). Do processo de alteracdo
resultou uma proposta de PROT AML, submetida a
discussdo publica entre 2010 e 2011, que ndo
prosseguiu por motivos de alteracao do contexto
macroecondémico nacional e internacional e de
suspensdo da concretizacdo das infraestruturas de
transportes.

Durante o periodo de elaboragdo, o PROT AML foi
adaptado, tanto na forma como no conteudo, a
legislacdo entretanto publicada, nomeadamente a
Lei n.° 48/98, de 11 de agosto, e o Decreto-Lei n.°

Publicado a 28/06/2005 e atualizado a 20/01/2016

380/99, de 22 de setembro, e a nova realidade
urbanistica, econémica e social da regido
metropolitana, que conformaram uma nova
estrutura e contelido para o Plano.

Dos Relatérios Sectoriais de Caracterizagdo e
Diagndstico pertencentes ao PROT AML, o
documento de Diagndstico Sectorial Sistema
Urbano, Habitacdo e Equipamentos, define que o
PROT AML pretende corresponder a quatro
objetivos  fundamentais, nomeadamente a
contencdo da expansdo da Area Metropolitana de
Lisboa; a diversificagdo das centralidades na
estruturacdo urbana nas duas margens do Tejo,
suportada numa reorganizacdao do sistema
metropolitano de transportes; a salvaguarda da
estrutura ecoldgica metropolitana; a promogao da
qualificacdo urbana, nomeadamente das areas
degradadas ou socialmente deprimidas, bem como
das areas periféricas e dos centros histdricos.

O PROT-AML devera procurar reforgar a armadura
urbana metropolitana,
policentrismo  as  mais

promovendo o)
diversas  escalas
(metropolitana, municipal e urbana), pugnando
por um reequilibrio urbano-funcional entre as duas
principais unidades, Grande Lisboa e Peninsula de
Setubal, suportada na visdo “uma cidade de
cidades”.

Neste contexto, a concretizagdo do novo
Aeroporto Internacional de Lisboa, atualmente
previsto para o Montijo, devera contribuir para a
renovacao funcional da rede de centralidades
tradicionais da Peninsula de Setlbal, e para a
consolidagdo das novas centralidades emergentes,
melhor servidas por transporte publico ferroviario,
como sao os casos da Quinta do Conde e do Pinhal
Novo.

As estratégias de promogdo e qualificagdo do
parque habitacional e de reforco da oferta de
equipamentos coletivos, deverao constituir
instrumentos poderosos para a concretizacao
desta visado territorial. Num caso, promovendo uma
melhor utilizacdo dos espacos construidos através
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do reforgo da recuperacgado do edificado, de forma a
diminuir a pressdo sobre o espago urbanizavel e a
impulsionar a revitalizacdo demogréfica e
econémica das areas urbanas com maiores
problemas de envelhecimento e de declinio
funcional e econémico. Noutro, promovendo a
redu¢do das desigualdades sdcioterritoriais,
privilegiando as localiza¢des mais carenciadas e o
reforco da armadura de «Centralidades Motrizes
Polivalentes».

Outro Relatério Sectorial de Caracterizacdo e
Diagndstico pertencentes ao PROT AML, o
documento de Diagndstico Sectorial Conservacéo
da Natureza e Biodiversidade, definem
estrategicamente para a regido de Setlbal a
elaboragdo de planos de Gestdo para os Sitios de
Interesse Comunitario (Estuario do Tejo, Estuario
do Sado, Arrabida/Espichel, Ferndo Ferro/Lagoa de
Albufeira) e Zonas de Protecdao Especial (ZPE -
Estudrio do Tejo, Estuario do Sado e Cabo Espichel),
materializando na pratica as orientagdes do Plano
Sectorial da Rede Natura 2000 (RCM n°® 115-A/2008
de 21 de julho); a criagdo de novas areas protegidas
de ambito municipal e intermunicipal, enquanto
elementos essenciais para a conservacao da
natureza e valorizagdo ambiental e ecoturistica do
territdrio; e a promogdo da conectividade entre as
areas ecologicamente relevantes, através da
reavaliacdo da rede ecoldgica metropolitana, que
integre 4areas protegidas, dareas com outros
estatutos de protecdo e eventuais novas areas
protegidas de dmbito regional ou municipal, de
forma a garantir a manutencdo de corredores
ecoldgicos.

E Importante salientar que no que diz respeito
aos Eixos de Estruturacao da Ocupacdo Urbana,
desde ha décadas que o alastramento da
urbanizacdo na AML tem sido induzido pela forca
motriz da cidade-capital e por eixos de
estruturacdo territorial que as acessibilidades
fluviais e ferroviarias, num primeiro tempo, e as
rodoviarias, num segundo tempo, ajudaram a
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definir e a consolidar, prolongando a area urbana
para além dos limites fisicos da cidade e para o
interior das Margens Norte e Sul.

Na Margem Norte, sobressaem quatro grandes
eixos territoriais: i) o eixo de Cascais; ii) o eixo de
Sintra; iii) o eixo Vila Franca de Xira; iv) e o eixo de
Loures.

No interior da Peninsula, assiste-se a afirmacdo
de uma nova centralidade urbana Ferndo
Ferro/Quinta do Conde, que tem a particularidade
de apresentar um tecido construtivo em extensao e
0 seu estabelecimento se ter operado através de
processos urbanisticos de génese ilegal. Por Gltimo,
uma referéncia a Sesimbra, que pese embora a sua
atratividade turistica e residencial continua a ter a
capacidade irradiadora das restantes sedes
concelhias da Margem Sul.

Estrategicamente, o} sistema urbano
metropolitano devera evoluir para «uma cidade de
cidades», definida por principios de hierarquizagéo
e de complementaridade que permitam
aprofundar a tendéncia policéntrica. Devera, por
isso, procurar-se o reforco da polivaléncia
funcional dos principais centros urbanos,
potenciando a dindmica e atratividade das
principais  polarizagdes com  especializagdo
econdmica e valorizando os efeitos de
aglomeracao de centralidades urbanas que
mantém entre si proximidade fisica e uma
significativa interacdo espacial.

O sistema urbano fundamental deve estruturar-
se e sustentar-se em torno de quatro niveis de
aglomeragdes urbanas, cuja coesdo, massa critica e
capacidade polarizadora resultam da agregacdo de
centralidades préximas e com significativa
interdependéncia.

Ha ainda que considerar o papel estruturador de
varias polariza¢des de caracter econdmico, umas
baseadas em atividades de I1&D, outras em
concentragdo de unidades industriais e logisticas e,
outras ainda, conjugando varias atividades e
servicos e, por isso, designadas de mistas.
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FIGURA1

Eixos de Estruturagao da Ocupagao
Urbana da Area Metropolitana de Lisboa

1° anel de compactagdo e Consolidagdo
urbanistica
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~ Linha Férroviaria

 Autoestradas

" FIGURA 3

Rede Ecoldgica da Area
Metropolitana de Lisboa
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FIGURA 2

Sis a urbano metropolitano:
Proposta de hierarquizacao

do sistema urbano metropalitano
do PROT-AML.

Area Metropolitana de Lisboa
(SR

Articulagao territorial

Aglomeragoes urbanas estruturantes

. Nivel 1: Cidade de Lisboa =
com uma centralidade conferida A\ 2 WIWHM¢
pelo metropolitano e pela
concentracao demografica, de emprego

e de servigos, que oferecem em conjunto
o maior potencial de polarizacao.

. Nivel 2: Centralidades resultantes da coalescéncia
fisica de varias nucleag6es, apresentando um caracter
funcional polivalente e apreciaveis niveis de oferta de
emprego, equipamentos e servicos, onde a implantacao
de transporte publico, preferencialmente em sitio
proprio, deve ser encorajada, de forma a conectar &
rede de transportes fundamental da AML.

’ Nivel 3: Correspondem a sedes de concelho, dreas
consolidadas estruturadas pelo caminho-de-ferro
e aglomeragdes onde € importante desenvolver
capacidade de estruturagao e resposta as dinamicas
territoriais na margem Norte.

O Nivel 4: Pequenas aglomeragoes com um papel
estruturador nas dinamicas turisticas e de lazer,

pequenas aglomeragoes sustentadas pelo N
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FIGURA3

Areas integradas na Rede Nacional
de Areas Protegidas e Zonas

de Protecao Especial.
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D Areas estruturantes primarias
1 Serra de Sintra e litoral
de Colares a Cascais / \
Il Estudrio do Tejo
Il Arrabida/Espichel/matas
de Sesimbra/Lagoa de Albufeira
IV Estudrio do Sado

muf Corredores estruturantes primarios
da estrutura ecoldgica metropolitana

[ Rede Nacional de Avreas Protegidas
(RCM 142/2008 de 24 de Julho)

1. Parque Natural Sintra-Cascais

2. Monumento Natural de Carenque

3. Reserva Natural do Estudrio do Tejo

4. Paisagem Protegida da Arriba Féssil
da Costa da Caparica

5. Monumento Natural da Pedra da Mua

6. Monumento Natural dos Lagosteiros

7. Monumento Natural da Pedreira do Avelino

8. Parque Natural da Serra da Arrabida/Parque Marinho
Prof. Luiz Saldanha

9. Reserva Natural do Estudrio do Sado

N\ Zonas de Proteccao Especial (estabelecidas pela
Directiva 79/409/CEE. a Directiva Aves -Conservacao
das aves selvagens. Pertencentes a Rede Natura 2000)
a. Estudrio do Tejo
b. Lagoa Peguena (Lagoa de Albufeira)
c. Cabo Espichel
d. Estuario do Sado

D Localizacao da 4rea de intervengao

Adaptado de PROT-AML: Diagnéstico sectorial da componente Conservagio da
natureza e biodiversidade in Beja: Rosa, 2010, pp.13e 14,
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APENDICE IV

Analises de Caracterizacao do Ambiente Construido

Caracterizagao da ACESSIBILIDADE - Fonte de Calculo: (Alves & vale, 2018)

ACC3 FREQUENCIA DE TRANSPORTE PUBLICO © ACESSIBILIDADE
OBJETIVO Analisara oferta de transporte pablico
ESCALADE ANALISE Cidade (e X A R
 ORRUEADEEA Oferta total TP UNIDADE:
Total de paragens na drea analisada Oferta por dia por paragem
PARAMETROS FONTE
TOTAL DE PARAGENS NA AREA ANALISADA| SIG
TOTAL DE dia Gtil de SIG
NOTA
Aoferta total de transporte publico foi dada pelo somatério do total de autocarros de cada linha por dia que serviam
cada paragem dentro da area de estudo. Se o mesi to ia di dentro da érea, contaria 5
uma em cada paragem.

Frequéncia de TP

Acc3 ~——— Autoestradas

B o-7 ~—— Vias Municipais
[ s-24 ~— Vias Regionais

| |25-49 Vias Locais

[ Is0-83 Peninsula de Setibal
[ 4 - 183 D. SETUBAL

ACC 6 NUMERO DE ATIVIDADES/FUNGOES . ACESSIBILIDADE
OBJETIVO Analisar i
ESCALADEANALISE  Cidade X: X A d X
FORMULA DE CALCULO NG
PARAMETROS FONTE
N. DE FUNGOES SIG
NOTA -

Cada unidade comercial contou como uma atividade ou fungo distinta. No caso do:

Q)
—_—t

N° Actividades
Accb

.

B 2-3

[ la-s

[ 7-10
s
P 1e-32

1 setubal_limites
= Autoestradas
——— Vias Municipais
~— Vias Regionais
Vias Locais
Peninsula de Setubal
[ Rio

D. SETUBAL
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ACC7 CONTINUIDADE COMERCIAL * ACESSIBILIDADE
OBJETIVO Analisara distribuigao funcional
ESCALADEANALISE  Cidade X Area X A d X
N.odeatividades/funcdes'| UNIDADE: N.° de atividades ou
FORMULA DE CALCULO < T ) 100 funges /100m
PARAMETROS FONTE
N.2 DE ATIVIDADES SiG
TOTAL DE METROS DE VIA siG

Continuidade Comercial

Acc?

0 342- 10340
[ ] 10341-20230
|| 20231-33880
| 33881-5541
|| 55412-87984

- 87985 - 175351

Autoestradas
~——— Vias Municipais
- Vias Regionais
Vias Locais

D. SETUBAL

| ACESSIBILIDADE

AcC8 NUMERO DE CARREIRAS URBANAS
OBJETIVO de existentes.
ESCALADEANALISE  Cidade 1 iA 5 :Area do nflué porto O]
FORMULADE CALCULO o adrea i i
PARAMETROS { FONTE
NeDE AAREA siG/GIS
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7777 setubal_imites
~—— Autoestradas
——— Vias Municipais
~~ Vias Regionais
Vias Locais
Peninsula de Setibal
R

D. SETUBAL




ACCo NUMERO DE PARAGENS DE AUTOCARRO © ACESSIBILIDADE
Cidade I iArea X A nfl
FORMULADE CALCULO i
PARAMETROS FONTE
N.° DE PARAGENS DE AUTOCARRO NA AREA| ;Slﬁ

N° de Paragens de TP
Acc9

. o

-2

[ lees

[ ]7-10

[ IR0

N 17-24

== Autoestradas
~——— Vias Municipais
- Vias Regionais
Vias Locals
Peninsula de Setabal
[ ro

D. SETUBAL

ACC 10 QUILOMETROS DE LINHA DE TRANSPORTES PUBLICOS | ACESSIBILIDADE
ESCALADEANALISE  Cidade X A X ‘Area P O
FORMULA DE CALCULO das linh: {: )
PARAMETROS FONTE
EXTENSAO DAS LINHAS DE TRANSPORTE PUBLICO (autocarro) siG

15 3Km 0
e e |

Km da Rede de TP
Acc10

177 0,000000 - 0,000007
| 0,000008 - 0,000028
1 0,000029 - 0,000081
0 0,000082 - 0,000174

1777 setubal_limites
— Auloestradas
——— Vias Municipais
~—— Vias Regionais
Vias Locais
Peninsula de Setabal
[Re

D. SETUBAL
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Frequéncia de Servi¢o de Transporte Publico Por Paragem, nos Dias uteis
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[Jsewbal_imites Frequéncia de servigo TC
N° Viagens
0-18
1950
@508
@ 100200
@ 20132

Area Urbanizada
Mun. Setubal
Peninsula de Setabal
Rio e Zonas humidas

Distrito Setdbal



Caracterizaqﬁo da DENSIDADE - ronte de Calculo: (Alves & vale, 2018)

P .- b ety ;
=y PR e ARt S von " % U
o A )
. . .
¢ .
0
\ e
o
0 1,5
————y
— Al Ire i
DEN3 S ik utoestradas Gross Floor Area Ratio
OBJETIVO Analisar os nivels de intensidade da ocupagao do solo Vias Municipais [
ESCALADEANALISE  Cidade 1 ‘Arcahomogénea  [X] “Area de infludncia do ponto X Vias Regionais <0,2
s Prar T Area bruta de constrigdo iionon ke Vias Locais - <0,6
Superficie de analise ) .
L . !setubal_limites - <=1,3
PARAMETROS FONTE Estuario do Sado Area Urbanizada
A ABC=Al XNPISOS siG
Sado ¥
SUPERFICIE DE ANALISE s Distrito Settbal
Peninsula de Setubal
{ \
‘.
L)
-
'
7
)
o
)
I
\
S
)
)
‘o
\
)
\
\

~— Autoestradas

DEN 4 HABITACAO DENSIDADE
OBJETIVO -
Vias Municipais 0
ESCALADEANALISE  Cidade X ‘Areahomogénea 3 :Area de Influbncia doponto X
i Vias Regionais <0,2
Area bruta de construgdo de habitagdo . X
FORMULADE CALCULO e UNIDADE: ndice Vias Locais <05
i imi <=1
PARAME TF FONTE _ !setubal _limites
Estuario do Sado Area Urbanizada
Area deimplantagiodo edifclo *N.edepisos | .
Asc,, N .o de fragdes de habitagdo SIG — >
Nimero Totalde Fragaes Sado Distrito Setubal
Peninsula de Setabal
SI6

SUPERFICIE DE ANALISE

indice de Utilizagao de Habitagdo
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e}
DEN 5 INDICE DE UTILIZAGAO DE COMERCIO E SERVICOS DENSIDADE —— Autoestradas Indice U. Com.\Serv.\Equi.
OBJETVO Anal 2 . a ~— Vias Municipais DEN5
[ESCALA DE ANALISE Cidade = ‘Al!i homogénea X v‘lﬂ deinfluénciado ponto [ Vias Reglanais < 0,016
chcuro | Areabruta de construcdo de comercio e servicos " Vias Locais | 0.19
Superficie de anilise >
setubal_limites M.
PARAMETROS FONTE X ’
Estuario do Sado Area Urbanizada
nec,, | headelmph»ﬂﬁodotdlﬂdo'NPdeplws\ ¢ T— - Sado Distrito Setibal
\ N.*Total de Fragdes. / i
Peninsula de Setubal
SUPERFICIE DE ANALISE SIG

0 15 3 Km
f———y
Ransidada Pantlsciinal
P
DENG DENSIDADE POPULACIONAL DENSIDADE o
OBJETVO Identificar adistribuicao espacial da populagso Vias Muriicipals DEN6
ESCALADEANALISE  Cidade (X :Areahomogénea  [X] :Area deinfluénciado ponto [] Vias Regionais <1,5
" Vias Locais
/ o \ <16
FORMULA DE CALCULO K M2 ecldensde ) *10000 UNIDADE: Indice - .
. p——— L . Isetubal_limites <30
PARAMETROS FONTE Estuario do Sado . <66
3 L Conace Sado Area Urbanizada
'SUPERFICIE DE ANALISE SI6 . . g .
£ Peninsula de Setibal  Distrito Setdbal
NOTA
e dereiidenten d 5 do Censo de 2011
i di \d tentes. O em dividir o de idents lo total
de fragdes. Desta forma, obteve-se o valor médio de residentes por fracdo. i , multipl essevalor pelo

nimero de fraces que cada edificio possuia.
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Caracterizagao da DIVERSIDADE - ronte de Calculo: (Alves & vale, 2018)

PERCENTAGEM DE EDIFICIOS UNIFAMILIARES  DIVERSIDADE
OBJETIVO dentificar itaci
ESCALADEANALISE  Cidade o X A X
FORAL N de ediick
( Total de edificios. ) e %
PARAMETROS FONTE
N2 EDIFICIOS UNIFAMILIARES si6
TOTAL DE EDIFICIOS SIG

— Autoestradas

~—— Vias Municipais

~ Vias Regionais
Vias Locais

I isetubal _limites

| Estuario do Sado

[ sado

Edificios Unifamiliares
DIVt

0% - 22%

23% -63%

64% -89%
| 90%-100%

Area Urbanizada

Peninsula de Setibal Distrito Setubal

DIV2 PERCENTAGEM DE FRACOES HABITACIONAIS * DIVERSIDADE
OBJETIVO Analisar a diversidade funcional
ESCALADEANALISE  Cidade X A 4
N -
FORMULA DE CALCULO ( TowideFagdes ) 100
PARAMETROS
N.* FRACOES HABITACIONAIS

TOTAL DE EDIFICIOS

= Fraccoes Habitacionai
- Y

~— Vias Municipais DIv2

- Vias Regionais 0% - 24%
Vias Locais 25% - 60%

T~ setubal_limites 61% -87%

| EstsriodoSado | 88%-100%

1 sado Area Urbanizada
Peninsula de Setibal Distrito Setabal
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DV3 PERCENTAGEM DA AREAS AFETA A ATIVIDADES DIVERSIDADE ~ Autoestradas Areas Afeta a atividade

OBETVO Analisar afet ~ Vias Municipais DIV3
ESCALADEANALISE  Cidade [) Areahomogines || Area deinfluéncia doponto (3]
Vias Regionais [0-04]
f Area total de Rungdes \. UNIDADE:
| FAeatonala: an) 100 i Vias Locais [05-29(
PARAMETROS FONTE setubal_limites [3-73[
AREA DE CADA FUNGAO * | EstuariodoSado [0 [74-157(
AREA TOTAL S
[ sado Area Urbanizada
NOTA Peninsula de Settbal Distrito Settbal
Adrea de cada h de & dre: de fungdes,

dividis ea de edificio pelo nimera de fun

No cas0 dos centros comerciais; ARC da ed
"

Caracterizagﬁo do TOPOGRAFIA - ronte de Calculo: (Alves & vale, 2018)

0 15 3 Km “
—

Eo-20 [J200-300
[J20-s0 [ 300-350
[Jso0-100 [ 350-400
[ 100-200 [_] 400- 550

Carta de Declives(Valores em metros)
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TOP1 PERCENTAGEM DE AREA COM DECLIVE SUPERIOR A 8% TOPOGRAFIA
OBJETIVO Identificar caracteristicas morfologicas
ESCALADE ANALISE  Cidade 0 A [ -Area d X
Area com declive > 8% - UNIDADE:
FORMULADECNLCUL 1 area total 9% drea ocupada por declive > 8%
PARAMETROS FONTE
AREA COM DECLIVES > 8% SIG
SUPERFICIE DE ANALISE SIG
NOTA

Classes de declive superior a 8%

—— Vias Municipais

~ Vias Regionais
Vias Locais

T isetubal limites

| Estuério do Sado

-Sado

Peninsula de Settbal

Topografi
area com declive inferior a 8%
0-28
[29-58
59-86
W 87- 100
Area Urbanizada
Distrito Setibal

0 1.5 3Km
Pt

Carta das Sombras
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Caracterizagao do CONECTIVIDADE - ronte de Calculo: (Alves & vale, 2018)

CONS RACID ENTRE NOS E ARCOS lindice Gamal conscrvmne

—— Autoestradas Récio entre Noés e Arcos
oaremo P p—— N, o
e e R i RIS —— Vias Municipais [T 20-00
. ~ Vias Regicnais 01-11
FoRIULADE CALCULO W e
Vias Locais Bi2-23
PARAMETROS FONTE
Py = W24-70
VeneoENdS s A 2 0, 9 < | Estuério do Sado Area Urbanizada
IR \\L s G—% { . I sado Distrito Setibal
womn )s= \ A N/
, NV EE: N,

Indicader varia eatre O ¢ L em gue 1 fica uma rede totalmente conectada. Garantic que, na rede 3 anatisar, existem .
naminime 3 nds, caso contrdrio, lor 0 para o Indicador » L . d

S —

CON1 DENSIDADE DE INTERSEGOES CONECTIVIDADE — das
OBJETIVO sentificar ~— Vias Municipais 0-0,16
ESCALADEANAUISE  Cidade K X i b Vias Regionais - 0,17 - 0,55

o 0,56 - 1,46
— G Mo de intersecBes il Vias Locais |5
Totalde fracdes setubal_limites W 147-364
PARAMETROS FONTE | Estuario do Sado Area Urbanizada
N2 DE INTERSECOES COM 3 0U MAIS INTERSEGOES siG 1 sado Distrito Setibal
SUPERFICIE DE ANALISE si6 Peninsula de Setubal

NOTA
Para o cilculo do indice consideraram-se intersegoes do tipo a) e b), excluindo as dotipac)

/\X/\
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Caracterizagao do DESIGN - ronte de Calculo: (Alves & vale, 2018)

DES 4 : AREA AFETA A EQUIPAMENTOS DESIGN
OBJETIVO Quantificara da por equi
ESCALADEANALISE  Cidade X A X ‘Area de ponto ()
SRR Lo ( Area ocupada por zqalpammns) i " UNIDADE:

Superficie de analise

PARAMETROS

1% area de equipamentos

FONTE

AREAS DE EQUIPAMENTOS

po— E"
~— Vias Municipais - 0%
~ Vias Regionais [Jo.01% - 14%

Vias Locais []14.1% - 30%
isetubal imites [ 30,1% - 100%
| Estuario do Sado Area Urbanizada
I sado Distrito Setdbal

Peninsula de Setabal

DES 1 AREA OCUPADA POR EDIFICIOS DESIGN
OBJETIVO  Quantificar a area ocupada por edificios
ESCALADEANALISE  Cidade X A X A i dois 5
Area ocupada por edificios| | i
FORMULA DE CALCULO ( e e 100 UNIDADE: % srea de edificios
PARAMETROS FONTE
AREAS DE EDIFICIOS

SIG

Edificagdes
—— Autoestradas T 0%-1,93%
~ Vias Municipais 1,94% - 10,02%
Vias Regionais 10,03% - 32,89%
Vias Locais 1 32,9% - 69,55%
7 isetubal_limites Area Urbanizada
| Estuério do Sado Distrito Settbal
1 sado
Peninsula de Setabal
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DES 8 RACIO DE ESPACOS VERDES DESIGN
OBJETIVO ;Malisar a oferta de espagos verdes
ESCALADE ANALISE Cidade = Area homogénea [X ‘Area deinfluénciado ponto [X]

2 i i H . . i ,
FORMULA DE CALCULO . dreadé esesiios vatides) 100 Eumnms- % espagos verdes
Superficie de analise 2 Ry
PARAMETROS . FONTE

AREAS DE ESPAGOS VERDES sIG
SUPERFICIE DE ANALISE (excluindo zonas ajardinadas de rotundas e afins) SiG

~— Autoestradas Espagos Verdes
~—— Vias Municipais [l 0%
~— Vias Regionais | [0,01%- 23%]

Vias Locais 123,1%- 47%)

I Lsetubal_limites | [47.1% - 100%]

| Estuario do Sado Area Urbanizada

1 sado Distrito Setibal
Peninsula de Setibal

Pagina | 238

0 15 3 Km “
—t
Agricultura
~—— Autoestradas [0-554]

~— Vias Municipais | [555-19.21]
- Vias Regionais 1 119.22-36,77

Vias Locais 1 (36.78-66(
" Isetubal_limites Avea Urbanizada
 Estuério do Sado Distrito Setubal
[ sado

Peninsula de Setdbal




0 15 3 Km “
——

DES 2 AREA AFETA A CIRCULACAO MOTORIZADA DESIGN
OBJETIVO Quantificar a rea ocupada por circulagio motorizada
ESCALADEANALISE  Cidade X Area é A influéncia do ponto
‘Area ocupada por circulagao motorizada | | “ UNIDADE:
PORMULKDE il ( Superficie de analise 9% drea de circulagdo motorizada
PARAMETROS FONTE
AREAS DE CIRCULAGAO MOTORIZADA siG

—— Autoestradas W 0% -3.74%
~— Vias Municipais | 375%-1281%
Vias Regionais [ 12.82% - 28,9%
Vias Locais B 28.91% - 69,92%
f ._:setubal_limites Area Urbanizada
| Estuario do Sado Distrito Setdbal
I sado
Peninsula de Setubal

DES 6 AREA AFETA A CIRCULACAO PEDONAL DESIGN
OBJETIVO Analisar a percentagem da area pedonal
ESCALADEANALISE  Cidade 1 ‘Areahomogénea  [{] -Area de influéncia doponto [

Areade circulagio pedonal | 3
FORMULA DE CALCULO ( Sopeidedeantice ) 1% UNIDADE: % drea pedonal
PARAMETROS FONTE

AREAS DE UTILIZAGAO PEDONAL SI6
SUPERFICIE DE ANALISE (passeios e vias pedonais) SIG

~— Autoestradas
~— Vias Municipais
Vias Regionais
Vias Locais
1setubal_limites
_ Estuério do Sado

1 sado

Peninsula de Setibal

Circulagao Pedonal
0% -0,41%
0,42% - 151%
1,51% - 3.45%
1 3.45% - 7,03%
Area Urbanizada
Distrito Setabal
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APENDICE V

Medicdo da Acessibilidade de Setubal, a partir dos Interfaces Modais Actuais
Escolha Modal - Transporte Individual
Medicao Conjunta de todos os interfaces

Interface Praias do Sado

o
Y I
— Autoestradas 10 min Estuério do Sado
~ Vias Municipais . 30 min Sado
Vias Regionais -45 min - Area Urbanizada
Vias Locais Distrito Setubal

i:_: setubal_limites
Peninsula de Setabal

@ interfaceh]

Pagina | 240



Interfaces do Nticleo Central de Settbal - Estagio Ferroviaria de Setubal (Praca Av. Brasil); Estacdo
Ferroviaria (Praca do quevedo); Esta¢io Rodoviaria (Av. 5 de Outubro); Estacdo Fluvial Cais 3

~
— Autoestradas 10 min Estuério do Sado
~— Vias Municipais 30 min  sado
Vias Regionais -45 min - Area Urbanizada
Vias Locais Distrito Setubal

f:_: setubal_limites
Peninsula de Setabal
@ interfaceh]

Interface Rodoviario de Azeitdo
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Escolha Modal - Mobilidade Ativa (Pedestre)
Medicao Conjunta de todos os interfaces

T~

0 15 3 Km
L
Estuario do Sado ~— Autoestradas [ 10 min
Sado ~— Vias Municipais 30 min
Peninsula de Setabal Vias Regionais [0 45 min
@ interfacehj Vias Locais [ Area Urbanizada

T isetubal_limites

Distrito Setubal

Escolha Modal - Transportes Coletivos
Interface Praias do Sado

)

. - 0
P N
‘e

Peninsula de Setibal [l 30 min

Il 45 min

¥ interfaceh;
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L, hmtnf
0 15 3 Km
—t
setubal_limites ~ Autoestradas Estuario do Sado
~ Vias Municipais Sado

. Area Urbanizada
Distrito Setabal

Vias Regionais

Vias Locais



Interfaces do Niicleo Central de Settibal - Estagio Ferroviaria de Setubal (Praca Av. Brasil); Estacdo
Ferroviaria (Praca do quevedo); Estagido Rodoviaria (Av. 5 de Outubro); Estagdo Fluvial Cais 3

~]
0 15 3 Km
o
i_-_‘n setubal_limites 10min — Autoestradas Estuério do Sado
Peninsula de Setubal . 30min — Vias Municipais Sado
¥ interfacehj I 45 min Vias Regionais [ Area Urbanizada
Vias Locais __ Distrito Setubal

Interface Rodoviario de Azeitdo

:: : -v setubal_limites 10 min — Autoestradas Estudrio do Sado
Peninsula de Setubal - 30 min Vias Municipais Sado
¥ interfaceh; - 45 min Vias Regionais 0 Area Urbanizada
Vias Locais Distrito Setubal
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Medicdo da Acessibilidade de Setubal, com a Nova Linha BRT e o Novos Interfaces Modais
Interface BRT de Brejos de Azeitdo, com interligagdo rodoviaria com os Concelhos Vizinhos

0 15 3 Km q
—

:: _‘- setubal_limites 10min — Autoestradas Estuério do Sado
Peninsula de Setabal [JJJfj 30 min Vias Municipais Sado
% interfacehj -45 min Vias Regionais Area Urbanizada
Vias Locais Distrito Setabal

Interfaces do Niicleo Central de Setiibal - interface Estagio Ferroviaria de Setubal (Praga Av. Brasil) e o
novo terminal rodoviario Com ligagdes a Carreiras Rapidas, Nacionais e Internacional; Interface
multimodal das Fontainhas, com ligac¢do fluvial a Peninsula de Troia

o e,

[}

'
o
Ya-s

:_-_- _'. setubal_limites 10 min — Autoestradas Estuario do Sado
Peninsula de Setabal [l 30 min Vias Municipais Sado
% interfacehj I 45 min Vias Regionais Area Urbanizada

Vias Locais Distrito Setabal
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APENDICE VI

Esquemas Proposta Linha BRT, para o Municipio Setubal

~
0 15 3Km q
—t
© Paragens BRT === Linha Azeitdo - Estuario do Sado i’ i ‘-setubal_limites —— Autoestradas Estuario do Sado
@ Interface Modal das Fontainhas ™= Linha Palmela - Mitrena (Lig. Interna) Penifistla:de Setibal Vias Municipais Sado
@ Interface Modal de Azeitao Linha Palmela - Setubal (Lig. Externa) % interfacehj Vias Regionais _ Area Urbanizada
@ Interface Modal de Setubal === Linha Serra Arrabida - Pontes Vias Locais Distrito Setubal

== |inha Serra da Arrabida (sazonal)

o ¢ . a NN Esquema conceptual de

. ’ 4 influéncia e fluxo de
/ distribuicdo para as
paragens BRT em Brejos

\ 3 | e /// " de Azeitdo

\\\

@\ & 4 ’ Proposta com as &reas de
RN € & ‘ / alcance pedonal (no max.
1 5\ WA J / de 15 min), bem como a
’-/ < ” J = distribuicdo da rede de
": P S A Transporte Publica
Vo /7 od Urbana local de Apoio,
’
’ / > para as Paragens BRT
) Yy \ estrategicamente
Vi o definidas para aumentar a
V) . N acessibilidade.
S N
/ A X .
/ Py W Adaptado por Gil
/ \ Fernandes, 2020
J o 0 05 1Km “
— - =
Alcance a pé a partir
P BRT
GesRaragene ? Paragens BRT «“““\ull)) Estrutura Ecolégica Municipal D setubal_limites /4 Terminais portuarios ™= Autoestrada
5 min _ -5 Rede de TP Urbana 3 § . iardi dential
r . = P ’ § Areas a Reabilitar e Reestruturar Tecido edificado Parquss’s jarding resicenta
5. 10 min 2!:Fe:a:;eR:ﬂodal de Azeitdo Inddstrie Matos = \/ia Principal
- 15 min e [l comércio — Via Secundaria

2 Agricultura;Pastagens Via Tercearia

— Pedestre

Pagina | 245



Pagina | 246

Proposta ilustrada para uma via dedicada
apenas para BRT, nesta localizagio

Proposta estratégica de desenho do espaco
Publico, para este trogo da Estrada Nacional N°10,
que conecta brejos de Azeitdo com a Cidade de
Setdbal.

Devido a sua importancia um estudo adicional
sera necessario para determinar o desenho das
faixas de rodagem de forma a conciliar o fluxo
rodoviario com a via BRT Pretendida.

In Guia de Boas Prdticas, 2016

Proposta ilustrada para a Conexao multimodal
do Interface de Setibal

Localizada a Oeste da Estacdo ferroviaria de
Setlbal, na zona superior da mesma (zona de
estacionamento e escampado).

A Proposta do interface rodovidrio (com as
carreiras rapidas, nacionais e internacionais)
relacionado com o transporte ferrovidrio e o
cruzamento das linhas BRT.

llustracdo obtida proposta BRT de Salvador
https://images.app.goo.gl/U64jnDS4VPReMfqy5
(Exibicdo da Web)

Propostailustrada da BRT na Frente Ribeirinha
de Setubal

Para a Zona Ribeirinha da Cidade de Setubal, o
que se pretende é fazer uma gestdo dos espagos
publicos, dos ussos do solo e da mobilidade
Motorizada.

Uma zona dedicada principalmente & mobilidade
ativa, apenas com vias para transporte publico e
transito local destinado aos residentes e veiculos
de emergéncia, com ruas de sentido Gnico (em
que aos fins de semana é proibida a circulagdo de
veiculos motorizados)

llustragdo obtida em  https.//www.world-
architects.com/en/waa-montreal

Proposta ilustrada para a Implementagio BRT
e Ciclovia na drea do Alto da Guerra

A Proposta Linha BRT, acompanhando a estrada
Nacional N10, em que se estabelece a relagdo
entre a mobilidade dos Transporte Publicos,
mobilidade dos modos ativos e da mobilidade
Motorizada.

Iustragdo obtida em
https.//www.bikemore.net/news/new-complete-
streets-policy-for-baltimore



APENDICE VI

Slides da Apresentacdo de Defesa da Prova Publicas, 24 de Setembro de 2020, 11H30

VIVER A
CIDADE

Promovendo a Mobilidade Urbana
Sustentavel , através da Acessibilidade
Multimodal

GIL FERNANDES

Dissertacio De Natureza Cientifica para a
obtencio do Grau de Mestre em Arquitetura,

especializacdo em Urbanismo

SETEMBRO 2020

Viver a Cidade

Segundo Gehl, a vida na Cidade, deve ser entendida como
tudo o que acontece entre os edificios, na ida e volta da
escola ou trabalho, nos terragos, esplanadas e em tudo o que
pode ser apreciado e observado no espaco publico (Gehl &

Svarre, 2018).

A vida urbana nao é s6 um bem-estar psicolégico, mas também é a
vida complexa e versatil que se desenrola e desenvolve no espago

publico (Gehl & Svarre, 2018).

A promocio de uma boa mobilidade multimodal proporciona melhores
condicoes para alcancar mais oportunidades, nomeadamente a mais
Servigos, equipamentos e empregos, bem como para garantir uma boa

interacdo entre o espa¢o publico e a qualidade de vida na Cidade.
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Direito él Cidade Lefebvre, defende a
. . constru¢dao de uma nova sociedade
‘Right to the City’

urbana, que deve estar em constante

evolugio e transformagao, com

s

espagos urbanos sociais, numa perspectiva
,‘ de que o desenvolvimento urbano pode se

estruturar de forma diferente da actual
O direito a cidade é o direito a vida urbana,
FIGURA - de Henri Lefebure e a tudo que ela pode representar enquanto local de

np§://www:!hepollsb_log,oryzmll .

T Henrl encontros e de trocas, ao passo que a vida e os
Lefebvre empregos permitam o uso pleno e completo desses

momentos e locais (Lefebvre, 2006 in Sanches, 2017).

3 filésofo e soci(')logl

Estutura do Trabalho

O Documento € formado por 6 Capitulos
Organizado pela seguinte 16gica:
* Ao Nivel Tedrico - Estado da Arte

Enquadramento e Caracterizagido da
Area de Estudo

Anilise \ Diagnéstico da Area de
Estudo

Estratégias a Implementar
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Mobilidade Urbana Sustentavel

Contexto Politico, Praticas e Objetivos da Mobilidade

urbana na Europa

¢ Pontodevista e objetivos Politicos
Acessibilidade Multimodal
o Crtérios de medicdo da Acessibilidade
¢ Componentes e Perspetivas basic:
Relagio entre o Ambiente Construido e a Mobilidade

Evolugio da interagio do uso do solo e dos transportes

Nivel Teorico

Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel
Tipologias De Meios E Modos De Transporte
° Caracteristicas do Transporte publico coletivo
Caracteristicas do Sistema BRT - Bus Rapid Transit

Modelo Participativo Das Comunidades No Planeamento
Urbano

A Importancia do Espago Publico Urbano como
Oportunidade de Identidade Urbana Participada

NIVEL TEORICO

Mobilidade Urbana Sustentavel

“Mobilidade Urbana Sustentdvel é a capacidade de dar resposta as necessidades da sociedade de se
deslocar livremente, obter acesso, comunicar, transacionar e estabelecer relagées sem sacrificar outros
valores humanos ou ecoldgicos, hoje ou no futuro.”

In Relatério da WBCSD, 2002

Urban Mobility is the ability to meet the needs of society to move freely, gain access,
communicate, trade and establish relationships without sacrificing other essential
human or ecological values today or in the future.
In Relatério da WBCSD, 2002
O conceito de mobilidade sustentavel, cada vez mais, esta presente nas politicas e estratégias territoriais da

Unido Europeia

Pressupde que as pessoas, vivendo em cidades, vilas ou aldeias, disponham de condigdes e escolhas de
acessibilidade e mobilidade que lhes proporcionem deslocagdes seguras, confortaveis, com tempos
aceitaveis e custos acessiveis.

E essencial para o meio urbano que haja uma boa locomogio para se percorrer e também conectar
os elementos presentes na cidade
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NIVEL TEORICO
Mobilidade Urbana Sustentavel AczzzbBdzde

Dentro do tema de Mobiidade Urbana, surge sete subtemas especificos, Transporte l Sistanas,de

o e . ¥ : ; Mercadorias - Transporte
que nao funcionam de forma auténoma, mas se relacionam entre si. Inteligentes

* Acessibilidade — que foca no acesso fisico do sistema de transporte; Tecnologias de

i . Transporte de
* Transporte de Mercadorias - que foca na logistica urbana; Baixo Carbono

* Sistemas De Transportes Inteligentes — que foca na gestio de sistemas e

atividades de transporte urbano; Tr;z;ﬁ:;t ¢ l Planos de

Mobilidade
Sustentavel Urbana

* Tecnologias de transporte de baixo carbono — que sio os aspetos tecnolégicos
do sistema de transporte que ajuda a reduzir as emissdes de carbono;

Uso do Solo
* Transporte publico sustentdvel — para uma maior eficiéncia do sistema de LI
transporte publico;

¢ Planos de Mobilidade Urbana Sustentdvel — para o desenvolvimento de uma cypassy

abordagem integrada dos transportes, da economia e do planeamento urbano; LigacBes entre os subtemas da Mobilidade
Urbana

* Uso do Solo Urbana — foca no impacto da forma urbana na mobilidade In Horton, etal, 2016, Figure2-1,p.9

NIVEL TEORICO

Acessibilidade Multimodal

“A acessibilidade deve estar diretamente relacionada com o papel do uso do solo e do sistema de
transportes na sociedade, dando a individuos ou grupo de individuos a oportunidade de participar em
atividades em diferentes locais.”
In Geurs e Wee, 2004, p 128
Accessibility should relate to the role, of the land-use and transport systems, in society,
which, in our opinion, will give individuals or group of individuals the opportunity to
participate in different locations.

In Geurs e Wee, 2004, p 128

Segundo Geurs e Wee, (2004) e Alves & Vale, (2018) a acessibilidade ¢ um conceito muito
diversificado que abrange varios estudos e campos cientificos

O aspeto mais interessante € a sua forte conexio com o ambiente construido (o uso do solo)

A acessibilidade é a capacidade de alcangar certas atividades relevantes, individuos ou
oportunidades

Pagina| 250



NIVEL TEORICO
Critérios de medi¢do da Acessibilidade

[K.T. Geurs, B van Wee | Jownal of Transport Geography 12 (2004) 127-140
Segundo Geurs & Wee, (2004) uma medida de acessibilidade
[ componente usogoson | Somponenth s Jansg o deve, idealmente, levar em consideracio todos os
Localizagses o rocurs e detocacies TagenT 08 componentes e elementos desses componentes.

P | e o | R

Mercaorias i - .-
da Procura Po—— R O componente de uso do Solo (distribuidor de atividades) ¢ um
e Tl Procuna Diseoni Do b Oterty fator importante que (:.{EI’E.[HHHTL a  procura de viagens

S (componente de transporte), a introducio de restricdes de tempo
(componente temporal) tende a influenciar as oportunidades das

pessoas (componente individual).

Localizagio e
Caracteristicas da
Infraestrutura

Localizagdes e
Caracteristicas das
Oportunidades

Ace“ih“idﬂdeal O componente individual interage com todos os outros
1 Oportunidades componentes: as necessicdades e habilidades de uma pessoa que
| b influenciam o tempo, custo ¢ esforco de movimento, os tipos de
1
1

atividades relevantes.

[< Temporal | | C Ingividual

A acessibilidade como fator de localizacio para habitantes e
empresas (relacio com o componente de uso do solo) influéncia a

« hordrio de funcionamentol  Restiic@es de Fempo opaitunidades
de lojas ¢ servicos de habilitagies
« tempo disponivel para

* renda, género, rivel
Académico

ondhans [ = | propriedade do veculo, procura de viagens (componente de transporte), oportunidades

1

1 LE 3 72 : = S
] —_—— - tempo necessarios para a realizacio de atividades (compongnte
& = - - - :

Dipenivel e Tempo eto

econdmicas € sociais das pessoas (componente individual) e o

temporal).
m—- = Relagio Direta == == = Relacio Indirets <=+ = Retomno de Ligagio

FIGURA 2.5
Relaci entre os Ct de Acessibilidade

in Geurs & Wee, 2004

NIVEL TEORICO

Critérios de medigao da Acessibilidade

Segundo o estudo de Geurs e Wee (2004) quatro perspetivas basicas sobre a medicao da acessibilidade
podem ser identificadas.

As Medigdes baseadas em infraestruturas analisam o nivel de desempenho de infraestrutura de
transporte, como o nivel de congestionamento e a velocidade média de deslocamento na rede
rodoviaria;

As Medig¢des baseadas na localizagdo analisam a acessibilidade em locais, 4s atividades distribuidas
espacialmente, como o nimero de empregos em um tempo de viagem de 30 minutos a partir dos locais
de origem, geralmente em nivel macro.

As Medicbes baseadas no Individuo analisam a acessibilidade no nivel mdividual, como as
atividades nas quais um idividuo pode participar em um determinado momento.

As Medigdes baseadas na utilidade analisam os beneficios (econdémicos) que as pessoas obtény'do
acesso s atividades espacialmente distribuidas
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NIVEL TEORICO
Relagao entre o Ambiente Construido , Transportes e a Mobilidade

CENSIDADE CONECTIMIDADE

AMBIENTE CONSTRUIDG drea de Influénela pedonal

Bensidade

GESTAD DA MOBILIDADE Essim MOBILDADE - | AcessiBiLIDADE
Oensidade on adores R Distancia & paragem + praxima

n de e orup: o ) Oferts 8 TP 12 parIEem + prosiny
Frequincia de TP
Distancia & atividade urbana + préuima
Distancla media a atividades
Nimero de atividades

% edificios

5% de dres d s
Complexidads urtana

] Nimera de carrei
. DESIGN Nimero de parage
s % dres s esiiion i el de TP
opor | s : SsiBiLIDADE
—— 5 res 6 uipamanics
W drea de oo
5 drea pedarat

R ™ declice = 8%

el “Indisponivel para a drea de influéncia
S Oferta de estacionamento dacada ponto

FIGURAZ4
Moadelo conceptual de caracterizago do ambiente construido

FIGURA 2.3
Modelo conceptual para explicag3o da relagdo entre o ambiente construido amobilidade

Para alcangar objetivos de sustentabilidade urbana é necessario pensar e definir novos conceitos de planeamento urbano e
de intervencio na cidade, sepundo Haughton (1997 in Alves & Vale, 2018) a que se centra nos principios do “redesenho” da
cidade, através de alteraces no espaco urbano existente que incentivern, entre outros objetivos, uma mobilidade urbana mais
sustentavel, nomeadamente, através dos principios designados de “5Ds”, nomeados por Cervero e Kockelman (1997),
Densidade, Diversidade, Conectividade, Design e Acessibilidade aos destinos e 4 distincia aos transportes publicos, que

constituem as principais componentes do ambiente construido que influenciam a mobilidade.

NIVEL TEORICO
Metodologia de Medigdao da Acessibilidade

Segundo Alves & Vale (2018), relagdes entre o ambiente construido e a mobilidade centraliza-se no uso da
acessibilidade como varidvel-chave

O ambiente construido e as condi¢des de acessibilidade, principalmente a pedonal, devem ser analisados
considerando tanto as origens (residéncia), como os destinos (emprego ou escola).

A metodologia de avaliagio baseia-se nas medidas de oportunidades acumuladas, que correspondem a um caso
particular de medidas da acessibilidade baseadas em modelos gravitacionais ou de acessibilidade potencial, nos
quais a fungio de impedAancia é uma fungfo retangular.

A Zojf(cij)

A, - acessibilidade do lugar i;

O, - oportunidades relevantes encontradas nos
locais j;

Gy,
(distancia ou tempo);

- é o custo de deslocagio entre i e j

f (G;), uma fungao de impedancia que reflete [JIFENH CustS\

a separagdo espacial entre i e j. (no caso de [EEBRLEEEIES
valor 1)
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* Enquadramento Histérico do Municipio de Setiibal
¢ Primeiras Ocupagdes Do Neolitico a Reconquista Crista
A Cidade Medieval
Cidade Pré-Industrial - Muralhas seiscentistas
Cidade Industrial
Evolugido Urbana E demogrifica (1860 — 2014)
Caraterizagdo Demogrifica E Socioeconémica ao Nivel AML
Evolugdo da Populagio
Caracteristicas demograificas que influenciam a mobilidade

/ 2 =~ ° Dinamicas de Emprego da populagio e Polos Geradores de
y preg POpUAC:
Caracterizacao da

Deslocagdes

,
[\lea de Estud() Movimentos Pendulares da Populagio
Mobilidade e Interagdes Regionais e Taxa de Motorizagio da
populagio
Caracterizagio Das Principais Atividades Econémicas
Principais projetos Propostos e Planos de Ornamento
Caracterizagdo Da Acessibilidade e Transportes
Rede de Transporte Publico Coletivo
Interfaces E Intermodalidade
Acessibilidade em Modos Ativos

Principais condicionantes que influenciam a mobilidade

Setubal - Area De Estudo

A 4rea de estudo é o Municipio de Settibal.

Um concelho com limitacSes de articulacio interna e
cuja envolvente é composta por aglomerados urbanos
distantes, com pouca diversidade e oferta de meio de
deslocacio alternativos.

Setiibal é um municipio com raizes historica
territério complexo, onde se identificam diversas
edificacdes em devoluto, originando diversos vazios
urbanos poés-industriais, onde a obsolescéncia das
estruturas urbanas e edificagdes histéricas que a
caracterizam proporcionam uma potencializa¢io do
re—uso do solo, ao nivel da mobilidade e da
diversidade funcional

Para além do seu vwvalor histérico e
enquadramento demografico, é um municipio
de grande importincia para a Peninsula de
Settibal e para a Area Metropolitana De Lisboa
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SCbeﬁl B j\ ca DC ESfl.ld() Segundo o PROT AML - Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area
Metropolitana de Lisboa, o municipio de Setiibal, engloba:
*Rede Nacional de Areas

Protegidas

*Eixos de expansio
metropolitana apoiada no
Transporte Colectivo em sitio
proprio

Agfomeracbes urbanas estruturantes

*E o nivel 2 de aglomerados
urbanos estruturantes

e Centralidades que
ﬂPIESEX}t3111 um caracter
polivalente e apreciaveis
niveis de oferta de emprego,
equipamentos € Servigos.

Onde a implementacio de
transporte publico em sitio
proprio, deve ser
encorajado, de forma a
conectar a rede de

transportes fundamental da

AML
—

* Caracteristicas do Ambiente construido
° Indicadores Urbanisticos relativos ao uso do solo e aos
transportes
Indicadores do Ambiente Construido
e Indicadores de DENSIDADE
° Indicadores de DIVERSIDADE
° Indicadores de CONECTIVIDADE
e Indicadores de ACESSIBILIDADE
¢ Indicadores de DESIGN

Andlise \ Diagnéstico

e Indicadores de TOPOGRAFIA

* Medigao da Acessibilidade das interfaces Modais
Existentes

da Area de Estudo

° Medicdo da Acessibilidade para o Transporte Individual
° Medicdo da Acessibilidade para o Transporte Publico
° Medicao da Acessibilidade para a Mobilidade Pedestre

* Andlise SWOT
* Anidlise PESTA
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Diagnostico da Area de Estudo

Medicao da Acessibilidade das interfaces Modais Existentes

Para a medi¢io da Acessibilidade a partir das interfaces Modais Existentes, serdo utilizadas medidas de
oportunidades acumuladas, a acessibilidade serd medida pela contagem das oportunidades, que se encontram a
determinada distincia dos interfaces modais, nomeadamente a 10, 30 e 45 min.

A Acessibilidade é medida a partir das interfaces modais existentes, para os modos ativos, TP e TI, tendo em
consideragdo os empregos, os Alojamentos, os edificios e os individuos residentes que s3o possiveis de alcangar
destes pontos de partida, em 10 min, 30 min e a 45 min, num dia it da semana no periodo matinal entre as 8h e
as 9h.

No que toca ao alcance de postos de trabalho, como foi exposto no capitulo da caracterizagiio, hd que ter também
em conta os movimentos pendulares entre concelhos, pois os polos geradores de emprego s#o localizados fora do
Municipio de Setiibal, o que gera muitas deslocagdes internas do municipio para as interfaces modais.

As interfaces Modais existentes no Municipio sfio os seguintes:

*¢ Dois Interfaces Rodovidrios, um localizado na freguesia de Setiibal, na Av. 5 de Outubro; o outro fica
localizado Vila Fresca de Azeitdo (EN 10)

*¢ Trés Estagdes Ferrovidrias da CP, Setubal, Praga do Quebedo e Praias do Sado,

*¢ Uma interface Fluvial, localizada também na Freguesia de Setiibal, na zona da Fontainhas e que faz
fluvial a Troia.

Diagnostico da Area de Estudo

MedigAo da Acessibilidade para o Medi.g'ﬁo da Acessibilidade para
Transporte Individual Mobilidade Pedestre

R

Medigao da Acessibilidade para o
Transporte Piiblico

FIGURA 56
Medico da Acessibilidade para
Mobilidade Pedestre

Medig3o a partirdos interfaces

> % N
4 R
\ ,.:t"*"}? -y .. e

s
e .
‘

FIGURA 5.5
FGURA 5.4 di
Medigio da Acessibilidade para o TI/Taxi Publico <
» 0 a partir dos Interface Modais de Setibal numa Medigio a partir do Centro de Setibal, numa 3*
faira, na HPM
in
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Diagnostico da Area de Estudo
Andlise SWOT

@ Areas Actividades Ecolégicas

Partecipagio mais activa ) Zonas Interditas a Circ. Motora

Possiveis Areas Desportivas @ Fraca Oferta de TP

das Comunidades
Pontos de Interesse Unicos
Miradouros Populagdo Envelhecida O Polos Universitirios

Pontos Geradores Concentrachode. N . s
Econdinléos Y Monumentos Histdricos " Polo Indrustrial e Portudrio

Zonas Comerciais (=) Frentes Ribeirinhas e Praias i :rm de Reabilitagio e
! Restruturacao

Pontos Criticos de

Congestionamento

FIGURAS.8
Modelo de andlise SWOT e PEST parao
Municipio de Setibal

Modelos Esquematicos Estratégicos de potencializagio do
ambiente construido com a Mobilidade

Bases e diretrizes paraa estratégia
Cidade mais sustentavel
Medidas e estratégias aimplementar para o Municipio nas diferentes escalas
Ideologias e Critérios de desenho do espago piiblico deJan Gehl - Construir com
as Comunidades

Estratégias DOT aplicadas a setibal e o seu impacto na

acessibilidade

Estratégia

Medidas de Desenvolvimento Orientado ao Transporte a Implementar

Transporte coletivo de qualidade
Mobilidade dos modos ativos
Centros de Bairros e Edificios com Uso misto
Uma nova Rede de Transporte Publico — Sistema BRT

Transformagdo do Patrimdnio Local - Ambiente Construido

Nova Avaliagdo da Acessibilidade, a partir dos novos interfaces
multimodais, com as medidas estratégicas propostas
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G sstioteqico &

(oeténeio @

b s Eixos estratégicos

dode
5+ préspergs

Inteligéncio & Competitividode @), O Territorializago & Governango
R ? el cunucimine O principio de estruturagio urbana do territdrio,

N

promovendo o reforgo do Sistema Urban
Sustentabilidade & Eficiéncio @ © Inclusio & Capital Humano s % . "
T i ; st ) A visdio de cidades + nectadas e mais

sauddveis, com padrdes de vida sauddvel;

o eixo estratégico de sustentabilidade e eficiéncia

Estratégia 2 ‘l

FIGURAS.7
Modelo estratégias de Cidades Sustentaveis 2020
in Cavaco, etal., 2015

x

0 Desenvolvimento Orientado a0 Transporte oo
(TOD) estimula uma ocupagio compacta e com i Subdmidir =5 GUAdFAS grades em parcelds <
uso misto do solo, com distancias curtas para menores, criando vias plblicas acessivels.
trajetos a pé e proxima a estagdes de transporte C0n eCta r ‘somente a pedestres e ciclistas,
¥ dealta capacidade. O conceito TOD implica um
cendrio de rua mals vibrante, formas construidas Ima red
ue levam em consideragdo os pedestres, e
caracteristicas de uso do solo que tornam mais
convenientes e seguro caminhar, usar
2 bicicleta ou o transporte piblico.

PRINCIP S
Y BLOSID » Reduzir o lamanho das quadras urbanas (consistindo
de um ou mas lotes) a 1o méximo s hectare, sendo que
‘2 maior dimensao 3o deve ser superior a 150 metros.

» Criar uma rede densa de linhas de transporte
répido para garantir que a maioria da
» £ preciso plantar Srvores ¢ ter veredas P 0 ter a transporte plblico
cobertas para que o caminhar sefa dealta qualidade.
I, mesmo em dias de muto calor.
‘Garantir tam bém uma boa luminacdo,
para aumentara seguranca & noits

» Promaver a existéncia de
fachadas ativas e visualmente
permedveis - a0 invés de
paredes cegas e fechadas -
para aumentar a seguranga.

imetros de nGmeros.
‘de vagas minimo nas.
‘edificacses por nimero.

o i a 3 o » Reduzit o espago usado pelo trifego
reduzir a velocidade dos veiculos motorizados: @ e estacionamento de velc:
: motarizados a nlko mals do
do espago total disponivel.
> Criar pistas de ciclovias continuas
e fisicamente segregadas quando a
velacidade dos veiculos motorizados
for soperiot aaS LS de forms a controlar a demanda.

P TN
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Estabelecer densidades mais
elovadas dentio de um ralo do s
minutos de caminhada (400 motros)
das estacBes de transporte coletivo
[6pldo e de alta capacidade.

> Estimulatuma major
diversidade através de
uma varfaglo de formas
construidas. :

construida para unidades
do prego mais acessivel.

sesiDONCIAL
T
E——1

» Oferecer uma combinagdo de
usos horizontais e verticals.

) | . o

» Manter o tempo das viagens de

casa a0s centros de emprego
m 20 minutos ou menos,
usando o transporte pblico.

Aroas do vocagio Turistica D) Estrutura Ecolégica Municipal

Polos Economicos o Comercio
S Arens a Reabilitar @ Reestruturar Terminais portudrios. Rio @ Zonas himidas

Pedonal Parquos e jardins. Mun. Setubal

D. SETUBA
Interface Multimodal Mabos D. SETUBAL
Ointribuidor Pincipal

Area Urbanizada Estudro do Sado
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Two-Way Street

Shared Street

Partecipagio mais activa
das Comunidades

Pontos de Interesse Unicos
Miradouros

Pontos Geradores.
Econdmicos

Zonas Comereiais

. Pontos Criticos de
Congestionamento

Transit Oriented Stroet

@ Zonas Interditas a Circ. Motora
¢ Possiveis Areas Desportivas
@) Populasio Envelhecida

_ Concentragio de
(@) Monumentos Histéricos

(@) Frentes Ribeirinhas e Praias

FIGURA
3 llustragio baseada no conceito
DOT produzido por ASLA Home

Ao Nivelda Rua

in
https://dirt.asla.0rg/2017/01/25/book-
review-nacto-global-street-designis
quide/birds-eye-2/

@, Areas Actividades Ecoldgicas
R Fraca Oferta de TP

© Polos Universitirios

i Polo Indrustrial e Portudrio

Areas de Reabilitagio
! Restruturacio




Medidas DOTS a implementar e o seu impacto na

Acessibilidade

- DOTS -

Estratégias de Desenho Urbano DOTS

Transporte Publicos de qualidade;
Mobilidade dos modos ativos;

Gestiio do uso do automével;

Uso misto e edificios eficientes;

Centros de Bairros e Pisos Térreos Ativos;

Espagos puiblicos e recursos naturais;

[y oy oy Sy

Participagdo e identidade comunitdria

Desenvolvimento Orientado ao

> Transporte Sustentavel

A expansido urbana mal planeada
estd, cada vez mais, a originar um
maior alargamento das deslocagdes
das pessoas dos empregos, servigos
e das oportunidades para habitar

com qualidade de vida nas cidades.

Estratégias de Desenho

Utbano DOTS

Qualidade: :

Relagio entre a demanda minima para|
Igarantir viabilidade e frequéncia com al
| distancia maxima de 1.000m a pé (15 min) ou
| bicicleta (5 min) ao acesso ao Transportel

L mBE

& EMBARQ

Brasil

DOTS é um modelo que procura reorientar as politicas e estratégias de

planeamento e desenho urbano voltado ao transporte publico

Com critérios de desenho para bairros compactos, de alta densidade
populacional, com diversidade de usos, principalmente no piso térreo para
comercio, servicos se espagos publicos seguros e atrativos, favorecendo a

intemgﬁo social Oppermann, Caccia, & Samios, 2015) .

25

Proximidade com a
mancha urbana

nte

&’EMBARQ
Viabilidade do
transporte publico
aeman min
| I | | - - Acesso ao
iblico
I . . . . i transporte pu
UL L )
el I L
Infraestrutura para o transporte publico I . . . . I
s, ¢ ¢ s, mobilirio - - &' EMBARQ
Brasil

) a0 usuario

(Oppermann, Caccia, & Samios, 2015)

20
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Estratégias de Desenho |
Urbano DOTS

Redes para pedestres e ciclistas

Mobilidade dos modos :

ativos:

Rotas de passeios publicos e ciclovias entre baitros

ligando a centros de interesses e Perfil do passeio

51

rantir o fluxo de pedestres coma ciclovia

=
|"O

Equipamentos de bairro e
comeércios

Estratégias de Desenho

Utbano DOTS

Uso misto e edificios

eficientes: Tl |

Continuidade do
tracado viario

Ciclovias

| o

Calgadas

Edificios eficientes

ecnologias

:Potencializar as atividades econbmicas e|

| habitacionais para uso do solo denso el

PEMBARQ

=

:diversiﬁcado, fomentar a economia local e a|
| variedade de atividades nas ruas, espagos:

ublicos atrativos ao pedestre

e ks S

Equipamentos urbanos
SN S H Interagédo pedestre-rua

28
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Estratégias de Desenho
Urbano DOTS

Centros de Bairros e

|
|
|
| Pisos Térreos Ativos:

|

| Desenvolver ao menos um centro de Bairrol
| reconhecivel por toda a comunidade urbana el
| ativar o uso térreo dos edificios integrados)

com a rua e os espagos publicos da envolvente |

60 Peseoas do
Aatocarro Breieleta Carro

In Ireps:/ /xitter com /deekinstow/ seats 6

Centros de bairro

30 Menos ur

S CAADAT

(Oppermann, Caccia, & Samios, 2015)

29

O Bus Rapid Transit (BRT) esta crescendo em popularidade em

todo o mundo.

A Federagfio Administrativa de trinsito, dos EUA, define o BRT
como um "modo rdpido de transporte que pode combinar a
qualidade do transporte ferrovidrio e a flexibilidade dos

autocarros' (Thomas 2001in Levinson etal., 2002).

O BRT envolve um sistema integrado de instalagdes, servigos e
melhorias nos Sistemas de Transporte Inteligente (I'TS), projetados
P ara l]]E!.lIOl'ﬂI o de se lIlP EII]JO y @ ﬂtfﬂtividﬂ.de de P AS S ageiID Sy

imagem e identidade.

Mesmo quando a implementagio do sistema BRT, nio €
possivel, muitos de seus componentes podem ser adaptados pa;
uso em sistemas de autocarros convencionais com os benefi

correspondentes em velocidade, confiabilidade e imagem.
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Uma nova Rede de Transporte Publico — Sistema BRT

O BRT para além de ser um sistema de transporte mais flexivel e
mais barato que o metro de superficie ou transporte com via
dedicada, é também bastante flexivel quanto as suas dimensdes,

podendo satisfazer muitos dos objetivos pretendidos pelas cidades
Ficuna 215

Estagio Marechal Floriano - ” . o
Linha Verde Curitiba BRT ao nivel de crescimento e flexibilidade de transportes.

Estaiotubo e Gnibus

biarticulado, icones do primeiro

sistema BRT do  mundo, L NS 2 z Z
implantado em Curitiba, Parans, As principais razées pela qual as cidades optam por este meio de
nadécada de 1970
in Wikididia

transporte € devido ao baixo custo de desenvolvimento e uma maior

flexibilidade de operacio comparando com transporte ferroviario.

A criacdo de uma rede de transporte mais eficiente relacionado

FicuRA 217 . ia . .
Estacio Central em: Vientiane; com o Ambiente Construido é essencial para proporcionar uma boa
Laos

Ao contrdio dos pontos de
paragem padrdo, situades no
passsio, em lados opostos da rus,

& atahes le BRT furicinam Resolver ou planear este ponto e essencial para o design, para a
melhor no centro, s Pj

mobilidade e boas condi¢ées de vivencia no espago publico.

expansio e qualidade urbana de uma cidade

nova Rede de Transporte Pablico — Sistema BRT

Para tais objetivos estratégicos o ideal seria

complementar um conjunto de vias de alto nivel
Dedicada ao Servico de Transporte Publico com rotas
especificas que conectam os interfaces modais:
com as principais atividades geradora de
deslocacées (Conectar, as Praias, o patriménio
natural e local, bem como os nicleos urbanos);

Com os restantes concelhos da AML;

Com as areas de atividades econdmicas,
empresariais, servico, equipamentos e ate mesmo

de turismo,

A Melhorar a Acessibilidade, aumentando o alcance a

Csensutumtes 3 pmams 7 Aot Extanoda s pewasesesal mais oportunidades, num curto periodo de tempo.

= icha Paic

Unha

—— Distito Setioat

= Linta Sera s Amaida (snzonl) A rede BRT proposta é composta por 3 linhas, que

se conectam através das novas interfaces multimodais
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Uma nova Rede de Transporte Publico — Sistema BRT

AKEA SECUNUAKIA Na Escala do Bairro, os centros de bairro, devem ter edificios com

B pisos térreos comerciais sendo os demais pisos de uso residencial ou

AREA RESIDENCIAL servicos, especialmente aqueles que rodeiam os espacos publicos,

LOCAL equipamentos, pracas e ruas com grande fluxo de pedestres, bem como

comércios que estimulem a convivéncia da vizinhanga, tanto no seu
q VIA ;
COLETORA

interior como no espago publico.

& T
ESTAGAO o
viA
ARTERIAL
Na escala da Rua a estratégia é garantir a diversidade de atividades e

COMERCIO . _ y - o
) COLETORA usos do solo, através do desenho das transicdes entre o espaco publico

ESPAC ( , .
* PUBLICOS e as areas privadas.
B
y

.

De forma a que as Paragens e os Interfaces BRT tenham um

.
l 7
.
: conjunto de servicos, equipamentos, espacos publicos e areas
FiGURA
llustragdo baseada no conceito DOT produzido por Calthorpe comerciais e de trabalho, numa area de influéncia de 300 m, permitindo
Em que o meio de transporte € 0 metro subterraneo de 30- 40 km/h

in Hidalgo, 2015 5 2 2
https, . om.br/ Jread/ /16.183/5749 a facilidade de locomocio local a pé.

Uma nova Rede de Transporte Publico — Sistema BRT
@ Th

N

Propostailustradaparaa

Propostailustradavia dedicada apenas Implementagio BRT e Ciclovi

paraBRT
In Ir Guia de Boas P

Propostailustradada BRT naFrente ;
Ribeirinha de Senibal do Interface de Senibal
50 de proposta BRT
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Uma nova Rede de Transporte Publico — Sistema BRT

mplo de um perfil do desenho do espago publico conectado com os
de deslocagdo
deu

Comparagao entre as medicoes da Acessibilidade
para o Transporte Puablico

INTERFACES MODAIS BRT

INTERFACES MODAIS EXISTENTES PROPOSTOS
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Comparacao entre as medicoes da Acessibilidade
para o Transporte Publico

INTERFACES MODAIS BRT

INTERFACES MODAIS EXISTENTES PROPOSTOS

Escolha Modal de Deslocagdo - Transporte Publico
Escolha Modal de Deslocagfio - BRT

a 3
Escolha © " Empregos
Interfaces existentes deslocagio individuos . . e
Modal o " existentes Escoth de o .
Il residente Interfaces existentes SO geslocagho Individuos T BT
Modal

(Cij) residente  Mistentes
Interface Rodovidrio - VF Q

Azeitio (EN 10) M s e se 6 [ Sniym)

Novo Interface

Interface Rodovidrio - = - s . . 3 o Rodavidrio Azeitho - F
Avenida 5 de Outubro texd ! e =

Estagiocr - Setubatpraca () . ans v en 5 Novo Interface E Q
do Brasil = . o Rodojferrovibrio da B
. ! Praga do Brasil -
Estagio CP - Praias do : o A hand
sadoh = ; - : ; =2

interface das Fontainhas
Estagio CP - Praga do ﬂ
Quebedo

Doca Fluvial do Comercio
e Cais3
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