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Subtemas: AMBIENTE E ALTERACOES CLIMATICAS a que junto o da MOBILIDADE URBANA
Introducgao e enquadramento

Quando se fala de mobilidade é necessario distinguir duas questbes diferentes e que se
tocam a partir de planos distintos. A primeira resulta de, em Portugal, a mobilidade das
pessoas em meio urbano e periurbano ser em geral baixa ou muito baixa, com excecéo,
simplificando, das cidades de Lisboa e Porto, onde ha mais oferta de solugbes. Ora, o
desenvolvimento socioecondmico tem como consequéncia, sobretudo, a capacidade de
acesso a um modo de vida mais diversificado que exige um padrdo de mobilidade mais
evoluido.

A segunda questdo respeita a tornar esse aumento de mobilidade num processo
sustentavel, em termos ambientais, energéticos, para os orcamentos das familias e dos

operadores de transportes. E havera reflexos indiretos na melhoria da saude publica.

Mas, assim como nao € liquido que o aumento da mobilidade seja conseguido a custa de
solucdes sustentaveis, ndo é nada evidente que todas as solugcbes sustentaveis tenham a
capacidade para gerar maior mobilidade para a populagdo. A motorizagdo limpa no
automoével particular € uma resposta contra a degradagdo do meio ambiente e podera
contribuir para mitigar o problema das altera¢des climaticas, mas s6 por si ndo constitui uma
medida de politica de transportes e mobilidade, porque nao garante que se evitara, a prazo,
cidades de ‘congestionamento limpo’. Ora um sistema urbano (por definigdo complexo)
assente na monomodalidade automdvel resultara por certo num baixo padrdo de mobilidade
da populacao, ainda que possa ser ambientalmente sustentavel.

Por outro lado nao é possivel pensar a mobilidade como uma necessidade estatica, sem

crescimento, em que o problema se reduz a ‘limpeza’ dos meios de motorizacdo que ja

operam ou a reducdo do custo a pagar pelo transporte publico, quando a oferta ndo satisfaz

as necessidades de mobilidade das pessoas.

A quota de utilizagcdo do transporte publico, salvo raras excecgdes, estd aquém do
necessario. Seja qual for a escala que se analise — urbana, suburbana, periurbana ou
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interurbana —, é grande o desequilibrio da reparticdo modal, com excessiva dependéncia
dos cidadaos relativamente ao transporte automével individual, o que dificulta progressos
significativos na evolugdo do padrdo de mobilidade, com custos ambientais e energéticos e
implicacbes em matéria de saude publica e sinistralidade rodoviaria.

Ao nivel das cidades portuguesas, independentemente da sua dimensao e modelo territorial,
devera apostar-se na organizacao da oferta de transporte coletivo rodoviario, regular e ‘a
pedido’ (personalizado, flexivel), assim como na intermodalidade e multimodalidade. O
espaco urbano estd sobre rodoviarizado (sobredimensionamento da infraestrutura

automovel), impede a multimodalidade e arrisca a perpetuacdo do congestionamento, ainda

que venha a ser limpo pela tecnologia da motorizacao.

E também estratégico melhorar o desempenho ambiental dos transportes e acelerar os
programas urbanos, e interurbanos de curta distancia, de apoio aos modos suaves,
considerando a futura generalizagdo da bicicleta elétrica e o incremento de outros meios e
servicos individuais de transporte. Assim, é crucial identificar, por exemplo, as

infraestruturas qualitativamente atrativas para os modos suaves.

A descarbonizacao do setor dos transportes, a economia de partilha, os veiculos autbnomos
e novas formas de prestacido de servigos irdo por certo mudar a mobilidade de pessoas e
mercadorias. Neste contexto, devera alterar-se a necessidade de posse de ‘carro proprio’ o
que podera fazer baixar as taxas de motorizagdo. Contudo, o recurso a servigos de natureza

diversa podera nao fazer baixar o atual nivel de utilizagao automoével.

Os recentes critérios aplicados no Portugal 2020 (financiamento PEDU-mobilidade por
exemplo) limitam-se a contemplar a criagdo de infraestrutura urbana para a circulagdo de
bicicletas e corredores segregados para autocarros. Tudo o resto € visto como obra na rede
rodoviaria e portanto nao elegivel. Ora esta perspetiva é redutora na medida em que nao
promove a alteragéo estrutural do espaco das circulagbes nas cidades portuguesas, onde se
impde urgentemente alterar o espago automovel, para o diminuir.

Durante décadas, desde o advento do automével, que o planeamento de transportes se
baseou na ideia de que era necessario fazer crescer a infraestrutura rodoviaria para
corresponder ao crescimento das taxas de motorizagdo (numero de veiculos por mil
habitantes). Este paradigma podera ja estar abandonado entre nds, mas ainda nao ha
consciéncia de que ao planeamento de transportes classico (previsao de infraestrutura mais
provisdo de servigcos de transportes), € necessario adicionar a designada ‘gestdo da
mobilidade’, ou seja, a gestao da procura com aumento de praticas e habitos sustentaveis.
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O desafio que teremos pela frente na préxima década consiste na necessidade de fazer
baixar a TAXA DE UTILIZACAO AUTOMOVEL, entendida como a percentagem de
populacido que tendo ‘carro proprio’ ou acesso a servigos partilhados de automoével, nao os
usam diariamente. E este o critério essencial que, a nosso ver, sera necessario prosseguir

nas politicas urbanas e de mobilidade em Portugal.

Mas este desafio ndo € possivel de ser alcangado apenas com medidas de gestdo da
mobilidade. Ha que continuar a atuar fortemente sobre a infraestrutura, redimensionando-a
para o crescimento da multimodalidade e para o estancamento do dominio automaovel nos

espacos urbanos das circulagdes.

Propde-se assim um conjunto de 5 propostas/ medidas consideradas essenciais a
formatagdo do proximo Quadro Comunitario de apoio (Portugal 2030) e que exigirdo
aturadas explicagdes tendo em vista a sua aceitagao pela Comissao Europeia.

Cinco prioridades para 2030
Ou o que deve ser financiado para mudar a politica das cidades do lado da mobilidade das pessoas, por ordem

decrescente de possivel mobilizagéo de recursos.

primeiro ESTACIONAMENTO PARA RESIDENTES

A grande maioria das intervencbes de modernizagdo do espago publico ocorridas nas
ultimas décadas, mesmo reduzindo a area automaével disponivel, deixam de fora a solugao
para o estacionamento dos residentes (problema que fica escondido debaixo do tapete).
Quando se constréi estacionamento em parques subterraneos concessionados, o0s
residentes ndo sao contemplados nem poderiam pagar os custos praticados. E as solu¢des
tendem a inverter-se: estacionamento de superficie barato para apoio a rotatividade,
acabando por ficar ocupado por longas horas; e estacionamento com pregos demasiado
elevados em parques concessionados que deveriam estar vocacionados para a longa

duragao.

A substituicdo de solugdes de estacionamento na rua para residentes (moradores e
atividades), por solugbes de concentragcao desse estacionamento em locais préprios (ndo
necessariamente enterrados) e ligeiramente afastados da porta residencial, contribui
decisivamente para o abaixamento da taxa de utilizagdo automovel.
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Sera entdo desejavel e urgente financiamento comunitario para PROGRAMAS DE
DOTACAO DE ESTACIONAMENTO DE RESIDENTES EM MEIO URBANO
CONSOLIDADO, na condigao de:

a. Resolver areas centrais onde é necessario revitalizar a funcao residencial;
b. Eliminar estacionamento de rua, exceto espacos para cargas/ descargas;

C. Qualificacdo do espago publico com redugao da area automdvel e aumento de
area para modos suaves (pedonal e bicicletas);

d.  Arborizacao bioclimatica dos arruamentos.

segundo DIMINUICAO DO ESPACO AUTOMOVEL NAS CIDADES

Nas cidades portuguesas, o habito de utilizagdo ‘porta a porta’ do ‘carro proprio’, como se
essa fosse condicao de viabilidade econémica das pessoas e organizagdes, € obsessivo e
reflete um padrdo organizacional menos evoluido. Uma das formas de reduzir a
dependéncia dos cidadaos relativamente ao automével assenta na eliminagcédo de habitos de
utilizacao ‘porta a porta’ que resultam da excessiva permissividade do espaco publico, quer

em relagdo ao estacionamento como a circulagao.

A resolucdo do estacionamento de residentes, a par com a reducédo da area automovel no
espacgo publico, tem efeitos em cadeia no sistema de transportes, na promocido da
multimodalidade, da sustentabilidade e da saude das pessoas (aumento do transporte ‘a pé’
pelas boas razdes).

E claro que a diminuicdo do espacgo automdvel ndo podera ser extensiva, mas aplicada
inicialmente a zonas urbanas consolidadas e estratégicas, onde seja grande a pressao de
trafego (procura) e diversa a oferta de servigos urbanos (centralidades).

Sera entdo desejavel a existéncia de financiamento comunitario para PROGRAMAS DE
RECONVERSAO DO ESPACO PUBLICO DAS CIRCULACOES, na condicéo de:

a. Diminuir a area afeta a circulagao automével por reducéo da largura efetiva das
vias de circulagcao automdével (faixas de rodagem), abaixamento das velocidades
de circulagao (30 km/h) e eliminagao de estacionamento de rua (exceto cargas/
descargas numa propor¢ao nao abusiva);

b. Estar associada a programas de criagdo de estacionamento para residentes

(moradores e atividades econdmicas) fora dos arruamentos.
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Na verdade este e o anterior programa sao indissociaveis.

E ndo podera afastar-se a possibilidade de a futura (e préxima) automatizagdo dos veiculos
automoveis constituir sé por si um fator de crescimento de trafego. Porque ndo deixar um
automaovel elétrico a circular no centro de uma cidade enquanto se vai as compras ou a uma
reunido, se o custo inerente a essa opgao for inferior a0 preco a pagar pelo
estacionamento? Ou porque nao fazer regressar o automével autonomo e elétrico a casa,

durante as horas de trabalho, em vez de pagar o aluguer de um lugar cativo de garagem?

terceiro BIOCLIMATIZAGCAO DO ESPAGCO PUBLICO DAS CIRCULAGOES

A garantia de um sistema urbano multimodal, num quadro de aquecimento global, exige que
se tomem medidas de bioclimatizagdo — arborizacdo massiva de ruas e corredores de
circulacdo — tendo em vista a manutencéo de condi¢gdes de comodidade para o transporte ‘a
pé’ e para a utilizacdo da bicicleta. De outra forma, a pressido para o aumento da utilizagao
automovel passa também a residir nas condicbes de climatizacao artificial que esses

veiculos oferecem, com efeitos negativos na equagéo energética.

Sera entdo desejavel a existéncia de financiamento comunitario para PROGRAMAS DE
BIOCLIMATIZACAO DO ESPACO PUBLICO DAS CIRCULACOES, na condigdo de,

simultaneamente:

a. Melhorar a infraestrutura do modo ‘a pé tendo em vista 0 aumento da sua
eficiéncia, da qualidade dos percursos estruturantes, assim como dos espacos
de sociabilizagao;

b. Diminuir a area afeta a circulagao automével por redugéo da largura efetiva das
vias de circulagado automovel (faixas de rodagem), abaixamento das velocidades;

C. Eliminagdo de estacionamento automével exceto cargas e descargas numa

proporcao nao abusiva.

quarto PROMOCAO DE UMA CULTURA DO CIDADAO MULTIMODAL

Seria interessante perceber como sao tratados os temas dos transportes e da mobilidade
nos curricula escolares. Estando a dicotomia automdvel/ transporte publico ultrapassada,
sera que é possivel identificar nos programas escolares a preocupag¢ao com a formacgao de
um cidadao multimodal? A multimodalidade — capacidade de responder a diferentes
necessidades de deslocagdo com diferentes tipos de solugdes de transporte — € uma cultura
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que tem de ser ensinada, desenvolvida e incentivada. Numa sociedade em que a populagao
jovem é altamente dependente do transporte familiar em ‘carro préprio’, demonstrando uma
excessiva falta de autonomia em idades ja avancadas, é urgente equacionar-se a forma de
aumentar uma cultura de multimodalidade, a par com o aumento das solucbes
disponibilizaveis.

Sera importante perceber a perceg¢ao da autonomia das tematicas associadas a mobilidade
da populagao, independentemente da sua correlacdo com a sustentabilidade ambiental e
com a equagéo energética global. A mobilidade é um tema autonomo do ambiente e da
energia, muito embora sejam interdependentes. E assim devera ser apresentado na
formatacéo curricular escolar.

Qual a nogao que se faz passar dos diferentes modos e meios de transporte, na sua
dimensao tecnoldgica (estrada/ rua/ carril/ material circulante, etc.), socioprofissional
(profissbes associadas), socioecondémica (utilizadores, prestadores de servigos, etc.),
geografica (adequacao dos diferentes modos e meios a escala territorial em presenca),
cultural (status social e modos de transporte), ecoldgica, etc.?

A multimodalidade compreende diferentes vertentes, tais como as mutacbes conceptuais
(transmodalidade, intermodalidade, co-mobilidade, partilha, etc.), abarca uma enorme
diversidade de problemas e de solugdes, e a sua evolugdo assenta numa vertiginosa
inovacgao tecnoldgica que pode acarretar riscos.

Sera pois de encarar o financiamento pelo Portugal 2030 de PROGRAMAS MUNICIPAIS/
INTERMUNICIPAIS DE FORMACAO DE UMA CULTURA DO ‘CIDADAO MULTIMODAL’,
sejam para adultos ou populagao escolar. Esses programas deverao ser articulados com os
agrupamentos de escolas e versar a utilizagdo experimental de diferentes modos e meios de
transporte, o conhecimento das tecnologias associadas a bilhética, o recurso ao transporte
‘a pedido’ e manipulagao das tecnologias de suporte, a seguranga nas circulagdes pedonal e
rodoviaria (duas e quatro rodas), assim como toda a informagéo associada ao conhecimento
das diferentes alternativas disponiveis.

O que esta em causa é a percecdo da mobilidade das pessoas e mercadorias enquanto
agente da propria alteragdo das nogbes de ‘tempo’ e ‘distancia’, quer sejam a escala
metropolitana como a escala interurbana, designadamente com a expansao das redes
ferroviarias de alta velocidade e com a generalizagdo do transporte aéreo lowcost. E a
percecao da alteragdo da base informacional que Ihe esta associada.
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5. FORMATACAO DE REDES E SERVICOS DE TRANSPORTES A ESCALA
INTERMUNICIPAL

A recente publicagdo do Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros
(2015) vai exigir que até 2019 estejam colocados no mercado a maioria dos servigos
publicos de transporte coletivo rodoviario de passageiros, com excec¢ao dos designados
‘operadores internos’.

E enorme a dimensdo do trabalho técnico necessario a reformatagdo e racionalizacdo de
redes e servicos, atualmente dispersos por inimeros operadores tendo por base licencas
linha a linha. Na impossibilidade pratica de se proceder a uma reforma estrutural no
calendario exigido por regulamentacao comunitaria, vai muito provavelmente generalizar-se
a formatacao de concursos em que serao colocadas no mercado, para um unico operador,
unidades territoriais pré-definidas, mas sem que haja alteragao substancial da configuragao
quantitativa e qualitativa da oferta.

Consequentemente, sera previsivel que os prazos a definir para esta primeira geracéo de
concessdes de servico publico, seja curto (5 anos), garantindo um minimo de atratividade
para os concorrentes, mas também um tempo minimo para que se possa reformatar a
oferta, tendo por base uma primeira experiéncia de concessdo. Acresce que 0s operadores
internos tém um prazo (2024) para passar a operag¢ao para 0 mercado concorrencial.

Sera pois de encarar o financiamento pelo Portugal 2030, de PROCESSOS DE ESTUDO E
REFORMATACAO TECNICA DA OFERTA DE SERVICOS DE TRANSPORTES
COLETIVOS RODOVIARIOS, na condi¢do de estarem concluidos com um prazo minimo de
antecedéncia relativamente ao termo da primeira geragdo de concessdes. Considerando

como condigdo obrigatéria a redefinicdo de unidades territoriais tendo por base as

necessidades funcionais da populacdo e ndo a comodidade da divisdo administrativa.

Processo que devera contar com ajustamentos na arquitetura das autoridades
intermunicipais de transportes de modo a garantir essa geografia funcional, conforme o
permite o atual regime juridico.

APB

Porto, 09 de outubro de 2018



