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Abreviaturas

Sigla Designacéo

CCDR-N Comisséo de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do Norte

CO Mondxido de carbono

CO, Diéxido de carbono

DPSIR Modelo que integra forgas motrizes, pressdes, estado, impacte e respostas

EDEC Esquema de Desenvolvimento do Espagco Comunitério

ENDS Estratégia Nacional para o Desenvolvimento Sustentavel

GC Grupo Coordenador

GEA Grupo de Estudos Ambientais da Escola Superior de Biotecnologia da Universidade
Catolica Portuguesa

GEE Gases com efeito de estufa

GTT Grupos de Trabalho Tematicos

hab. Habitante

O3 Ozono

PDM Plano Director Municipal

PNPOT Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territorio

STCP Sociedade de Transportes Colectivos do Porto

SWOT Analise de pontos forte, pontos fracos, oportunidades e ameacas

UITP Unido Internacional de Transporte Publico
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3. Introducé&o ao projecto Futuro Sustentavel

Futuro Sustentavel? O que sera isso? # perguntara o leitor, habituado a discursos e a frases
feitas que, muitas vezes, pouco querem dizer. Por isso queremos ser muito claros: estamos
a falar de um projecto que permitira ao Grande Porto definir uma politica comum com vista a
defesa do ambiente e da qualidade de vida das pessoas. O projecto pretende ainda
estimular um papel activo por parte dos cidadaos, incentivando-os a participar nos
processos de decisdo, e estabelecer formas de acesso facil a informacéo.

Tudo comecgou em 2003 quando a Lipor convidou a Escola Superior de Biotecnologia para
parceiro técnico do projecto. A partir dai definiu-se uma metodologia, iniciaram-se contactos
com as autarquias # Espinho, Gondomar, Maia, Matosinhos, Porto, P6voa de Varzim,
Valongo, Vila do Conde e Vila Nova de Gaia # e pds-se mao a obra.

Sabemos que os problemas ambientais abundam. Quem, por exemplo, ndo gostaria de se
poder refrescar num ribeiro num dia quente de Verdo? Mas, infelizmente, a boa parte das
linhas de agua da regido estdo quase sem vida, degradadas e com as margens maltratadas.
Os rios Douro, Leca e Ave dispensam apresentacdes. Falemos também de espacos verdes.
Quantas familias ndo gostariam de poder passear, ao final da tarde, numa zona verde perto
das suas casas? E certo que tém sido criados varios espacos amplos mas serio
suficientes? Estamos a proteger devidamente 0 nosso patrimonio natural? No Grande Porto,
ao contrario da Area Metropolitana de Lisboa, ndo existem areas protegidas e os incéndios
sdo recorrentes.

Que dizer, também, da qualidade do ar? Devido ao trafego automadvel, sobretudo, os valores
maximos admissiveis para poluentes como o0 0zono sdo muitas vezes ultrapassados. Quem
sofre mais sdo as criancas e idosos, que merecem cuidados especiais. E quem ja
experimentou trocar o automovel pela bicicleta sabe bem que néo é facil.

Muitos outros exemplos poderiam ser dados, mas este projecto ndo existe para
lamenta¢Bes, mas para inverter a actual tendéncia. Na regido néo faltam recursos para
conseguir esse objectivo. Falta, acima de tudo, articulacéo na definicdo de prioridades e nas
intervencdes. E este passo que o Futuro Sustentavel se propde dar. Através de um Plano de
Accao consensualmente elaborado iremos procurar resolver os principais problemas da
regido e potenciar os seus aspectos positivos. O contributo dos cidaddos é a espinha dorsal
de todo este processo.
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O projecto Futuro Sustentavel foi premiado pelo ICLEI # Governos Locais para a
Sustentabilidade. O prémio Urban Green Days 2005 ICLEI Case Study elegeu o projecto
portugués entre 26 a concurso oriundos de cidades europeias. A natureza inovadora do
projecto, a ligacado entre as autarquias envolvidas e, sobretudo, a participacao das
populacbes foram as principais razées que determinaram a escolha.

3.1. Estratégia em curso e principais acc¢oes desenvo  lvidas

Apresentamos seguidamente as principais ac¢des desenvolvidas pelo Futuro Sustentavel.

Grupo Coordenador

O Grupo Coordenador (GC) é a estrutura central decisoria e de apoio a implementacéo do
Futuro Sustentavel, acompanhando e coordenando o desenvolvimento de todo o processo.
O GC é constituido por representantes de cada autarquia, de cada Conselho Municipal de
Ambiente e dos seguintes parceiros estratégicos: Comissédo de Coordenacao e
Desenvolvimento Regional do Norte, Direc¢cdo Regional de Agricultura de Entre-Douro e
Minho, Associacdo Empresarial de Portugal, Ordem dos Engenheiros, organizacdes
nao-governamentais de ambiente, Unido Distrital das Instituicbes Particulares de
Solidariedade Social, Aguas do Douro e Paiva e DECO # Associacéo Portuguesa para a
Defesa do Consumidor. A primeira reunido decorreu em Julho de 2003.

Grupos de Trabalho Teméticos

As reunides dos Grupos de Trabalho Tematicos (GTT) apresentam o mérito de conseguirem
sentar a mesma mesa diversas entidades para trabalhar em conjunto: Camaras Municipais,
Comissao de Coordenacao e Desenvolvimento Regional, institutos governamentais e
direccdes regionais (dgua, conservacao da Natureza, agricultura...), especialistas de
universidades e representantes do sector empresarial e das organizagdes
nao-governamentais de ambiente. Os GTT tém como objectivo acompanhar e apoiar ha
estruturacao do Diagnéstico de Ambiente e do Plano de Acgéo para cada um dos temas
prioritarios e contribuir para a obtencao de consensos, funcionando assim como
mecanismos de participacdo civica e articulacao regional.

Conselhos Municipais do Ambiente

S&o a estrutura por exceléncia da discusséo e participacdo civica ao nivel municipal,
procurando integrar os diversos sectores e interesses da sociedade. Pretende-se que exista,
em cada municipio, um Conselho Municipal do Ambiente, tendo sido até ao momento
criados no Porto e P6voa de Varzim. Foram até ao momento realizadas no conjunto cerca
de 20 reunides.

Mobilidade e qualidade do ar 9



Rede de parceiros locais

Um dos pilares do projecto passa por fomentar o envolvimento de diversas instituicbes na
definicdo e implementacdo das medidas ambientais prioritarias. Para aprofundar esta
ligacao foi criada a figura de !Parceiro local do Futuro Sustentavel" (entidade com uma
ligagéo privilegiada ao projecto). Integram neste momento a rede 63 entidades, das quais 26
s&o Juntas de Freguesia e 21 sao associagoes.

Inquéritos e sondagens

Para alcancar os objectivos do Futuro Sustentavel, nomeadamente a reflexdo e participagéo
dos cidaddos na definicdo do desenvolvimento sustentavel na regido do Grande Porto,
foram adoptados varios instrumentos, entre 0s quais um questionario. A auscultacdo directa
teve como proposito identificar os problemas e potencialidades locais e regionais mais
frequentemente sentidos, com o intuito de hierarquizar as prioridades da populacéo
metropolitana. Foram distribuidos em 2004 cerca de 20 000 questionarios a populacao do
Grande Porto (Figura 1); em 2005 realizou-se uma sondagem representativa deste mesmo
universo.

Figura 1 # Questionario Sinal Verde realizado junto da populacdo do Grande Porto.

Reunides participativas

Foram realizadas, em cada concelho, reunifes participativas abertas a populacao que
visaram discutir visdes de futuro para o desenvolvimento sustentavel do Grande Porto, o0s
principais problemas ambientais da regido e as medidas necessarias para os inverter.
Decorreram entre Setembro w Novembro de 2004 e contaram, no seu conjunto, com a
presenca de cerca de duas centenas de cidadaos (Figura 2).
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Figura 2 # Reunido participativa realizada em Gondomar (14 de Outubro de 2004).

Foram ainda realizadas reunifes com diversas instituicdes e especialistas, incluindo 75
Juntas de Freguesia, em 2003 e 2004 (estas entidades, dada a proximidade aos problemas,
estdo numa posicao privilegiada para agir). Tém sido realizadas dezenas de reunibes com
os técnicos e politicos das diferentes Camaras Municipais. Toda a informacao recolhida foi
tratada e integrada em diferentes relatérios ao nivel metropolitano e concelhio, de modo a
facilitar a sua utilizacdo por politicos, técnicos e outros lideres da regido.

Definicdo de temas prioritarios

Em Maio de 2005 e com base em todas as informacdes recolhidas pelos varios processos
de participacdo publica, foram aprovados pelo GC como temas prioritarios:

Agua (recuperacéo da qualidade dos rios e ribeiros);
Educacédo para o desenvolvimento sustentavel (refor¢o do trabalho nas escolas);
Mobilidade e qualidade do ar (maior facilidade para circular a pé e de bicicleta);

Ordenamento do territério e areas naturais (prevencao dos incéndios).

Forum !Ambiente no Grande Porto"

Esta conferéncia # que decorreu nos dias 16 e 17 de Junho de 2005, no Férum da Maia #
pretendeu estimular uma discussao aprofundada sobre as estratégias a adoptar para
melhorar o ambiente no Grande Porto e dar visibilidade a projectos exemplares. O encontro
foi organizado em redor das quatro areas tematicas prioritarias. Para cada tema foram
realizadas sess6es em plenario e grupos de trabalho (apresentacéo de projectos
exemplares e propostas de intervencao, seguidas de debate). Ao todo o Férum contou com
a participacdo de mais de 40 oradores, de universidades, autarquias, organizacdes
nao-governamentais e empresas, e a presenca de cerca de 200 pessoas que
proporcionaram debates estimulantes. Foi ainda realizada uma exposi¢cdo com projectos da
regiao.
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Concurso !Pensar o Grande Porto"

Em 2004 foi organizado um concurso para promover
na opiniao publica uma reflexdo sobre o Grande
Porto e reconhecer o papel de iniciativas locais, com
resultados visiveis, que tenham contribuido para a
melhoria da qualidade do ambiente ou para
fomentar um espirito de cidadania activa das
pessoas.

Agenda 21 Escolar

Na Agenda 21 Escolar, educadores e alunos,
funcionarios, pais, conselho executivo e entidades
externas, como as autarquias e as organizacoes
nao-governamentais, entre outros parceiros,
envolvem-se na criacao de um !plano de
sustentabilidade" para a escola. Foi editado o Guia
para a implementacédo da Agenda 21 Escolar (2000
exemplares; ver Figura 3). Actualmente realizam-
se acc¢Oes de formacgdo e da-se acompanhamento
a implementacéo do processo no agrupamento de
escolas do Viso, no Porto.

Portal na internet (www.futurosustentavel.org)

No portal esta disponivel toda a informacao do
Futuro Sustentavel (estudos, relatérios das
reunides participativas...) bem como de projectos
em curso na regido, incluindo noticias e materiais
educativos, entre outros (Figura 4). E igualmente
editado um boletim com distribuicdo electrénica.

Campanhas tematicas

Estas campanhas procuram sensibilizar a populacdo
para diferentes questdes ambientais e concretizam-se
através da edicdo de fichas (10 000 exemplares cada),
com ampla distribuicdo na regido. Até ao momento
foram abordados os temas da mobilidade, residuos e
energia (Figura 5), seguindo-se a conservacgéo da
Natureza e a agua.

Mobilidade e qualidade do ar

Figura 3 # Guia para a implementagéo
da Agenda 21 Escolar.

Figura 4 # Portal do Futuro Sustentavel.

Figura 5 # Fichas tematicas
editadas pelo Futuro Sustentavel.
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Parcerias com a imprensa

Foram estabelecidas parcerias com jornais locais e regionais. S&o periodicamente
publicadas campanhas de sensibilizacéo, artigos de opinido de especialistas e informacgéo
actualizada sobre o projecto. Publicaram-se ainda artigos sobre participa¢éo publica,
transportes, residuos, espacos verdes, consumo, organismos geneticamente modificados,
agricultura e energia.

3.2. Diagnoéstico de Ambiente do Grande Porto

O Diagnéstico é constituido pelo relatério Indicadores de desenvolvimento sustentavel para
o Grande Porto, sintese que fornece informacao estatistica relativamente a uma grande
variedade de areas, permitindo comparar os diversos municipios, avaliar tendéncias
temporais e, nalguns casos, comparar a regido com outras estrangeiras # e um conjunto de
guatro diagnosticos teméticos (agua, ordenamento, educacédo e mobilidade), incluindo o
presente documento. Estes relatorios pretendem analisar e explicar os principais problemas
ambientais com que o Grande Porto se debate, bem como as potencialidades existentes,
avaliando as politicas implementadas e aferindo a distancia que nos separa da
sustentabilidade. Constituem elementos essenciais & tomada de decisfes e servirdo de
base a elaboracédo do Plano de Accao.

3.3. Proximos passos do projecto

Até final do projecto serdo desenvolvidas varias campanhas tematicas, com a edigdo de
materiais informativos e artigos na imprensa. O Plano de Acgéo, a divulgar em Marco de
2006, sera um plano prético visando resolver ou minimizar os problemas detectados e
fortalecer as potencialidades da regido. Sera composto por um reduzido numero de
Iprojectos ancora", estruturantes e de grande efectividade, modelos de intervencéo e
recomendacdes. Cada um dos projectos serd pormenorizado de modo a facilitar a sua
concretizagao.
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4. Sobre o diagnostico Mobilidade e qualidade do ar

4.1. Tépicos em analise e metodologias utilizadas

Na primeira parte deste documento de diagndstico # concretamente o capitulo 5 # estaréo
em analise, através da aplicagdo do modelo DPSIR (ver explicacdo em 4.3), os padrbes de
mobilidade no Grande Porto. Esta metodologia privilegia a relacao entre causas, efeitos e
respostas e, por isso mesmo, descreve sobretudo a dindmica com que as mudancas
ocorrem. Referem-se valores estatisticos sempre que estao disponiveis; infelizmente os
dados relativos & mobilidade séo anteriores a entrada em funcionamento do Metro do Porto,
pelo que ndo representaréo a realidade actual. Noutros casos a avaliacdo das questdes é
meramente qualitativa.

No capitulo 6 sao objecto de analise mais pormenorizada os topicos especificos do GTT
Mobilidade e qualidade do ar:

a locomocéao em bicicleta; e

a locomocao a pé.

Estes temas devem ser entendidos ndo apenas na perspectiva do lazer mas, sobretudo,
numa vertente de mobilidade mais amiga do ambiente que urge redescobrir. Recentemente
tem-se assistido a um conjunto de intervencdes urbanas onde o espaco dedicado ao peédo é
efectivamente ampliado. Contudo, estas intervencdes ainda s&o encaradas na perspectiva
de ocupacao dos tempos livres, quando se sabe que a movimentacdo a pé de um modo
geral # para nao falar na circulacao de bicicletas # padece de gravissimos problemas a que
nao tem sido dedicada a atencao necessaria.

A andlise de espacos publicos ja consagrados como pracas e jardins ndo sera aflorada.
Apesar de serem dos poucos locais onde o cidadao €, em boa verdade, a sua principal
razéo de ser, e de toda a carga simbolica e patrimonial que tantos encerram, o enfoque sera
na ideia de rede mais do que na nocéo de espacos isolados entre si. Entendeu-se que, para
promover a circulacao a pé e de bicicleta, € necessario dar continuidade as vias dedicadas,
eliminando barreiras e criando boas condi¢des para a mudanca de habitos de vida que se
vao enraizando. Os grandes espacos publicos serdo, contudo, naturais pontos de chegada e
partidas dessas vias.

A qualidade do ar sera analisada apenas indirectamente através do modelo DPSIR, visto

gue os meios de locomocdo em estudo contribuirdo para uma melhoria da qualidade do ar
se acarretarem uma diminuicdo no uso dos meios motorizados.
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Neste relatério indicaremos ainda, através de uma andlise SWOT (ver explicacdo em 4.4),
0s pontos fortes e fracos, as barreiras e as oportunidades que existem a adopcéo de uma
rede de ciclovias e de zonas pedestres, bem como 0s projectos existentes e previstos para a
regido, recorrendo abundantemente a fotografias para ilustrar os aspectos pretendidos.

Por fim, descrevem-se casos de sucesso em Portugal e na Europa, exemplos que nos
provam que, embora a situacao de partida seja francamente desfavoravel a bicicleta e ao
pedo, nada impede que o cenério seja invertido a médio prazo. Para isso sera necessario
uma alteracdo do principal paradigma que rege o actual planeamento dos transportes na
regido, que ainda privilegia claramente o automével. Contudo, consumando-se esta
mudanca (ndo no discurso politico, que esse ja incorpora os preceitos defendidos neste
relatério, mas sim na praxis) e iniciando-se projectos que beneficiem os meios mais
saudaveis e sustentaveis de transporte, as melhorias seréo significativas ao nivel da
gualidade de vida dos habitantes. A maior dificuldade que temos de ultrapassar para que
isso seja possivel é a descrenca na capacidade de mudanca. E preciso entender que se
trata de um caminho longo a tracar. Numa fase inicial sdo necessarios arrojo e a aceitacao
de algum risco; apés este impulso, ha que prosseguir com a mesma politica de uma forma
continuada e determinada. Com o tempo, a percepcao das melhorias seja visivel e a opiniao
publica tornar-se-a ainda mais favoravel as opc¢des tomadas.

A criacdo de cidades e vilas onde os cidadédos se orgulhem de viver é um objectivo que
requer politicos com visdo, que saibam onde querem chegar e sobretudo que acreditam no
gue estao a fazer.

O contributo da participagéo publica e a seleccdod  os tdpicos em andlise

Conforme ja referido em 3.1, a participagao publica moldou todo o processo de seleccéo de
temas a diagnosticar. Assegurou-se desta forma que a analise sera selectiva e incidird sobre
0s assuntos que a populacéo entende serem o0s mais relevantes e que merecem actuacao
mais urgente.

O tema mobilidade foi considerado o quinto mais importante quando tomadas em
consideracdo as diversas metodologias participativas utilizadas®. Ja o tema ar, com o qual
tem evidentes afinidades, ficou em terceiro. Contudo, a polui¢cdo atmosférica enquanto
problema especifico que as pessoas sentem no dia-a-dia foi o mais referido nos
questionarios Sinal Verde, enquanto o excesso de trafego e de velocidade dos automdéveis
foi considerado o sétimo mais relevante. Uma avaliacdo objectiva sobre percursos pedonais
e ciclovias obteve um resultado sofrivel: cerca de 58 % dos inquiridos classificou-os com
mau ou muito mau, e apenas 18 % optou pelo bom ou muito bom.

! A agregacéo dos dados implicou a realizacéo de !médias pesadas", de acordo com a qualidade e
guantidade dos dados disponiveis.
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A sondagem posteriormente realizada veio confirmar a maior parte das conclusdes a que se
havia chegado mas, simultaneamente, teve a virtude de ser representativa da populacéo do
Grande Porto com uma margem de erro de apenas 2,1 % (para um nivel de confianca de
95 %). Facilitar a circulagédo a pé e 0 acesso a pessoas com dificuldades foi considerada a
terceira questdo mais importante. A construcédo de uma rede de ciclovias obteve um
resultado menos expressivo, 0 que provavelmente esta relacionado com o facto de ndo
haver tradicdo no pais em usar este meio de transporte # o que, por sua vez, cria uma ideia
de descrenca na sua efectividade. Por outro lado, apontou a necessidade de se investir na
oferta de transportes publicos.

Para além do contributo da participacdo publica, a decisdo sobre os topicos a diagnosticar
obedeceu também a outros critérios, designadamente a sua relevancia ao nivel regional e a
pertinéncia do contributo do Futuro Sustentavel para a sua resolucdo. O GC concordou que,
face aos dados existentes, o tema mobilidade deveria ser analisado conjuntamente com o
da qualidade do ar e que, especificamente, se deveria pormenorizar a andlise sobre as
ciclovias e sobre a mobilidade a pé. Esta concluséo resultou do facto de existirem
actualmente diversos esfor¢cos no &mbito da promocao do transporte publico (Metro do
Porto, reformulacéo da rede da Sociedade de Transportes Colectivos do Porto e Autoridade
Metropolitana dos Transportes?), o que dificiimente deixaria algum espaco de manobra ao
projecto para poder contribuir neste dominio. Por outro lado, faz todo o sentido encarar o
reforco da mobilidade a pé em conjunto com uma rede de ciclovias, porquanto se tratam dos
dois meios de transporte mais amigos do ambiente, e visto que do seu planeamento comum
se podem retirar interessantes sinergias.

A relacé@o entre ambas as formas de mobilidade e o ordenamento do territério ndo sera
tratada com profundidade. Apesar da evidente ligagao, alias reforcada nas reunides do GTT,
considerou-se que este planeamento a uma escala mais fina é fundamentalmente de &mbito
municipal e que dificilmente o Futuro Sustentavel poderia contribuir para a alteracdo dos
procedimentos instalados nas autarquias numa area tdo sensivel quanto o Plano Director
Municipal (PDM).

A seleccédo dos temas prioritarios resultou, portanto, de uma analise eminentemente
intelectual. Nao seria possivel, nem faria sentido, empregar formulas matematicas para o
efeito. As discussdes ocorridas no seio do GC e do GTT visaram enquadrar o contributo
imprescindivel da participacdo publica nos objectivos do projecto para que a melhor opgéo
fosse tomada.

% Muito embora, como é sabido, ndo esteja verdadeiramente operacional e se desconhecam os
resultados da sua criagao.
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4.2. Objectivos do Plano de Accéao

A elaboracdo de um Plano de Acgéo € a fase que se segue. Embora a sua realizagéo ainda
nao se tenha iniciado, este diagnéstico ja foi orientado para os fins a atingir. Deste modo,
formularam-se como objectivos estratégicos:

Promover a utilizag&o da bicicleta enquanto meio de transporte amigo do ambiente;
Aumentar a circulacdo a pé e eliminar as barreiras que a dificultam;

Contribuir para a melhoria da qualidade do ar;

S&o objectivos acessorios ou indirectos:
Estimular a criacéo de lacos entre as pessoas e 0 meio envolvente;

Fomentar a utilizacdo do transporte puablico numa 6ptica de intermodalidade com a
bicicleta.

Os objectivos estipulados concretizar-se-ao através de diversas accdes, podendo assumir
duas formas distintas:
Medidas: propostas concretas e territorializadas, ou seja, especificamente pensadas
para os locais descritos;
Modelos de intervencao: propostas nao espacializadas, ou seja, aplicaveis, com
adaptac0Oes, a vérios locais. De certa forma, funcionam como ideias exemplificativas e
inovadoras que 0s municipios poderao aproveitar.

Apesar da fase preliminar em que nos encontramos # sujeita a alteracdes # propomos
desde j&, como forma de incentivar o debate, as que se descrevem seguidamente®.

Promover a utilizac&o da bicicleta
1. Rede de ciclovias (medida): criacdo de uma rede de ciclovias ou passeios mistos;

2. Promocao da intermodalidade entre bicicletas e outr 0s meios (medida): criacdo de
parques em estacdes do metro, do comboio e em centros de transportes, e facilitar o
transporte de bicicletas nas composicoes;

3. Parques para bicicletas (medida): instalacdo de parques em diversos equipamentos
publicos, e construcdo de balnearios publicos ou aproveitamento de outros ja existentes;

Concepcéao de ciclovias (modelo de intervencéo): redaccdo de um pequeno guia de
boas praticas para a concepc¢do de ciclovias que promova a eficiéncia das mesmas e a
seguranca dos ciclistas;

% Os objectivos e estrutura do Plano de Accéo séo descritos de forma detalhada no !Manual do Plano
de Accao", documento a divulgar em breve.
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Perfis-tipo (modelo de intervenc¢éo): definicdo de perfis tipo de arruamentos para
comportar ciclovia, arborizacdo e/ou passeio amplo (a aplicar em novas ruas ou na
remodelacéo de ruas existentes).

Aumentar a circulacdo a pé

Zonas pedonais (medida): identificacdo de novas zonas pedonais, onde o transito
automovel deve ser proibido ou condicionado.

Plano de bairro (modelo de intervencao): elaboracdo de planos de bairro, ou seja,
planos integrados a aplicar a zonas geograficamente limitadas possuindo uma identidade
comum, com vista a tornar o ambiente urbano mais amigavel aos habitantes e a
fomentar a circulacéo a pé e de bicicleta;

Requisitos de governanga (modelo de intervencdo): identificacédo de requisitos
fundamentais a implementacéo do Plano de Acgéo (do ponto de vista da governanca).

4.3. Modelo DPSIR*

A metodologia DPSIR (Driving Forces, Pressures, State, Impact e Responses®), definida
pela OCDE e adaptada pela Agéncia Europeia do Ambiente, foi utilizada neste diagndstico
para definicdo dos varios indicadores e respectivas interac¢des entre as actividades
humanas e o meio ambiente. De acordo com este modelo, 0os desenvolvimentos economicos
e sociais sdo entendidos como forgas motrizes, as quais exercem pressfes sobre o
ambiente e geram uma alteracdo no seu estado com impactes associados na saude
humana, nos ecossistemas e nos materiais. Estes impactes promovem reacgdes (respostas)
aos efeitos e alteram a forga motriz no ciclo subsequente, através da adaptacdo e accdo
curativa. Este modelo aproveita as informac¢des dos indicadores, os quais ddo uma imagem
do sistema em constante mutacéo realcando a dinamica das relagdes.

Muitos indicadores usados pelos Estados e organizacdes internacionais sdo baseados na
estrutura DPSIR ou originados a partir dela. Estes indicadores sédo usados para caracterizar
temas ambientais, como as alteracdes climaticas, a acidificacdo, a poluicdo causada por
substancias toxicas e producdo e gestdo de residuos. A metodologia tem como ponto forte a
simplicidade da sua aplicacéo.

* Esta explicacéo foi baseada em EEA (2003: 6-10).
3 Forcas motrizes, pressdes, estado, impacte e respostas.
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De um ponto de vista estratégico € necessaria informacgéao clara e especifica para
caracterizar as:

Forcas motrizes;

Pressfes ambientais;

Estado do ambiente;

Impactes resultantes das mudancas na qualidade do ambiente; e

Respostas sociais a essas alteracfes no ambiente.

Para atingir o seu objectivo, os indicadores ambientais devem reflectir todos os elementos
da cadeia entre as actividades humanas, 0s seus impactes ambientais e as respostas
sociais a estes impactes. A Figura 6 e a Tabela 1 clarificam a légica e funcionamento do
modelo.

—0——0 ° 0

Agricultura Natureza
Emissbes Estado e
Industria Fisico Ambiente
Energia Uso do Solo
Transporte
Riscos Homem
Servigos Tecnologicos Estado e
Quimico Sociedade
T.Doméstico

Politica Politicas Definigdo de Definigdo
Sectorial Ambientais Objectivos Prioridades
| © i

Figura 6 ! O modelo DPSIR decomposto nas suas compo nentes.
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Tabela 1! Tipo de indicadores em cada componente d o0 modelo DPSIR.

Sigla

Designacéo

Forcas
motrizes

Descrevem tendéncias sociais, demograficas e econdmicas nas sociedades e as
correspondentes mudancas de estilos de vida, os niveis gerais de consumo e 0s
padrdes produtivos. As principais for¢as motrizes sdo o crescimento da populacéo, a
evolucao das necessidades da sociedade e o desenvolvimento das suas actividades.

Presséao

Descrevem tendéncias na emissdo de substancias (agentes fisicos, quimicos e
biolégicos), a utilizacdo dos recursos naturais e 0 uso do solo pelas actividades
humanas. As pressdes exercidas pelas sociedades sdo transformadas numa variedade
de processos que por sua vez se manifestam em alteracdes do estado do ambiente.
Sao exemplos as emissdes de diéxido de carbono (CO,), o uso de pedra, gravilha e
areia para a construcao civil e a quantidade de solo usado em operac¢ées de
terraplanagem para a construcdo de estradas.

Estado

Descrevem quantitativa e qualitativamente fendmenos fisicos (como a temperatura),
fenémenos biolégicos (como a acumulacdo de peixe) e fendmenos quimicos (como
concentragdes de CO, no ar ambiente) numa determinada area geografica. Estes
indicadores podem, por exemplo, descrever os recursos florestais e a vida selvagem
existentes, a concentracao de fésforo e enxofre nos lagos ou o nivel de ruido na
vizinhanca de aeroportos.

Impacte

Descrevem alteracdes nas condicfes do estado de equilibrio do ambiente. Os efeitos
das acc¢des do homem sobre o ambiente ocorrem numa sequéncia que é necessario
compreender globalmente. Um exemplo deste facto € a poluicdo atmosférica causada
pelas actividades humanas, como os transportes e a indUstria. Este fendmeno pode
causar alteracdes no balango da radiacdo (um efeito primario e um indicador de estado),
gue pode, por sua vez, provocar um aumento na temperatura do planeta (um efeito
secundario e também um indicador de estado). Este aumento da temperatura pode
desencadear um aumento do nivel das aguas do mar (um efeito terciario e um indicador
de estado) que, por sua vez, pode conduzir & perda de biodiversidade terrestre (a qual &
um indicador de impacte). Na sua estrita definicdo, os impactes sdo apenas 0s
parametros que reflectem directamente alteracdes em fun¢des ambientais de uso pelo
Homem.

Resposta

Descrevem reaccdes de grupos ou individuos na sociedade, bem como esfor¢cos do
Governo para prevenir, compensar, melhorar ou adaptar-se a mudancas no estado do
ambiente. Algumas respostas sociais podem ser vistas como forgas motrizes negativas,
uma vez que apontam para o redireccionamento de habitos prevalecentes no consumo
e padrbes de producéo. Outras respostas apontam para o aumento da eficiéncia de
produtos e processos, estimulando o desenvolvimento e a penetragdo de tecnologias
limpas. Alguns exemplos de indicadores de resposta sdo a quantidade de automoéveis
com conversores cataliticos, as taxas de reciclagem de residuos domésticos e os custos
ambientais associados a adopg¢éo de novas tecnologias de producao.

O modelo DPSIR faz uma analise descritiva focalizada em elementos individuais no sistema
econdmico, social e ambiental, e nas relacbes dinamicas entre estes elementos (Figura 7).
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Figura 7 ! Indicadores e informac&o ligando os elem entos do modelo DPSIR.

Os indicadores de ecoeficiéncia como a intensidade energética ajudam a determinar a
relacdo entre as forcas motrizes e as pressdes. O aumento da ecoeficiéncia indica a
possibilidade de expanséao e evolucao tecnoldgica das actividades econdmicas sem implicar
um aumento equivalente da presséo sobre o ambiente.

A relagéo entre indicadores de pressao e de estado pode ser estabelecida para avaliar os
impactos sobre o ambiente. Um exemplo € a relagdo entre o indicador de presséo libertagédo
de nutrientes provenientes de actividades agricolas e os indicadores de estado
desenvolvimento de concentracdes elevadas de nitratos nas aguas superficiais, determinada
pelos padrbes de dispersdo dos nutrientes e da sua evolucéo ao longo do tempo. O
conhecimento destes padrées pode ser Gtil para criar modelos de previséo das alteracbes
do estado do ambiente e dos seus impactos.

As relagcbes dose/resposta determinam os impactes de um determinado estado do ambiente
na saude humana. O aparecimento de doencas respiratérias em criancas esta relacionado
com elevadas concentracdes de enxofre e dioxidos de azoto no ar ambiente. O
conhecimento da relagdo dose / resposta pode ser usado para prever ou quantificar os
impactes da poluicdo atmosférica na salde ou ajudar na selec¢éo do indicador de estado
mais apropriado, o qual deve actuar como um primeiro aviso.

A relacdo entre impactes ambientais e respostas sociais como as taxas, 0s impostos e a a
regulamentacao é muitas vezes governada pela percepc¢éo social da gravidade dos
impactes, a qual esta indiscutivelmente associada com a avaliagdo dos custos econdémicos
do impacte.
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Os indicadores da eficcia politica geralmente sumariam as rela¢des entre a resposta e as
metas para a mudanca esperada nas forcas motrizes ou pressoes e, algumas vezes, em
respostas, estado ou impactes. Geralmente, ha pouca informacado disponivel sobre a
eficacia de medidas ambientais em termos de accéo politica.

A forca destes indicadores "intermédios# € a expreséo das dinamicas das interac¢ces no
sistema DPSIR, em que a informac¢édo é depois usada em previsfes da alteracdo de
pressdes, estados, impactes e respostas. A existéncia destas interac¢des também mostra
gue a estrutura DPSIR, apesar de muitas vezes apresentada como uma cadeia linear ou
circulo, se assemelha de facto a uma rede complexa de factores interactuantes e dinamicos.

Em muitos casos, a mudanca no estado do ambiente ou impactes tem multiplas causas,
algumas das quais podem ser imediatas e de origem local, enquanto outras podem ser
progressivas numa escala continental ou até global. No mesmo sentido, a reducéo das
pressdes resulta frequentemente de uma accéo conjunta entre as respostas politicas e as
alteragdes em varias forcas motrizes.

4.4. Analise SWOT

A analise SWOT é uma forma de se fazer um diagndéstico estratégico de um modo sucinto e
objectivo. Esta andlise relaciona os pontos fortes e os pontos fracos de determinado objecto
com a sua envolvente, que é capaz de proporcionar oportunidades mas também de causar
ameacas. SWOT corresponde as iniciais dos quatro elementos-chave Pontos Fortes, Pontos
Fracos, Oportunidades, Ameacas (Strenghts, Weaknesses, Opportunities e Threats).

Assim, da parte interna temos:
Pontos fortes: vantagens em relacdo aos concorrentes;

Pontos fracos: desvantagens em relacdo aos concorrentes.

Quanto a envolvente externa surgem:

Oportunidades: aspectos da envolvente capazes de proporcionar o crescimento do
objecto diagnosticado;

Ameacas: aspectos da envolvente que podem comprometer a competitividade do objecto
diagnosticado.
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5. Analise a mobilidade no Grande Porto (modelo DPSI  R)

Os tépicos principais em andlise neste relatorio sdo bastante concretos: a promoc¢ao da
circulacdo a pé e de bicicleta. Contudo, é importante contextualiza-los no &mbito mais vasto
da mobilidade, de acordo com a estrutura ilustrada na Figura 8 correspondente a aplicagéo
do modelo DPSIR.

| - Impactes

*Doengas respiratorias M
P - Pressfes .Stress
*Emissdes atmosféricas «Mortos e feridos (acidentes)

«Consumo energético

S - Estado

*Qualidade do ar

«Usos do solo
*Ruido .

U «Concentracédo de GEE (alteragdes climaticas)
eIntrusé&o visual

sTemperatura do ar (efeito de ilha de calor)

Figura 8 ! Estrutura do modelo DPSIR utilizada neste estudo.

A presente analise deve ser entendida como um complemento do Relatério de indicadores
de desenvolvimento sustentavel para o Grande Porto. Conforme referido em 3.2, este
relatério integra informacao sobre uma grande diversidade de temas, onde naturalmente de
incluem a maior parte dos indicadores da estrutura DPSIR proposta. Recomendamos, para
obtencéo de informagdes adicionais, a sua consulta ou da bibliografia citada.
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5.1. Forgas motrizes

Dindmicas populacionais

No Grande Porto verificou-se um aumento da populacao residente durante o periodo de
1991-2002 e um incremento da densidade populacional, & excepcao dos concelhos do Porto
e Espinho (Figura 9).

Figura 9 ! Densidade populacional (Fonte: INE, 2004 a).
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Apesar do aumento generalizado da populacdo na regido, a taxa de natalidade tem vindo a
diminuir, pelo que esse aumento se deve sobretudo a imigracdo. Compreende-se assim o
aumento do indice de envelhecimento em todos os municipios da area metropolitana (Figura
10). A piramide etaria é apresentada na Figura 11.

Figura 10 ! indice de envelhecimento (Fonte: INE, 2 004a; INE, 2002A).

Figura 11 ! Piramide etaria (Fonte: INE, 2004a; INE , 2002A).

O numero de familias tem vindo a aumentar em todos os concelhos. Quanto a sua tipologia,
verifica-se que predominam as familias convencionais de casais (de direito ou de facto) com
filhos, mas com uma dimensdo mais reduzida do que no passado. De facto, de 1991 a 2001,
registou-se um aumento de 2,9 % no nimero de casais sem filhos.
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Como se verificou anteriormente, os concelhos do Porto e Espinho tém vindo a perder
populacéo (a taxa de repulsdo é superior a taxa de atrac¢do). Relativamente ao Grande
Porto como um todo, a situacao inverte-se: a taxa de atraccao (3,8 %) é superior a taxa de
repulsdo (2,4 %), justificando o aumento de populacgéo registado (Figura 12).

Figura 12 ! Atraccao e repulséo internas (Fonte: IN E, 2004b).

Dinamica econdmica

Entre 1999 e 2002, o Produto Interno Bruto cresceu 9,6 % (INE, 2004a), o que pode
significar ndo s6 um aumento da capacidade de consumo como também um aumento das
transaccdes comerciais. Estes factores podem significar um crescimento da mobilidade das
pessoas e, consequentemente, um aumento no himero de meios de transporte a circular no
Grande Porto.

O volume de vendas teve um aumento muito significativo, com especial importéncia no
sector terciario (73 % em 2002). O sector dos servicos tem especial influéncia no aumento
das deslocacdes e no nimero de transportes em circulacdo, com um maior nimero de
movimentos de cargas e volume.

Entre todos os concelhos, o Porto apresenta um maior poder de compra relativamente aos
concelhos circundantes (Figura 13). O indice de poder de compra pode desencadear
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mudancgas na mobilidade, como por exemplo um maior uso dos transportes publicos,

influenciando as estratégias de mobilidade.

Figura 13 ! Poder de compra (Fonte: INE, 2004b).

Em sintonia com o referido anteriormente, verificou-se um aumento das exportacées no
Grande Porto durante o periodo de 1996 a 2001 (Figura 14). Mais uma vez, a mobilidade
encontra aqui um factor de presséo acrescido.
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Figura 14 ! Variacao das exportacdes (Fonte: INE, 2 004b).
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Expanséo e disperséo urbanas

O aumento de fogos para habitagdo familiar classica contribuiu para uma maior atraccao das
familias para a regido. A expansao urbana é visivel pelo aumento do numero e densidade
de edificios: de 1991 a 2003 aumentou de 294 para 334 edificios / km? (Figura 15),
perfazendo actualmente mais de 270 000 edificios.

Figura 15 ! Densidade de edificios (Fonte: INE, 200 4c).

Pode verificar-se que este acréscimo ocorreu principalmente em habitacdes propriedade dos
seus ocupantes; as habitacdes arrendadas correspondem a apenas 32 % do total (Figura
16). Em termos de ocupacédo das habita¢cdes, 80 % séo de residéncia habitual e apenas

10 % de uso sazonal (Figura 17). As habitacGes de arrendamento estdo geralmente
sublotadas (50 %), o que revela uma ma distribuicao do alojamento.

Figura 16 ! Propriedade dos alojamentos (Fonte: INE , 2002A).

Constata-se ainda que entre 1991 e 2001 ha a registar um decréscimo de 3,4 % nas
residéncias habituais e um aumento de 1,8 % nas residéncias de uso sazonal.
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Figura 17 ! Ocupacédo dos alojamentos (Fonte: INE, 2003).

Podemos verificar que o numero de fogos por edificio aumentou aproximadamente de 1,75
para 2,15 entre 1991 e 2003, o que mostra que ha uma tendéncia para a constru¢cao em
altura. Dos trabalhos de construcéo civil, 98 % destinam-se a novas construcdes, o que é
revelador da situacao precaria em que se encontra o mercado da reabilitagdo urbana.

Condi¢des socioeconémicas

A indUstria e a construcéo civil ttm um peso consideravel na percentagem de emprego no
Grande Porto (Figura 18 e Figura 19), mas verifica-se uma tendéncia de deslocacao destas
empresas para fora dos centros urbanos, o que naturalmente implica maiores necessidades
de deslocac¢édo para uma maioria dos seus trabalhadores. Este dado reflecte-se no aumento
do indice de polarizacao de empregados, que cresceu em praticamente todos 0s municipios
(Figura 20).

Figura 18 ! Estrutura do emprego (Fonte: INE, 2004b ).
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Figura 19 ! Densidade do emprego (Fonte: INE, 2004b ).

Figura 20 ! indice de polarizacdo de empregados (Fo nte: INE, 2003).
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Motorizag&o e consumo de combustiveis

Em 2000 a taxa de motorizacdo era de 355 automdveis por cada 1000 habitantes. Na
distribuicdo espacial, destaca-se o concelho da Maia com a taxa mais elevada (Figura 21),
onde também se verifica uma menor utilizacao do transporte colectivo.

Figura 21 ! Taxa de motorizagdo (Fonte: INE, 2002b) .

Movimentos pendulares e tempos de viagem

A maior parte dos movimentos pendulares ocorre dentro da regido (Figura 22): 57 % séao
intraconcelhios e 28 % entre concelhos distintos (dados de 2001). Os movimentos
intraconcelhios tém vindo a diminuir ao longo dos anos (5,3 % entre 1991 e 2001) enquanto
as deslocacdes para concelhos limitrofes do Grande Porto (com destaque para Santa Maria
da Feira, Paredes, Santo Tirso, Vila Nova de Famalicdo, Penafiel, Trofa, Ovar, Braga, Pacos
de Ferreira e Guimaraes) registaram um aumento de 1,6 % no mesmo periodo.

Pela sua proximidade e cruzamento de vias de comunicacéo estruturais, sobressaem ainda
as interaccdes entre os concelhos da Pévoa de Varzim e de Vila do Conde e entre 0s
concelhos de Espinho e de Vila Nova de Gaia com uma maior autonomia em relacéo ao
Porto.
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Grande parte dos movimentos pendulares sao realizadas por estudantes que, na sua
maioria, se deslocam entre o Porto e os concelhos adjacentes como Vila Nova de Gaia,
Matosinhos, Gondomar, Maia e Valongo. Estas deslocacfes devem-se principalmente a
maior concentracdo de estabelecimentos de ensino no concelho do Porto, onde as entradas
superam as saidas.

Figura 22 ! Movimentos pendulares (Fonte: INE, 2003 ).

As maiores percentagens das deslocacdes pendulares dizem respeito ao percurso
casa-trabalho (Figura 23). Este cenario resulta de um progressivo afastamento entre os
locais de residéncia e os locais de trabalho ou estudo.

Figura 23 ! Motivos das deslocacfes (Fonte: INE, 20 02b).

Contudo, se forem considerados apenas os movimentos de activos empregados, constata-
se gue o concelho da Maia é um destino muito frequente para deslocacdes de trabalho.
Sendo assim, foram identificados dois p6los de emprego (Porto e Maia) e um po6lo de estudo
(Porto). Na periferia imediata destes concelhos, emergem centros polarizadores de menor
dimenséo, nomeadamente Matosinhos e Valongo.
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A duracédo dos movimentos pendulares registou, globalmente, uma ligeira diminuicao,
situando-se em cerca de 25 minutos para percursos intraconcelhios. Gondomar continua a
ser 0 concelho onde se gasta mais tempo nas deslocacdes (Figura 24)., As deslocacdes a
pé, normalmente mais curtas, sdo as menos demoradas.

Figura 24 ! Duragdo média dos movimentos pendulares (Fonte: INE, 2003).

Este cenério pode alterar-se com o Metro do Porto, em funcionamento desde Dezembro de
2002, o qual apresenta um potencial significativo para a mudanca de habitos e da actual
estrutura de mobilidade na regido do Grande Porto.

Reparticdo modal

Em 2001, o meio de transporte mais utilizado para os movimentos pendulares foi o
transporte individual® (Figura 25), enquanto em que 1991 o sistema se baseava
fundamentalmente no transporte colectivo. De facto, em 1991 o autocarro constituia o modo
de transporte dominante (35 %), seguindo-se-lhe os movimentos a pé (27 %), de automével
(23 %), o motociclo ou bicicleta (7 %) e o transporte da empresa ou da escola (5 %). Em
2001, 49 % dos percursos casa-trabalho e casa-escola foram realizados de automaovel, 23 %
em autocarro, 19 % a pé, 3 % em transporte da empresa ou da escola e 3 % em veiculos de
duas rodas. A utilizacdo do comboio é relativamente marginal e fio de apenas 2 % tanto em
1991 como em 2001. Deste modo, a evolucéo do sector dos transportes segue um rumo que

® Note-se que o transporte individual inclui a utilizacdo de automoével, motociclos e velocipedes.
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o afasta da sustentabilidade: todos os modos de transporte mais ecol6gicos tém vindo a
decrescer, inclusivamente as deslocacdes a pé (Figura 26). A esta situagao nao sera alheia
a nova geografia regional, onde um namero cada vez maior de pessoas que preferem o
automovel vdo morar para locais cada vez mais distantes, acentuando a sua dependéncia
pelo meio de transporte individual.

Figura 25 ! Reparticdo modal dos movimentos pendula res (Fonte: INE, 2003).

Figura 26 ! Variacao da reparticdo modal (Fonte: IN E, 2003).
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O autocarro assume-se como o segundo modo de transporte mais utilizado nas ligacdes
interconcelhias, nomeadamente entre os concelhos da primeira coroa periférica (Porto,
Maia, Matosinhos, Gondomar, Valongo e Vila Nova de Gaia), entre os concelhos da Povoa
de Varzim e Vila do Conde e ainda nas ligacfes de Espinho a Vila Nova de Gaia (Figura 27).
Provavelmente devido as condi¢cdes socioecondmicas da populacéo, é no Porto, Gondomar
e Valongo que se usa mais o transporte colectivo (ainda que estes dois ultimos concelhos
registem as maiores perdas).

O comboio constitui 0 segundo modo de transporte mais utilizado pelos residentes nos
concelhos da periferia (Espinho, PGvoa de Varzim e Vila do Conde) e entre estes e 0
concelho do Porto. O motociclo ou a bicicleta sdo mais utilizados entre os concelhos da
Maia e Vila do Conde.

Andar a pé constitui a segunda escolha nas liga¢des intraconcelhias, excepto para 0s

residentes nos concelhos do Porto e de Espinho, em que a utilizacdo do autocarro e do
automovel assumiu essa posicao, respectivamente.

Figura 27 ! Reparticdo modal (Fonte: INE, 2003).

A utilizacdo do automével é representada na Figura 28 a escala da subseccao estatistica.

Mobilidade e qualidade do ar 35



Figura 28 ! Utilizacao do automadvel (Fonte: INE, 20 04c).

Nos concelhos do Porto e Vila Nova de Gaia existem dados de 2004 que permitem conhecer
melhor as dindmicas nestas cidades (Figura 29 e Figura 30). Apesar das metodologias
serem diferentes, podemos comparar estes dados com os do Instituto Nacional de
Estatistica, de 2001. Ha a registar um aumento da utilizacdo do transporte colectivo no Porto
(de 32 para 34 %) mas uma diminuicdo em Gaia (de 29 para 22 %); e uma reducao no
transporte individual: de 45 para 34,1 % no Porto e de 54 para 48 % em Vila Nova de Gaia.
A circulacéo a pé subiu consideravelmente: de 22 para 30,8 % no caso do Porto e de 16
para 29 % em Gaia. Todas estas mudancas sdo muito elevadas e é altamente provavel que,
pelo menos em parte, sejam reflexo das diferentes metodologias adoptadas nos inquéritos.
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Figura 29 ! Reparticdo modal no Porto (Fonte: Insti tuto Sondaxe, 2005)

Figura 30 ! Reparticdo modal por motivo de deslocac &o em Vila Nova de Gaia
(Fonte: Instituto Sondaxe, 2005)

De acordo com estudos realizados, a populacdo do Grande Porto pode dividir-se em cinco
grupos, de acordo com o seu meio de deslocacéo (INE, 2003):

Grupo 1: fraccéo da populacdo predominantemente masculina e que integra quadros
superiores e profissfes especializadas, os quais utilizam preferencialmente o transporte
individual nos movimentos casa-trabalho ou casa-escola de ambito intraconcelhio;

Grupo 2: fraccéo da populacdo composta maioritariamente por mulheres prestadoras de
servigos e comerciantes independentes, a qual utiliza preferencialmente o transporte
colectivo;

Grupo 3: fraccéo da populacdo composta principalmente por mulheres, operarios e
trabalhadores do sector priméario que efectuam as suas deslocacdes a pé e em
transporte colectivo;

Grupo 4: fraccdo da populacéo, caracterizada essencialmente por grupos de mulheres e
que integra estudantes, pessoal das forcas armadas e empresarios ou pequenos patroes
do sector primario de ambos os sexos, que efectuam as suas deslocacdes
preferencialmente a pé;

Grupo 5: fraccao da populacdo constituida apenas por homens, empresarios ou
pequenos patrdes da industria, comércio e servigos, profissionais independentes e
quadros intelectuais e cientificos, que utilizam preferencialmente o transporte individual e
do modo a pé nas suas deslocacodes.
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Numa tentativa de contrariar a tendéncia de utilizac&o crescente do transporte individual
tem-se vindo a apostar no alargamento da rede de transportes publicos (Figura 31).

Figura 31 ! Rede viaria (Fonte: Instituto das Estra das de Portugal; Refer;
Autoridade Metropolitana de Transportes do Porto).

Relativamente ao transporte de mercadorias, o volume por quildmetro de carga transportada
sofreu uma diminui¢ao notdria (-6,3 % de 2000 para 2004), apesar do volume de
mercadorias transportadas ter aumentado significativamente. O modo ferroviario continua a
perder relativamente ao transporte rodoviario, exercendo este uma pressao acrescida sobre
o0 ambiente.

Nos concelhos servidos pela Sociedade de Transportes Colectivos do Porto (STCP), a
oferta de lugares e o niumero de quildometros percorridos por esta rede aumentou, ao
contrario da procura, que regrediu. Os corredores bus continuam a ser insignificantes face a
extensdo da rede, impedindo o cumprimento de horarios e a eficiéncia do sistema de
autocarros.
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5.2. Pressoes

P - Pressbes
*Emissbes atmosféricas
«Consumo energeético
*Usos do solo

*Ruido

e|ntrusdo visual

Emissdes atmosféricas

O aumento do numero de veiculos em circulacdo provoca também um crescimento nas
emissOes atmosféricas poluentes, ja que este efeito ultrapassa os beneficios resultantes dos
ganhos de eficiéncia. Segundo Monteiro et al. (2001), estima-se que emiss@es de mondxido
de carbono (CO) se situam nos 114 kg / hab. e as de CO; nas 4 ton / hab. (Figura 32).
Verificou-se nos ultimos anos um aumento do niumero de excedéncias ao limiar de
informacédo ao publico de ozono (O3), apesar dos dados existentes ainda ndo estarem
validados’.

Figura 32 ! Estimativa "top-down# de emissfes em area (Fonte: Monteiro, A. et al.,2001).

Ao abrigo do Registo Europeu da Emissdes Poluentes®, criado no ambito da politica de
prevencéo e controlo integrados da poluicdo da Comissao Europeia, os Estados-Membros
devem apresentar um relatério trienal sobre as emissdes dos estabelecimentos industriais
para o ar e para a agua. O relatério abrange 50 substancias poluentes, devendo essas
emissodes ser incluidas quando ultrapassarem determinados valores limiar, 0os quais foram

" A base de dados é actualizada pelo Instituto do Ambiente e esta disponivel em
http://www.qualar.org.
8 Ver http://www.eper.cec.eu.int/eper.
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escolhidos de modo a incluir cerca de 90 % das emissdes dos estabelecimentos industriais
visados. A Figura 33 representa as instalacdes abrangidas no Grande Porto.

Figura 33 ! Industrias do Grande Porto abrangidas p elo Registo Europeu das Emissfes de
Poluentes.

Consumo energético

Em 2002, no Grande Porto, mais de 50 % dos combustiveis utilizados eram derivados do
petroleo ! gasoleos, GPLs, fuel e gasolinas (Figura 34). Os transportes colectivos
apresentam algumas alternativas para a diminuicdo do consumo energético e o
consequente impacto sobre o ambiente. Uma parte significativa da frota da STCP ja se
encontra apetrechada com motores movidos a gas e existe um programa-piloto para
autocarros movidos a hidrogénio.
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Figura 34 ! Consumo de energia final (Fonte: Eng. Vasco Ferreira com base nos dados da
Direc¢do-Geral de Geologia e Energia, Instituto Nacional de Estatistica e Portgéas).

Usos do solo

O territério urbanizado tem aumentado em todos os municipios do Grande Porto (Figura 35).
Entre 1990 e 2000, essa area aumentou entre 7 e 12 % em cinco dos nove concelhos.

Figura 35 ! Area urbanizada (Fonte: Corine Land Cov er).
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Em parte devido a expanséo urbana a superficie agricola utilizada diminuiu entre 7 e 10 %
nos municipios limitrofes do Porto (Figura 36).

Figura 36 ! Superficie agricola utilizada (Fonte: | NE, 2001).

Ruido

Com o aumento do numero de veiculos e das vias de comunicacao o ruido passou a ser
uma das preocupag0des centrais nos centros urbanos. Apesar da informagao ser escassa,
tem havido um esforgo por parte dos municipios na elaboracao de mapas de ruido.

Intrusao visual

A expansdo das vias de comunicagdo constitui um factor de degradacao da qualidade da
paisagem, ndo soO porque representam uma intruséo visual mas também porque
normalmente acarretam a destruicdo de paisagens de elevado valor.
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5.3. Estado

S - Estado
*Qualidade do ar
«Concentracdo de GEE (alteracdes climaticas)

*Temperatura do ar (efeito de ilha de calor)

Qualidade do ar

Na area do Porto Litoral® e num periodo de 58 dias em 2005, cerca de 37 % apresentavam
ma qualidade do ar (Figura 37). Em 2003, cerca de 77,5 % dos dias obtiveram indice de
qualidade do ar superior a médio.

Figura 37 ! indice de qualidade do ar (Fonte: Insti tuto do Ambiente, http://www.qualar.org).

A Figura 38 representa a actual rede de medicdo da qualidade do ar existente no Grande
Porto. E a partir dos dados provenientes destas estacdes que € calculado o indice de
qualidade de ar.

° Porto Litoral foi a designacdo adoptada para a aglomeracéo urbana relativamente a qual ha uma
gestao integrada da qualidade do ar; abrange a maior parte do territério do Grande Porto e ainda
outros locais que néo fazem parte da regiao.
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Figura 38 ! Rede de medicdo da qualidade do ar no G rande Porto.

A Universidade Fernando Pessoa, através do grupo de trabalho coordenado pelo Prof.
Nelson Barros, tem vindo a proceder a modelagéo das emissdes poluentes do trafego
rodoviario, trabalho que apresentou ao concurso "Pensar o Grande Porto# (alcancando em
segundo lugar numa das vertentes) e no Férum "Ambiente no Grande Porto#. Alguns dos
mapas produzidos sdo mostrados na Figura 39.
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Figura 39 ! Emissdes provenientes do trafego automo vel (kg / km?).

A Directiva-Quadro da Qualidade do Ar*° estipula que os Estados-Membros devem elaborar
e implementar planos e programas nas areas em que 0s niveis de um ou mais poluentes
sao superiores ao valor limite acrescido da margem de tolerancia ou ao valor limite quando a
margem de toleréncia ndo tenha sido fixada ou ndo se aplique. Neste sentido, a CCDR-N
celebrou um protocolo com a Universidade de Aveiro, tendo sido ja publicado o relatério final
"Elaboracdo de planos e programas de ac¢ao para a melhoria da qualidade do ar na regiédo
Norte#, o qual estara na base das medidas a implementar.

Concentracdo de gases com efeito de estufa (alterac  des climaticas)

Segundo um estudo da Universidade de Aveiro (Monteiro et al., 2001) estima-se que em
2001 foram emitidos no Grande Porto cerca de 4 ton / hab. de gases com efeito de estufa
(GEE).

Temperatura do ar (efeito de ilha de calor)

A actividade humana, o grande namero de veiculos, industrias, edificios, o asfalto das ruas e
a diminuicao das areas verdes criam mudancas muito profundas na atmosfera das cidades,
ocorrendo alteracdes na quantidade de calor absorvida, direc¢céo e velocidade dos ventos,
humidade relativa do ar e regime de chuvas. O fendmeno denominado ilha de calor é uma
anomalia térmica que se caracteriza pelo aumento da temperatura do ar da cidade
relativamente ao das regides vizinhas.

1% Directiva n.° 96/62/CE, transposta para o direito interno pelo Decreto-Lei n.° 276/99.
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5.4. Impactes

| - Impactes
*Doencas respiratérias
«Stress

*Mortos e feridos (acidentes)

Doengas respiratorias
A emissao de poluentes atmosféricos provenientes do escape dos automoéveis afecta
consideravelmente a qualidade do ar em zonas urbanas, o que se traduz em impactes ao
nivel da saude humana e do ambiente:
combinacdo da agua atmosférica com os poluentes emitidos origina as chuvas 4cidas,
responsaveis pela deterioracao e morte de plantas e contaminacao de cursos de agua e
lagos;
aparecimento de doencas respiratdrias, cardiovasculares, reac¢des alérgicas e doencas
de pele provocadas pelo contacto com os poluentes atmosféricos, com efeitos agudos
imediatos ou cronicos por efeito de exposicao prolongada;

formacéo de poluentes secundarios, como o Oz, com impactes significativos na saude;

danos no patriménio construido (degradacao dos materiais pelo ataque quimico dos
poluentes acidificantes).

Em zonas urbanas, a reducéo dos espacos verdes dificulta a reciclagem do ar, agravando
os efeitos descritos.

5.5. Respostas
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Nota: as respostas relacionadas com a criagdo de ruas pedonais, eliminacao de barreiras a
circulacéo a pé e construcédo de ciclovias sao tratadas no capitulo 6 e em particular no
subcapitulo 6.6.

Corredores bus

Entre 2000 e 2003 houve um aumento de 26 % na extensado de corredores bus, o que
equivale, porém, a apenas 7,7 km adicionais). Praticamente s6 existem estas vias dedicadas
na cidade do Porto e, mesmo assim, nem sempre cumprem 0 seu objectivo devido ao
estacionamento indevido (e ilegal). Prevé-se para breve a criacdo de mais 4 km !

novamente no Porto.

Campanhas de sensibilizacdo e acesso a informacéo

As campanhas de sensibilizacdo, quando continuadas e bem estruturadas, representam
importantes incentivos a pratica ou desincentivo de determinados comportamentos. O Dia
sem Carros, por exemplo, embora seja habitualmente alvo de criticas, tem obrigado a
opinido publica e os lideres politicos a reflectir sobre os problemas associados a mobilidade
urbana e, concretamente, sobre a necessidade de conferir mais espaco aos meios de
transporte amigos do ambiente. A falta de informacao contribui para a ndo utilizacdo dos
transportes colectivos, sobretudo quando ocorrem alteracdes de horarios, percursos ou
designacoes.

Oferta e qualidade do transporte publico

Devido a entrada em funcionamento do metro, a STCP pretende aumentar a frequéncia e
pontualidade dos autocarros. Numa primeira fase, 17 linhas intermodais passaram a ter uma
frequéncia de 10 minutos nas horas de ponta (entre as 7:30 e as 10:00 e das 17:00 as
20:00). Posteriormente, a STCP ira subtrair 30 linhas as 82 existentes de modo a evitar a
sobreposicdo com o servigo prestado pelo metro.

A aposta na qualidade dos servicos é também uma preocupacao dos transportes ferroviarios
de transporte de passageiros. A CP tem vindo a efectuar melhoramentos assinalaveis nas
composicBes nas linhas dos suburbanos do Grande Porto. Com 0 metro a qualidade do
transporte publico atingiu um patamar a que a populacdo ndo estava habituada:
cumprimento generalizado de horérios, conforto e facil acessibilidade. Restam davidas,
contudo, sobre o tragado previsto para as linhas de Gondomar e da Boavista.

Na Figura 40 estéo representadas as redes da CP e Metro do Porto.
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Figura 40 ! Rede de transporte publico sobre carris (Fonte: Metro do Porto, S.A.).

Intermodalidade

A intermodalidade é, sem davida, uma peca fundamental no desenvolvimento de uma
estratégia de mobilidade no Grande Porto. A gestdo integrada da rodovia e da ferrovia
(eléctrico, metro e comboio) por eixos estratégicos torna-se um imperativo para compensar
as falhas de cobertura das redes ja existentes.

Com o funcionamento do metro algumas linhas da STCP j& sofreram uma quebra na
procura. E 0 caso do autocarro 79, que liga o liga o Hospital de S. Jodo a Avenida dos
Aliados, percurso coincidente, pelo menos em parte, com a linha amarela. A rede da STCP
sera, por isso mesmo, objecto de uma reformulacao: das 82 linhas actualmente ao servico
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serdo suprimidas 32. O Conselho de Administracdo daquela empresa estima que apoés a
reestruturacdo a quebra global na procura devera rondar os 30 %. Porém, prevé-se
simultaneamente uma recuperacdo de 10 % de novos clientes que optardo pelo autocarro
em detrimento do transporte particular. S6 o tempo podera confirmar estas previsoes.

Bilhética

A introducdo de bilhetes intermodais permite uma maior liberdade de circulagdo nas redes
de transporte existentes. A Metro do Porto, em conjunto com a STCP e a CP Porto, tem em
curso uma estratégia deste tipo centrada no bilhete Andante. Espera-se também a
participacdo dos operadores privados.

Como servicos adicionais para satisfacdo do cliente os titulos Andante permitirdo, a curto
prazo, incluir a possibilidade de estacionamento em parques beneficiando o cliente de tarifas
especiais caso utilize igualmente o transporte pubico dos operadores aderentes. A Metro do
Porto tenciona ainda oferecer num futuro proximo entradas em sessfes de cinema, jogos de
futebol, refei¢cdes, etc., em moldes a definir em concreto.
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6. Planeamento para o pedao e para a bicicleta

Neste capitulo apresentamos uma analise da situacéo actual relativamente a circulacéo a pé
e de bicicleta. Ap6s uma introducéo a tematica faz-se a uma anélise SWOT e uma descrigédo
mais detalhada do que se passa no Grande Porto. Se, por um lado, evidenciaremos 0s
principais problemas detectados, designadamente as barreiras existentes a mobilidade !

gue podem ser encontradas um pouco por todo o lado ! por outro, devido ao seu numero
restrito e bem localizado, descreveremos caso a caso 0s projectos conhecidos e previstos.

6.1. Introducéo

Cada vez mais se fala em promover meios de transporte amigos do ambiente, normalmente
apelidados de "sustentaveis#, ja que se traduzem emimpactes nulos ou insignificantes para
o ambiente, sobretudo se comparados com outros meios. Ha uma condicdo de partida que
€, contudo, descurada: o papel da politica de urbanismo e ordenamento do territorio. Ndo
podemos esperar que as pessoas se desloquem a pé no seu bairro se 0s servicos basicos e
0 comércio de que necessitam exigirem percursos superiores a dez minutos; dificilmente
alguém optara pelo transporte publico ao ir trabalhar se o local de emprego for mal servido
ou se isso obrigar a utilizar mais de dois meios de transporte. H&4 hoje uma multiplicidade de
documentos que advogam o chamado transit oriented development. Significa isto que, ao
contrario do que se pode vulgarmente observar, novas urbanizacdes s6 devem ser
permitidas em locais bem servidos por transportes publicos. Por outro lado, deve ser
promovida uma mistura de usos do solo (residencial, comércio e servigos) para reduzir as
necessidades de deslocacgéo das pessoas e tornar 0s espagos mais vivos e atractivos™. A
politica é de favorecer a acessibilidade, ou seja, a capacidade de uma pessoa atingir o
maior niumero de destinos percorrendo a menor distancia ! mais do que propriamente
reduzir tempos de viagem, que normalmente € o principal objectivo da politica de
transportes. Alguns dos erros cometidos no desenvolvimento urbano, que criou grandes
areas habitacionais (vulgo "dormitérios#), podem se, aos poucos, resolvidos com planos de
pormenor que introduzam novos usos.

Futuramente sera preferivel investir na recuperacao das edificacbes degradadas e na
efectiva colocagcdo no mercado dos alojamentos devolutos, impedindo o continuo alastrar
das manchas urbanizadas. Este processo, para além de inutilizar o solo, destréi campos
agricolas, derruba vegetacao e incentiva as pessoas a abandonar as centralidades ! os
locais por exceléncia dotados das condi¢des para melhor as acolher !, obrigando-as a
percorrer diariamente enormes distancias. Tudo isto representa, como se vé, um incrivel
desperdicio: de tempo, de energia, de recursos naturais e de dinheiro.

! para mais informacdes cf. Quental et al. (2004).
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6.2. A circulacdo a pé

O processo de urbanizacao crescente nas Ultimas décadas provocou impactos sociais e
ambientais com profundos reflexos na vida humana. A questdo da mobilidade urbana
tornou-se um paradigma global do desenvolvimento das cidades. Na maioria dos paises,
esta obedece a uma politica centrada na viabilizacdo do automével sem ter em conta a
gualidade de vida das pessoas que vivem nos centros urbanos.

As vias publicas devem ser entendidas como um espaco onde as pessoas se encontram,
trabalham e se divertem. Torna-se assim importante a adopgéo de medidas de restricdo do
acesso e estacionamento de veiculos em ruas de transito local, permitindo-o apenas em
velocidade e condi¢cBes compativeis com o transito pedestre. Em termos urbanisticos, a
transformacé&o das ruas em percursos pedestres passa pelo alargamento de passeios e
melhoria dos pavimentos, colocacdo de equipamentos que proporcionem conforto e
seguranca, criacdo de espacos verdes e dinamizacdo do comércio local.

Sao muitos os exemplos de cidades europeias que investiram em politicas urbanas de
incentivo ao transito pedestre; a Figura 41 ilustra alguns exemplos e a Figura 42 apresenta
um mapa especificamente destinado aos pedes. Em Copenhaga, por exemplo, as ruas
foram convertidas em espacos exclusivamente destinados a pedes e ciclistas. Foram
implementadas outras medidas como a reducao anual de 2 a 3 % do volume de trafego e do
namero de lugares de estacionamento, a transformacéo dos parques de estacionamento em
pracas publicas, a manutencdo da baixa altura e espacamento adequado dos edificios, o
embelezamento do centro histérico, o encorajamento a residéncia de estudantes dentro da
cidade, a adaptacéo da vida urbana as condi¢des climaticas, a criacao e ampliacao de
ciclovias, implantagdo de sistemas de empréstimo das bicicletas com reembolso apos
utilizacdo e ainda a distribuicéo alargada de parques de bicicletas por toda a cidade.

Figura 41 ! Exemplos de espacgos exclusivamente pede stres na cidade de Copenhaga (Dinamarca).
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Figura 42 ! Mapa de ruas pedestres
na cidade de Cambridge, no Reino
Unido.

Do ponto de vista de economia urbana, as ruas
pedestres sdo uma parte importante da revitalizacéo
dos centros porque criam ambientes vivos e atractivos
para os visitantes. O comércio de rua pode também
beneficiar com a criacdo de &reas destinadas
exclusivamente a pebes, especialmente se estiverem
associadas a um servico de transporte publico rapido
e eficiente. De acordo com um estudo da Unido
Internacional de Transporte Publico (UITP), editado
em 2001, doze cidades da Europa e Estados Unidos
registraram um consideravel incremento do volume de
negocios nas lojas situadas em areas destinadas a
pedestres. Em Munique e Colonia (Alemanha), o
aumento do volume de negdcios variou entre 30 a

40 %.

Para além das vantagens econémicas, as ruas pedestres incentivam as pessoas a

desenvolverem um estilo de vida saudavel, com a pratica de exercicio fisico regular, para

além da promocao ao convivio social. Neste sentido, as ruas pedestres contribuem para a

mudanca nos padrées de mobilidade urbana, para uma ocupacao sob a légica da qualidade

de vida, onde a circulacdo de pessoas deve ser assumida como uma prioridade.

6.3. A circulacdo de bicicleta

Os transportes sdo um factor determinante para o
desenvolvimento econdmico, sociocultural e

territorial de uma cidade. As tendéncias futuras

deste sector na Unido Europeia apontam para um
aumento do congestionamento de trafego, da
poluicdo atmosférica e sonora e dos riscos

crescentes de exposicao para a saude publica e
para o patriménio histérico (Figura 43).

Do ponto de vista ambiental, os transportes

representam uma importante fonte de emisséo de
GEE e contribuem para os problemas de polui¢do
atmosférica tais como a acidificacao, a

Figura 43 ! Efeitos do transporte
automovel sobre a qualidade do ar
em areas urbanas. Exemplo da
cidade de Manila, nas Filipinas.

eutrofizacdo e 0 ozono troposférico. O transporte

urbano contribui, em média, para mais de metade

das emissodes totais de 6xidos de azoto e
particulas, e cerca de 35 % das emissdes totais de
compostos organicos volateis. Segundo
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estimativas europeias recentes, entre 10 a 18 milhdes de pessoas estio expostas a
elevadas concentracdes de poluentes atmosféricos, situacéo para a qual o sector dos
transportes contribui significativamente (Projecto SUTRA, 2005).

A reducdo da utilizacdo do automével torna-se assim uma necessidade e condicdo para a
melhoria da mobilidade e acessibilidade aos principais centros urbanos. Varias cidades
europeias como Amesterdao, Barcelona, Copenhaga, Edimburgo, Estrasburgo, etc.
demonstraram que uma diminuicdo do uso do automével individual € um objectivo razoavel
e desejavel para a manutencao da qualidade de vida nas cidades. Para isso, utilizaram
estratégias como o incentivo ao uso dos transportes publicos, da bicicleta e da partilha de
veiculos, mas também medidas que restringem a circulacdo do automaével.

Em 1991, uma sondagem realizada pela UITP na Unido Europeia indicava que, em média,
83 % dos europeus sédo favoraveis a que o0s transportes publicos beneficiem de um
tratamento preferencial em relagéo ao automével. No entanto, estes ndo constituem a Unica
alternativa.

No Norte da Europa, em paises como a Dinamarca, Alemanha, Finlandia, Luxemburgo e
Holanda, a utilizacao da bicicleta é considerada como uma peca importante do sistema de
transportes. Na Holanda existem cerca de mais bicicletas do que habitantes, enquanto em
Portugal é de apenas um quarto. A mesma tendéncia observa-se nas distancias percorridas.
Na Holanda, a cifra atinge os 1019 km / hab.ano, cerca de trinta vezes superior a distancia
percorrida em Portugal (Figura 44).

Figura 44 ! Dados sobre a utilizag&o da bicicleta n a Unido Europeia.
Actualmente, a bicicleta € um meio de transporte muito utilizado por criancas e jovens e por

pessoas que ndo possuam carta de condugdo ou tenham interesse em manter uma
actividade fisica regular.
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Sendo um meio de transporte ndo poluente, silencioso, econémico, discreto e acessivel por
exceléncia, a bicicleta é sobretudo mais rapida do que o automével em trajectos urbanos de
curta distancia. Na Europa, 30 % dos trajectos efectuados em automével cobrem distancias
inferiores a 3 km e 50 % s&o inferiores a 5 km. Neste intervalo, a bicicleta pode substituir
com vantagem o automovel, contribuindo deste modo para a diminui¢cdo dos
congestionamentos. A Figura 45 inclui informacéo dos tempos de deslocacédo e do nimero
de pessoas que circulam por hora em bicicleta comparativamente com outros meios de
transporte.

Figura 45 ! Comparacéo dos tempos de deslocacgéo e d o niUmero de pessoas que circulam em
bicicleta em relacdo a outros meios de transporte.

O potencial da bicicleta ndo pode ser negligenciado, quer no que respeita as deslocacdes
guotidianas para o local de trabalho ou escola (abrangendo estes dois destinos 40 % do
total de viagens), quer no que respeita a outras deslocacdes (servicos, actividades de lazer
e actividades sociais, etc.), cujo tempo de percurso ndo ultrapasse os 30 minutos. A bicicleta
€ mais indicada para percursos caracterizados por declives pouco acentuados, baixa
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velocidade, pequeno volume de trafego rodoviério e inexisténcia de trafego pesado de
mercadorias.

Convém aqui destacar alguns beneficios sociais e econémicos da utilizacdo da bicicleta
como a sua contribuicao para a diminuicdo da parte do orcamento familiar consagrada ao
automovel, a reducao das horas de trabalho perdidas nos congestionamentos e a reducéo
das despesas médicas gracas aos efeitos do exercicio fisico regular. A bicicleta permite
também reforcar o poder de atracg&o do centro da cidade (para a habitacdo e o comércio, a
cultura e o lazer) e aumentar a utilizagéo de transportes publicos, incentivando a
democratizacdo da mobilidade, maior autonomia e acessibilidade aos equipamentos.

Figura 11 ! Projecto de rede ciclavel para a cidade de Lisboa, segundo estudo do Instituto Superior
de Agronomia®?, & esquerda, e mapa de zonas destinadas & bicicleta na cidade de Copenhaga®®, a
direita. Os parques de bicicletas estdo destacados a pontos vermelhos.

Importa ainda referir as vantagens da bicicleta em termos de politica de transportes: reducéo
da dependéncia energética, poupanca de recursos nao renovaveis e menor degradacéo da
rede viaria com a consequente limitacdo do programa de novas infra-estruturas rodoviarias.
A bicicleta permite igualmente uma poupanca em termos de espaco ocupado
comparativamente com outros meios de transporte, tanto em deslocacdo como para
estacionamento e, por conseguinte, contribui para um melhor aproveitamento do solo
urbano.

Embora a bicicleta ndo constitua a Unica resposta aos problemas de circulacdo e de
ambiente na cidade, representa todavia uma solucdo que se inscreve perfeitamente numa

12 ver http://www.isa.utl.pt/ceap/ciclovias/lisboa.
13 Ver http://www.bycyklen.dk.
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politica geral de transformacédo do espaco social, revalorizagcdo do ambiente urbano e de
melhoria da qualidade de vida na cidade. A promocé&o da bicicleta e de estruturas
complementares como as ciclovias (Figura 46) constituem uma etapa de um caminho
evolutivo de racionaliza¢do do uso dos espacos publicos abertos na cidade e de uma nova
politica de ordenamento do territério. A Tabela 2 descreve algumas iniciativas de sucesso
com este objectivo.

Figura 46 ! Da esquerda para a direita: ciclovia em Copenhaga (Dinamarca) e em Paris (Franca), e
parque de estacionamento exclusivo para bicicletas em Amesterdao (Holanda).

Em termos praticos, uma taxa de utilizacao da bicicleta de 5 % a 10 % est&, sem duvida, ao
alcance da maioria das cidades europeias. Quando as condi¢des geogréficas e climéaticas
sao favoraveis (sendo Portugal um bom exemplo) e recorrendo a uma politica de mobilidade
completa, é perfeitamente vidvel uma taxa de utilizacdo da bicicleta de 20 % a 25 % nas
cidades de 50 mil a 500 mil habitantes. As cidades com melhores resultados atingem taxas
de utilizacao da bicicleta que excedem os 30 %. A Figura 47 ilustra a distribuicdo dos
diferentes modos de transporte em cidades europeias, onde é evidente a importancia do
automovel como principal meio.

Figura 47 ! Distribuicdo dos diferentes modos de tr ansporte em cidades europeias™.

% Ver http://www.ecf.com/publications/Download.
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Tabela 2 ! Iniciativas que visam promover e facilit ar o uso da bicicleta.

Bicycklen

Call a bike

Vélo a la Carte

OV Flets

Cidade (Pais)

Copenhaga (Dinamarca)

Berlim, Colénia, Frankfurt e
Munique (Alemanha)

Rennes (France)

Holanda

Data de inicio
(duracéo)

Maio de 1995 (de Abril a
Dezembro)

Outubro de 2001 (da Primavera
ao Outono)

1998 (todo 0 ano)

2002 (projecto piloto)

Area geogréfica

Centro da cidade (dentro de
um limite para além do qual é
considerado roubo)

Centro das cidades

12 seccgoes

Distancia e duracao

Curtas

Curtas

Duracdo maxima: 26 minutos

Curtas

Modo e integragéo

Bicicleta com
intermodalidade possivel (a
pé, de automével, de
autocarro, comboio de longa
distancia)

Bicicleta com intermodalidade
possivel (a pé, de automodvel, de
autocarro, comboio de longa
distancia)

Bicicleta com integragdo aos
transportes publicos

Bicicleta como extensédo
das deslocacgdes de
comboio

Funcionalidades,
veiculos

2000 bicicletas.

100 parques distribuidos
pelo centro da cidade.

Sistema de entrega e
devolugad obrigatdria nos
parques.

4 lojas de manutenc¢éo
itinerantes, 1 loja
permanente.

2 camides de recolha
diarios das bicicletas.

4200 bicicletas de aluguer
com fecho automatico na
bicicleta.

Tecnologia avancada
destinadas a uma viagem
Unica (podem ser
abandonadas nos
cruzamentos em locais
adequados).

Clientes registados com
atribuicéo do n° da bicicleta.

Cartdo magnético para acesso da
bicicleta com dados pessoais do
utilizador para localizagéo
posterior em causo de nao
devolucéo.

200 bicicletas.

25 parques de estacionamento
(junto a estacdes de autocarros e
de comboios, universidades,
centros comerciais, parques e
edificios administrativos).

Utilizadores
registrados, com
passes de comboio.

41 pontos de aluguer
em estacles
ferroviarias (5 delas
automatizadas).




Bicycklen Call a bike Vélo a la Carte OV Flets
Cddigo de 4 digitos atribuido Computador central .
na entrega para desbloquear Veiculos de manutencéo
a bicicleta.
2000 cartdes para atribuigéo
(1320 cartdes a residentes da
cidade, 280 a residentes no
distrito e 400 cartdes a
Para deslocacgdes de lazer, estudantes).
compras e extensao das 45785 deslocagbes em 2002
Publico em geral, para deslocacdes de transportes ¢
diferentes objectivos de publicos. 92 % dos utilizadores estéo
Destinatéarios e deslocacéo. dade d ioria d satisfeitos com o servico. Utilizadores
ade da maioria dos
segmentos de Podem ser requeridos os utilizadores entre 18-35 (e Idade média dos utilizadores: 31 frequentes dos
mercado ; 4 '
servigos em hotéis, usam transportes pGblicos). anos. comboios.
conferéncias, eventos, . =
o 71 000 utilizadores entre a 46 % dos detentores de cartdo

Primavera e Outono de 2004.

380 000 viagens em 2004.

sao utilizadores frequentes da
bicicleta.

Razbes para a sua utilizagéo:
deslocacéo casa-trabalho,
deslocacéo casa-escola, lazer,
compras, exercicio fisico.
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De acordo com estudos recentes, a escolha de um meio de transporte como a bicicleta
depende tanto de factores subjectivos (imagem de marca, aceitacdo social, sentimento de
insegurancga) como de factores objectivos (rapidez, relevo, topografia, clima, seguranca). Por
exemplo, a auséncia (ou o desaparecimento) de pistas para ciclistas, o crescimento do
volume e da velocidade de trafego automadvel, assim como a falta de consciéncia civica dos
automobilistas pelos ciclistas, constituem obstaculos a implantacéo efectiva deste meio de
transporte. Contudo, a bicicleta continua a evocar imagens de saude, prazer, liberdade e
contacto com a Natureza, pelo que goza geralmente de boa receptividade.

Potencial de intermodalidade

A criacdo de redes
multimodais de transporte
assume uma importancia
impar no desenvolvimento
de uma maior
produtividade do sistema
de transportes, essencial
para a sustentabilidade do
seu crescimento. O estilo
de vida urbano exige
solucBes de transporte
flexiveis, com padrbes de
tempo e espago
adequados as actividades
profissionais e de lazer da
populacgéo. A bicicleta é um
meio de transporte que
permite responder a estas
exigéncias. Na Europa esta
em criagcdo uma rede
europeia de ciclovias
(EuroVelo™) ao longo de
doze percursos de longa
distancia que atravessam
todo o continente (Figura
48). O comprimento total
destas pistas sera de 60 Figura 48 | Rede Europeia de Ciclovias.
mil km, dos quais 20 mil
estdo ja implementadas.
Em Portugal esté prevista a construgao da ciclovia do Litoral Algarvio.

13 Ver http://www.eurovelo.org.



A bicicleta constitui um meio de transporte excelente para promover a intermodalidade dos
transportes em meio urbano. Em algumas cidades como, por exemplo, Copenhaga
(Dinamarca), Munique (Alemanha) e Oslo (Noruega), foi implementado um sistema de
bicicletas publicas (gratuitas ou com depdsito), as quais podem ser usadas nas deslocacdes
didrias para trabalho e lazer em estreita interligacdo com a rede de transportes publicos,
constituindo uma solugéo flexivel. Nas estagfes intermodais ha sempre os parques de
estacionamento dedicados exclusivamente a bicicletas. O suporte financeiro deste tipo de
sistema é obtido através de parcerias entre operadores comerciais e instituicbes publicas.
Os avancgos tecnol6gicos mais recentes permitiram introduzir o uso de telemoveis, sistemas
anti-roubo e cartdes inteligentes ou magnéticos que identificam o utilizador e desbloqueiam
a bicicleta em parques de estacionamento. Estes sistemas requerem apenas pequenas
infra-estruturas de suporte e de baixo custo de aquisicdo e manutencdo, e constituem a
imagem de marca de uma cidade, de que Copenhaga é um bom exemplo. No caso da
Alemanha, este servi¢o de bicicletas publicas transportou 71 mil clientes em 2004 (+ 40 %
do que em 2003), efectuando-se cerca de 380 mil deslocacdes em bicicleta (+ 19 % do que
em 2003).

A integracdo da bicicleta com outros transportes
publicos (como o comboio, 0 autocarro e 0
metro) contribui para um uso mais sustentavel
dos transportes nos centros urbanos. Na
Holanda, as bicicletas constituem um meio
complementar em 41 estacbes ferroviarias,
existindo inclusivamente bicicletas para aluguer.
A taxa de utilizagdo da bicicleta na deslocagéo
para estacOes ferroviarias atinge os 31 %.

Em Franca, a intermodalidade entre a bicicleta e
outros meios de transporte é também uma
realidade. Na zona de Rennes implantou-se um
sistema de bicicletas gratuitas com cartdo
magnético cujos parques estdo localizados em
estacOes ferroviarias, terminais de autocarros, centros comerciais, parques e edificios

Figura 49 ! Um exemplo de
intermodalidade de meios de transporte
entre a bicicleta e o metro.

administrativos. Comprovou-se que 69 % dos detentores de cartdo magnético usam a
bicicleta como complemento a meios de transporte publico nas suas deslocacdes diarias.

A experiéncia europeia revela, pois, como se podem alcancar bons resultados investindo na
criacdo de condicdes para a utilizacdo da bicicleta.
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6.4. Enquadramento estratégico e legislativo

A importancia da gestao urbana sustentavel a nivel local tem sido reconhecida desde a
Cimeira da Terra de 1992, onde foi destacado o papel dos municipios locais no que diz
respeito ao desenvolvimento sustentavel e & Agenda 21 Local. Tal implica que 0s municipios
devem preparar estratégias através do didlogo com os seus cidadaos, empresas e outras
partes interessadas. A gestédo activa e integrada das questbes ambientais nas zonas
urbanas é a Unica forma de viabilizar um ambiente urbano saudavel e de elevada qualidade.

Em 1999, os ministros e representantes dos paises-membros da Unido Europeia na
Organizacdo Mundial de Saude evidenciaram o impacto significativo dos transportes sobre
saude humana nos centros urbanos, sobretudo no que diz respeito a exposi¢ao ao ruido e
elevadas concentracdes de poluentes atmosféricos. Neste sentido, as cidades foram
aconselhadas a adoptar medidas de reducao do transito automadvel e a implantacdo de
outros meios de mobilidade que privilegiem a actividade fisica (como andar a pé e de
bicicleta) em integragdo com os transportes publicos.

Os transportes tém impactos significativos na qualidade de vida nas cidades. O ruido € um
problema grave e crescente nas zonas urbanas, sendo que 80 % é devido ao trafego
rodoviério. No que respeita a proteccdo do ruido, a Unido Europeia estabeleceu a Directiva
2002/49/CE, de 25 de Junho, a qual obriga, a partir de 2007/2008, a elabora¢cédo de mapas
estratégicos e a adopc¢éao de planos de accao com vista a sua reducao, informando o publico
sobre os niveis a que esta exposta e sobre os seus efeitos.

O trafego automével é também uma das principais fontes de poluentes atmosféricos, como o
O3 ou o didxido de azoto; o trafego urbano representa perto de 40 % das emissdes de CO,
ligadas aos transportes. No que diz respeito a qualidade do ar, a Unido Europeia
estabeleceu a Directiva 96/62/CE, de 27 de Setembro de 1996, a qual define objectivos para
a qualidade do ar ambiente a fim de evitar, prevenir ou limitar os efeitos nocivos sobre a
saude humana e sobre o ambiente na sua globalidade. Para além disso, esta directiva
atribui aos Estados-membros a responsabilidade de definir planos de ac¢des a tomar de
imediato para os casos de risco de ultrapassagem dos valores-limite ou dos limiares de
alerta. Estes planos podem prever, conforme o caso, medidas de controlo e, se necessario,
de suspenséo das actividades, inclusive do transito automaével, no sentido de proteger o
ambiente e a satde humana.

Num esfor¢o internacional para alcancar a sustentabilidade urbana, a 32 Conferéncia
Europeia para as Cidades e Vilas Sustentaveis, realizada em 2000, pretendeu estabelecer
metas e objectivos para o século XXI. Esta conferéncia segue a mesma ideologia que levou
a assinatura da Carta das Cidades e Vilas para a Sustentabilidade (a Carta de Alborg), em
1994, onde foi assumido um compromisso de estabelecer e executar a Agenda 21, e ao
desenvolvimento de planos de acc¢éo e indicadores a longo prazo em matéria de
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sustentabilidade, os quais foram reforgados na conferéncia Inspirando o futuro ! Alborg +10 ,
decorrida em 2004.

Ao nivel comunitario existem duas estratégias fundamentais com incidéncia territorial no
espaco urbano: o Esquema de Desenvolvimento do Espaco Comunitario (EDEC), aprovado
em 1999, e a Estratégia Tematica sobre Ambiente Urbano, apresentada em Fevereiro de
2004 e prevista pelo Sexto Programa de Accdo da Comunidade Europeia em Matéria de
Ambiente, de 2001. Destacam-se as principais orientacdes no contexto da sustentabilidade
previstas pela EDEC:

promocdao de estratégias de desenvolvimento urbano integrado sensiveis a diversidade
social e funcional, dedicando particular atengéo a recuperacéo de zonas subutilizadas ou
degradadas;

utilizacdo de métodos efectivos de reducao da expanséo urbana descontrolada e da
pressdo populacional excessiva sobre determinadas areas, como as zonas costeiras;

melhoria do acesso em cidades e regides metropolitanas através de politicas de uso do
solo que estimulem a mistura de funcdes urbanas e o uso de transportes publicos;

integragéo das areas rurais que envolvem as cidades nas estratégias de
desenvolvimento territorial das regifes urbanas;

melhoria da coordenacédo entre a politica de desenvolvimento espacial e de transportes e
telecomunicacoes;

promocao de urbanizacBes de baixo consumo energético e potenciadoras do transporte
publico, e incremento da utilizacdo de fontes de energia renovaveis;

protec¢do do solo enquanto suporte da vida através da reducdo da sua eroséo,
destruicdo e sobreutilizacao.

A Estratégia Tematica sobre Ambiente Urbano tem como objectivo incentivar os
Estados-membros a adoptar estratégias nacionais e regionais em matéria de ambiente
urbano em estreita ligacdo com planos nacionais de desenvolvimento sustentavel. Esta
estratégia incide em quatro temas transversais: a gestao urbana sustentavel, os transportes
urbanos sustentaveis, a construgdo sustentavel e a concepc¢do urbana sustentavel. Entre as
medidas previstas incluem-se a realizacao de planos de gestdo ambiental e de planos de
transportes urbanos sustentaveis em todas as cidades com mais de 100 mil habitantes. O
plano de transportes sustentaveis abrangeria toda a zona urbana, procuraria reduzir os
impactos negativos dos transportes, incidiria nos volumes crescentes de trafego e
congestionamento e estabeleceria a ligagdo com planos e estratégias regionais e nacionais.
Para além disso, incluiria todos os modos de transporte e procuraria alterar a distribuicao
modal em favor de modos de transporte mais eficientes, como os transportes publicos e as
deslocacéo em bicicleta e a pé.

Mais recentemente, o programa do Governo estabeleceu as seguintes medidas:
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melhorar a qualidade de vida das cidades, através da criacdo de um sistema de
mobilidade mais solidario, com mais conforto, mais seguranca, menores tempos totais de
deslocacéo e maior fiabilidade;

requalificar a mobilidade urbana, promovendo politicas de transporte sustentavel
integradas em novas politicas de cidade;

promover o respeito pelo ambiente, seja pela transferéncia para modos menos poluentes
seja pelo recurso a tecnologias menos agressivas, tendo em atencao as metas
estabelecidas no Protocolo de Quioto;

diminuir os custos totais de transporte, mediante o fomento e refor¢co da intermodalidade
e da utilizacao racional dos modos de transporte e ligactes de maior eficiéncia; e

integrar de forma eficiente as redes de transportes ibéricas, europeias e transatlanticas,
dando-lhes coeréncia e condicbes de interoperabilidade, reforcando a competitividade
nacional no espaco europeu e mundial.

A Estratégia Nacional para o Desenvolvimento Sustentavel (ENDS), definida para um
horizonte temporal de 2005 a 2015, estabelece linhas de orientagdo que passam pela
criacdo de "uma dinamica urbana que seja menos destrutiva do ambiente e mais solidaria#,
cuja implementacédo passara (1) pela cobertura de todo o pais por planos regionais e
especiais de ordenamento do territério em fase efectiva de implementacao, (2) pela
adopcdao, até 2010, de uma estratégia nacional para as cidades "que coloque em vigor 0s
principios da Agenda 21 Local e que integre a dimenséo da reabilitacdo urbana em pelo
menos 80 % dos municipios# e (3) pela melhoria "sulstancial da qualidade do ar nas
grandes cidades, salvaguardando a salde publica# a€ 2010.

Encontra-se ainda em elaboragcédo o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do
Territério (PNPOT), a cupula de todo o sistema de ordenamento territorial que se devera
articular, naturalmente, com a ENDS e demais estratégias existentes. A Resolu¢éo do
Conselho de Ministros n.° 76/2002 (que determinou a elaboragéo do PNPOT) refere, entre
outros objectivos a cumprir: (a) a adopgdo de um modelo de ocupacéo territorial orientado
para a coesdo social e territorial, estruturado em torno de um sistema urbano policéntrico,
gue contrarie as tendéncias para a urbanizacao continua ao longo da faixa litoral, a
concentracao demografica nas areas metropolitanas e a desertificacdo do interior e do
mundo rural; (b) a contencéo da expansao urbanistica das areas metropolitanas de Lisboa e
do Porto; (c) a programacao da necessaria expansao dos aglomerados urbanos e contencao
dos fendbmenos de construcao dispersa e urbanizacédo difusa; e (d) o incentivo a
reconstrucado e a reabilitacdo em detrimento da construcéo nova e a efectiva utilizacéo
habitacional dos centros urbanos e das zonas de urbanizacdo programada, mobilizando
medidas convergentes em matéria de arrendamento, crédito a habitacao, taxas de
urbanizacdao, sistemas de incentivos, tributacédo do patriménio e combate a especulacéo
imobiliaria e ao fenédmeno dos fogos devolutos.
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A Tabela 3 contém as principais cita¢des relativas a mobilidade encontradas nos diversos
documentos estratégicos analisados.

Tabela 3 ! Citacdes sobre a mobilidade urbana em diversos docu mentos estratégicos.

Documento

Citacdes seleccionadas

Documentos nacionais

Programa do Governo

O estabelecimento de programas para a promocao da mobilidade
sustentavel nas cidades, incentivando o desenvolvimento de politicas
urbanas mais integradas com os sistemas de transporte.

Nas areas metropolitanas, é fundamental que exista uma promogao
efectiva da mobilidade sustentavel e da percepc¢éo colectiva dos seus
beneficios para a sociedade, tendo em vista a reducédo dos tempos das
deslocacbes casa-trabalho ou escola, libertando tempo para outras
actividades e para repouso e lazer. A actuagao sera centrada na
melhoria da coordenacédo entre 0s modos de transporte e no aumento
global da fiabilidade, assegurando regularidade e pontualidade, e das
condicdes de conforto e seguranca.

ENDS

Experimentar novas solugfes de transportes em areas urbanas que
permitam reduzir o congestionamento e a degradacéo ambiental sem exigir
investimentos infra-estruturais pesados, experimentando inovacdes
tecnoldgicas ! na area dos combustiveis e das motor iza¢des ! e novas
solucgdes organizativas na area dos transportes de uso colectivo.

PNPOT

Sera reforcada a mobilidade ndo motorizada em areas de grande
densidade populacional, nomeadamente pela inclusdo do modo pedonal
nos planos directores de infra-estruturas de transportes.

Sera articulado o desenho urbano e as redes dos varios modos de
transporte de forma a melhorar a mobilidade dos cidadéaos, com
especial énfase para os de mobilidade reduzida.

Documentos europeus

Estratégia europeia
para o
desenvolvimento
sustentavel

A politica comum dos transportes devera combater os niveis crescentes de
congestionamento e poluicdo e promover o recurso a modos de transporte
mais ecoldgicos.
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Documento

CitacBes seleccionadas

Estratégia tematica
sobre ambiente urbano

Todos os Estados-Membros serao incentivados a:

definir uma politica-quadro clara sobre transportes urbanos
sustentaveis;

avaliar os impactos dos novos projectos de infra-estruturas de
transportes urbanos;

sustentabilidade do sistema de transportes da cidade;

seguir rigorosamente as orientacdes sobre a utilizacdo dos fundos
estruturais.

Documentos internacionais

Charter on transport,
environment and
health

We will:

Develop and implement policies to promote modes of transport which
lead to health and environment benefits, aiming at a shift to modes of
transport with lower specific emissions and accident risks. In particular,
we will promote safe and environmentally friendly cycling and walking by
providing safe infrastructure and networks, implementing measures for
traffic management, enforcing speed controls and speed limits that are
appropriate to local circumstances, and designing roads and settlements
taking into account the needs of pedestrians and cyclists;

Reduce the need for motorized transport by adapting land use policies
and urban and regional development plans to enable people to have
easy access to settlements, housing and working areas, and shopping
and leisure facilities by cycling, walking and public transport;

Raise the attractiveness of public transport, walking and cycling, and
promote intermodality between them, not least by prioritizing public
transport, walking and cycling in connection with the extension of
infrastructure.

Carta de Alborg

Nds, cidades, esforcar-nos-emos para melhorar a nossa acessibilidade,
promover e manter o bem-estar social e os modos de vida urbanos,
diminuindo a necessidade de mobilidade. Sabemos que é indispensavel
para uma cidade sustentavel, a reducédo da mobilidade forcada e o uso
desnecessario de veiculos motorizados. Daremos a prioridade aos meios
de transporte ecolégicos (em particular andar a pé, ciclismo, transportes
publicos) e colocaremos no centro dos nossos esfor¢os de planificagcéo a
associacao dos diferentes meios de transporte. Os veiculos privados
motorizados deverao ter progressivamente uma funcéo acessoria,
facilitando o acesso aos servicos publicos e mantendo a actividade
econdmica das &reas urbanas.
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Documento CitacBes seleccionadas

Compromissos de todos:
Alborg (+10)

Nds reconhecemos a interdependéncia entre os transportes, a saude e 0
ambiente e, por isso comprometemo-nos a promover as op¢des de
mobilidade sustentaveis. Por isso vamos trabalhar para:

encorajar a transicao para veiculos menos poluentes;

desenvolver um plano de mobilidade urbana integrado e sustentavel;

reduzir a necessidade de utilizacdo do transporte individual motorizado
e promover modos de transporte alternativos, viaveis e acessiveis a

aumentar a parte de viagens realizadas em transportes publicos, a pé
ou de bicicleta;

reduzir o impacto dos transportes sobre 0 ambiente e a salide publica.

Promocéao da acessibilidade de pessoas com mobilidad e condicionada

Anexamos todo o contetudo do
Decreto-Lei n.° 123/97, de 22 de
Maio, devido a sua importancia
primordial na promocao da
acessibilidade das pessoas com
mobilidade condicionada,
designadamente por incorporar
um conjunto de normas técnicas
de cumprimento obrigatorio.
Como é sabido, a sua aplicacao
esta largamente por cumprir,
mesmo em edificios recentes,
como exemplificado na Figura 50.
O diploma previa que até meados
de 2004 todos os edificios
mencionados no artigo 2° se
deveriam adaptar as normas
estipuladas. Chamamos especial
atencao para o0 anexo técnico
sobre urbanismo, que
reproduzimos na Figura 51.
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Figura 50 ! A Casa da Musica nao deixa ninguém

indiferente. Por muitos beneficios que possa ter trazido é
inquestionavel que contraria a politica de acessibilidade

aos cidadaos com mobilidade reduzida, incluindo as
pessoas idosas.
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Figura 51 ! Anexo técnico sobre urbanismo do Decret o-Lei n.° 123/97.

N&o poderiamos deixar de referir a existéncia do projecto Rede Nacional de Cidades e Vilas
com Mobilidade para Todos'®. Este projecto consiste num conjunto de aglomerados urbanos
gue manifestam vontade de eliminar as principais barreiras arquitecténicas e urbanisticas
gue perturbam a mobilidade aos cidaddos. Dos 70 municipios que integram a rede, sete sao
do Grande Porto: apenas Espinho e Maia ainda ndo aderiram. O projecto foi lancado pela
Associacao Portuguesa de Planeadores do Territério em parceria com a Associacao
Portuguesa de Deficientes, Sociedade Portuguesa de Medicina Fisica e de Reabilitacdo e
Associacdo Portuguesa de Lesionados Medulares.

18 ver http://www.rededemobilidade.org.
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6.5. Analise SWOT

Apresentamos seguidamente uma breve analise SWOT incidindo na definicdo de uma rede
de ciclovias e de zonas pedonais no Grande Porto.

Tabela 4 ! Andlise SWOT relativamente a criagcdo de uma rede de ciclovias e de zonas pedonais.

Factores internos

Forcas
Melhor qualidade de vida para quem
utiliza estes meios de transporte.
Meios de transporte potenciadores de
uma melhor qualidade do ambiente.
Baixo custo (para os utilizadores e para
a sociedade).
Bicicleta em hora de ponta € um meio
mais rapido que o automoével dentro da
cidade.
Meios de transporte muito apelativos
para actividades de lazer.
Exemplo de transporte para o
desenvolvimento sustentavel.

Factores externos

Fraquezas
Desconforto.
Cansaco.
Dependéncia das condig8es atmosféricas.
Meios de transporte ndo utilizaveis para percorrer
distancias mais longas.
Falta de seguranca.
Impossibilidade de vencer grandes declives.

Oportunidades
Sociedade mais sensivel aos problemas
ambientais.
Metro do Porto como charneira de uma
nova forma de pensar as deslocagdes.
Aumento dos congestionamentos de
trafego.
Exemplos de sucesso nos paises mais
desenvolvidos
Frentes maritimas e ribeirinhas extensas
Diversidade de locais apraziveis para
passeios
Pélos universitarios bem definidos e com
um publico-alvo mais motivado.
Vias com largura suficiente para receber
uma ciclovia.
Importancia da chamada economia do
carbono e possibilidade de reducéo das
emissdes com a utilizacdo massiva de
meios de transporte sustentaveis.

Ameacas
Meios de transporte pouco populares em termos
de utilizagéo.
Aumento sucessivo das taxas de motorizacdo e
de utilizagdo do automovel.
Aumento das distancias percorridas por cidadao e
por dia.
Dispersao da populagéo e dos pdlos geradores de
viagens por toda a area metropolitana.
Ciclovias praticamente inexistentes.
Caracteristicas topograficas de algumas zonas do
Grande Porto.
Ciclo vicioso da utilizacdo do automével: mais
automoveis  mais poluicdo do ar e menos
seguranca para pedes e ciclistas  desincentivo a
utilizacdo da bicicleta menos ciclistas  mais
automoveis.
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6.6. Analise geral a situacdo no Grande Porto

De uma forma global pode afirmar-se que o incentivo a andar a pé e de bicicleta no Grande
Porto é bastante escasso. Exceptuam-se 0s centros histéricos, locais normalmente
apraziveis mercé do seu tracado organico, arquitectura e paisagem urbana de grande
beleza, que se tém revelado progressivamente mais amigaveis ao pedo, bem como outras
intervengdes ao abrigo do programa Polis. Os obstaculos a circulagédo sédo incontaveis,
dificultando severamente a mobilidade do cidaddo comum e, por maioria de razdo, 0s que a
tém condicionada. Nos meios urbanos ja € visivel uma maior preocupac¢do com o peao, mas
h& ainda que recuperar um passivo muito consideravel; nos meios menos urbanizados a
situacdo é normalmente muito pior.

As intervencdes mais recentes primam pelo alargamento do espaco pedonal ! o que é
francamente positivo !, mas acarretaram aspectos ne gativos evitaveis. Assiste-se a uma
preocupante artificializacdo e mineralizacao do espaco publico, a perda da sua diversidade e
a uma "moderna# tendéncia para a monocromia. Em suna, entende-se que 0 espacgo
publico deve ser alargado mas, simultaneamente, descuram-se os elementos que
constituem atractivos das pessoas e procede-se a uma uniformizacéo entediante®’.

No Grande Porto praticamente ndo hé ciclovias correctamente sinalizadas e obedecendo a
normas de seguranca. Esta situacao é em grande parte devida a descrenca na bicicleta
como meio de transporte alternativo; ela é apenas encarada na sua vertente ludica, apesar
de se saber que, em paises como a Holanda, a sua utilizacdo é corrente. A Holanda possui
relevos mais suaves do que Portugal, mas a existéncia de boas condi¢cGes nas cidades para
andar de bicicleta e a aceitacdo cultural serdo, porventura, os factores determinantes. A
prova disso € que, nos raros casos em que essas condi¢cdes foram criadas, se pode
observar um namero bastante aceitavel de ciclistas, sobretudo ao final da tarde ou durante o
fim-de-semana (0 que é compreensivel, tendo em conta os locais em causa).

Numa tentativa de contribuir para um planeamento mais respeitador dos cidadaos foram
compiladas algumas normas concretas a aplicar no desenho urbano (Quental et al., 2004'®).
Estas, contudo, requerem adaptag&o caso a caso.

Barreiras a circulagdo a pé

Apontam-se na Tabela 5 as principais barreiras & mobilidade detectadas. Embora as
imagens se reportem sobretudo a zonas urbanas, a situacdo em locais suburbanos e nas

7 A titulo comparativo e com as necessarias reservas, compare-se o ambiente dos centros
comerciais, coloridos, diversos e comprovadamente acolhedores, com a uniformidade do espaco
publico actualmente criado. Isso ndo significa que as pracas devam obedecer aos mesmos critérios
de desenho urbano, como é 6bvio, mas néo sera caso para reflexdo?

18 Disponivel em http://www.escolasverdes.org/quem_somos/nuno/cientificos/2004-10-14.pdf.
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estradas nacionais € regra geral muito pior. Em muitos casos pode mesmo afirmar-se que a
seguranca dos pedes é ignorada.

Tabela 5! As principais barreiras detectadas a mob ilidade pedonal.

Descri¢céo Imagens ilustrativas

Largura dos passeios

A largura dos passeios € na maior parte dos
casos manifestamente insuficiente face as
necessidades. Mesmo numa rua com poucos
pedes, sdo precisos pelo menos 2 m para
acomodar o cruzamento de duas pessoas
confortavelmente. Em situagBes normais a
largura nao deveria ser inferior a 3 m.

Legalmente, segundo o Decreto-Lei n.°
123/97, a largura minima dos passeios é de
2,25 m, enquanto que a sua largura livre nunca
poderd ser inferior a 1,20 m.

A Circunvalacao data de 1895. Contudo, em muitos
locais 0s passeios ou ndo existem ou sdo estreitos.

O asfalto é novo, mas os passeios ndo chegaram a
ser construidos.

Os automdveis a ocupar 0 espaco que,
naturalmente, caberia aos pedes.
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Descricdo Imagens ilustrativas

Na EN 13 circula um intenso trafego de automoveis
e pedes. As condicdes para estes, porém, estdo
longe de ser as melhores.

Qualidade e conforto dos passeios

O pavimento dos passeios nem sempre se
encontra nas melhores condi¢des. Buracos,
tampas levantadas ou irregularidades diversas
dificultam a mobilidade dos pe&es e podem pér
em risco cidadaos portadores de deficiéncias.
Juridicamente, de acordo com o Decreto-Lei
n. 123/97, os pavimentos dos passeios e vias
de acesso "devem ser compactos e as suas
superficies revestidas de material cuja textura .
proporcione uma boa aderéncia.# Mesmo quando h& passeios nem sempre o seu

Um dos aspectos regularmente descurados é estado de conservagéo € o melhor.

a iluminacao. Demasiadas vezes esta é
direccionada para o centro da rua ou colocada
acima da copa das arvores, ensombrando o
passeio. Para além do seu objectivo principal a
iluminacao também contribui para uma
sensacgdo de seguranga nas pessoas.

O abuso do asfalto nos passeios alimenta o
efeito de ilha de calor. Em dias quentes o
desconforto pode ser suficiente para que
muitas pessoas deixem de sair a pé e prefiram
outros meios de locomocédo. Acresce que 0
asfalto é demasiado monocromatico e
monaGtono, tornando o espacgo publico pouco
acolhedor e muito impessoal. Ha ainda o
problema de ser impermeavel e de, portanto,
impedir a infiltracdo da 4gua, com todos os
problemas que dai advém.

A extensa superficie asfaltada na frente maritima do
Parque da Cidade, no Porto, artificializou em
demasia um local onde a Natureza deveria estar
mais presente.
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Descricdo

Imagens ilustrativas

A falta de civismo de muitas pessoas
reflecte-se na sujidade que normalmente
caracteriza os passeios. Residuos e dejectos
transmitem uma imagem de desmazelo,
degradam objectivamente a qualidade do
ambiente e constituem mesmo um problema
de salubridade.

Em grande nimero de intervengfes recentes tem-se
optado por lajeados de granito, que facilmente se
deterioram. A escolha criteriosa dos materiais é
importante para evitar situacées como esta.

Obstaculos

S&o inimeros os obstaculos existentes nos
passeios. Curiosamente, a maior parte destina-se
a apoiar o trafego automadvel. Postes, sinais de
transito, semaforos, papeleiras e painéis
publicitarios, entre muitos outros, sao colocados
de forma desordenada e estreitam ainda mais os
ja de si reduzidos passeios. Ao desenhar um
passeio deve pensar-se na sua largura util, ou
seja, livre de quaisquer obstaculos (a qual ndo
pode ser inferior a 1,20 m).

Plantar arvores nas ruas € um acto louvavel,
sobretudo hoje em dia, mas por que ndo estender o
passeio sobre a rua para as melhor acomodar,
aumentando o espago para os pedes?
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Descricdo Imagens ilustrativas

A opcéo obriga muitos pedes a sair do passeio e a | Passeio estreito... que mais estreito ficou!
incorrer, portanto, um risco desnecessario.
Quando os passeios sdo estreitos ha que ter
cuidados redobrados.

A paragem poderia ter sido encostada ao muro e o
painel publicitario removido, desimpedindo a
Painéis publicitarios criam obstaculos passagem das pessoas.

desnecessarios a mobilidade pedonal.
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Descricdo

Imagens ilustrativas

O centro histérico de Vila do Conde é muito bonito
e merecia ter outro tratamento: os automoveis
estdo a mais.

Lamentavelmente, o cenario de ver automoveis
estacionados em cima dos passeios é cada vez
mais comum, sem que se veja um esforco das
autoridades para por cobro a uma ilegalidade tdo
evidente. As cidades ja pecam pela falta de espaco
publico, pelo que a sua apropriagéo para
estacionamento ndo é admissivel.

Passadeiras

O numero de passadeiras tem vindo a crescer
visivelmente. Ainda faltam, contudo, em
diversos locais. Por vezes a sua localizacao
ndo € a mais adequada, pondo em risco 0s
pedes.

E fundamental assegurar a visibilidade dos
pedes para os automobilistas a uma distancia
confortavel que minimize o risco de acidente.

Deve considerar-se a colocacao de limitadores
de velocidade (radares, lombas) de modo a
obrigar os condutores a abrandar.

As passadeiras devem, sempre que possivel,
situar-se nos percursos naturais das pessoas.
Se em determinado local ha muitos
atravessamentos fora de uma passadeira é
sinal de que falta ai uma.

Esta passadeira € de fraca visibilidade e o piso em
paralelo dificulta o atravessamento de
cadeiras-de-rodas e carrinhos-de-bebé (ver também
nota 19).
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Descricdo Imagens ilustrativas

Também é essencial assinalar devidamente as
passadeiras através do conhecido zebrado em
detrimento de outras solucdes™.

O piso das deveria ser liso, de modo a facilitar
0 atravessamento com carrinhos-de-bebé e
cadeiras de roda.

Segundo o Decreto-Lei n.° 123/97, os lancis
dos passeios devem ser rebaixados a toda a
largura das zebras pelo menos até 0,02 m da
superficie das mesmas, para que a superficie
do passeio que lhe fica adjacente proporcione
uma inclinacdo suave; quando houver rampa a
sua inclinacéo néo pode exceder 0s 6 %. Em
muitas intervengdes recentes foram
construidas rampas mas ignorando este
aspecto essencial.

O passeio rebaixado constitui a melhor solugéo, tal
como a legislacao prevé.

O lancil muito elevado cria um obstaculo significativo
a inimeras pessoas. E uma situacéo de todo
desaconselhavel.

A passadeira surge no final de uma rua com
elevada pendente e tem muito fraca visibilidade.
Neste tipo de situacfes é necessario encontrar
formas de obrigar os condutores a abrandar.

9 0 Regulamento de Sinalizaco do Transito apenas prevé dois tipos de passadeiras: a zebrada,
constituida por barras longitudinais paralelas ao eixo da via, alternadas por intervalos regulares; e a
constituida por duas linhas transversais continuas.
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