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

1.1. OS CONCEITOS

Tem-se assistido, nestas Ultimas décadas, a uma crescente alteracdo dos padrdes de
mobilidade, resultado da intensificacdo das taxas de motorizacéo, originando, nas areas mais
densamente urbanizadas, uma degradacéo progressiva da qualidade de vida das populacdes.
A crescente necessidade de rentabilizacdo do tempo motiva a opinido para o estabelecimento
de novos critérios e metodologias de mobilidade, diminuindo a dependéncia do tempo e
energia associados as deslocagfes, introduzindo padrbes de mobilidade sustentavel,

estabelecendo, como prioritarios, os modos suaves e ativos de deslocacéo.

Adicionalmente, é sabido que as densidades de ocupac¢éo urbana tém um papel determinante
no padrdo das deslocacBes e na necessidade de realizacdo de viagens. Densidades de
ocupacgdo mais elevadas podem contribuir para o aumento da eficiéncia do transporte puablico,
mas também permitem incentivar deslocacfes mais curtas, com claro beneficio para

utilizacdo dos modos suaves e ativos.

Nao menos relevante, no que concerne as opg¢des de mobilidade tomadas pelos cidadaos e
as politicas a desenvolver pelos decisores, é o facto da atual conjuntura econémica e social,
nacional e internacional, orientar para a tomada de novas op¢des na estratégia de gestado da
mobilidade, promovendo “novas” formas de mobilidade, tendencialmente mais sustentaveis e
enquadradas nos designios de promocdo da eficiéncia energética, da humanizacdo do
territério e da melhoria da salde publica. Estes designios, em parte presentes no Portugal
2020, serdo reforcados no ambito do préximo quadro comunitario de apoio, denominado
Portugal 2030.

De resto, os Programas Operacionais Regionais também evidenciam, de forma clara, a
necessidade de promover o planeamento da mobilidade, condicionando os financiamentos
nesta matéria, apenas as medidas e agfes preconizadas nestes planos e que possibilitem
reduzir o peso que o setor dos transportes e mobilidade ainda detém no contexto da emisséo

global de gases com efeito de estufa.
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Alids, a prioridade de investimento 4.5 do Portugal 2020 encontra-se ancorada numa
estratégia de baixo teor de carbono, incluindo a promogéo da mobilidade urbana multimodal
sustentavel, focada nas medidas dirigidas ao sistema de mobilidade com o objetivo da
reducdo das emissBes de gases com efeito de estufa, assim como a diminuicdo da
intensidade energética associada a mobilidade. O objetivo central é o aumento da quota de
utilizacdo do transporte publico e dos modos suaves, pedonal e ciclavel, em particular nas
deslocacdes urbanas associadas a mobilidade quotidiana, estratégia que se manterd no

ambito do préximo quadro de fundos europeus estruturais e de investimento.

Pretende-se encontrar solu¢des sustentadas de mobilidade para a resolu¢do dos problemas
relacionados com o trafego automaével, estacionamento e transportes coletivos, ndo ignorando
as questdes relacionadas com a promoc¢éao dos modos suaves, nomeadamente a circulagédo
pedonal e ciclavel, que viabilizem a adocdo de politicas de gestdo da mobilidade mais

amigaveis, tornando, por esta via, 0s espac¢os urbanos mais humanizados.

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

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

decorrentes do desenvolvimento deste plano.

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) constitui-se como documento,
simultaneamente estratégico e diretor, que serve de instrumento de atuacao e sensibilizacéo,
fomentando a articulagdo entre as diferentes plataformas de deslocacdo e os diferentes
modos de transporte, a implementacdo de um sistema integrado de mobilidade de uma forma
racional, com o minimo custo de investimento e de exploracdo. Permitira, ainda, racionalizar
a utilizacdo do transporte individual motorizado e, simultaneamente, garantir a adequada
mobilidade das popula¢bes, promovendo a inclusdo social, a competitividade, e, como
amago, a qualidade de vida urbana e a preservacdo do patrimoénio histérico, edificado e

ambiental.

Neste particular, do planeamento da mobilidade urbana sustentavel, importa relevar que a
maioria das cidades e vilas portuguesas ainda ndo desenvolveu planos desta indole. De resto,
a inexisténcia de um quadro regulamentar em Portugal neste dmbito, constitui um atraso
estrutural que urge ultrapassar, nao somente para efeito do incremento da qualidade de vida

das populagBes, mas também no sentido de aproximar o pais da generalidade dos estados-
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membros onde as praticas de planeamento da mobilidade urbana estdo amplamente

difundidas e enraizadas.

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

mobilidade de primeira geracdo (Ribeiro da Silva, 2018).

Esta primeira geracdo de planos de mobilidade corresponde, efetivamente, aos Planos de
Transito e Estacionamento, que tinham por objetivo tentar que o trafego se realizasse, tanto
guanto possivel, de forma fluida. Nestas situa¢cbes, os transportes publicos pensavam-se
destinados a quem ainda nao possuia automével préprio, estando sujeitos as vicissitudes de
uma fluidez que, mesmo com planos, teimava em n&o promover alteragbes de fundo,

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

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

da emisséo de CO: para a atmosfera.

Na terceira geragdo a palavra-chave ¢é “Vida na Cidade”, encorajando a existéncia de espagos
de sociabilidade e “livability” ou “habitabilidade” (Figura 1), promovendo a remoc¢éo das
infraestruturas de transporte intrusivas ao ambiente urbano e um foco particular em politicas
para além do transporte, como seja a salde publica, a humanizacdo do espaco publico e a

regeneracao urbana.

Efetivamente, ha muito se vem afirmando a importancia maior das sociabilidades mesmo em
contexto de mobilidade, nomeadamente por Paula Teles (2005), quando refere que falar de
mobilidade “é compreender as novas realidades urbanas e sociais e a sua emergéncia, €
incluir nessa representacgéo de fluxos, as formas e modos de ir de um lugar ao outro, é saber
guem os faz, quais os motivos e quando séo feitos, é perceber os novos ritmos de vida que

hoje desenham os territérios (sociais) da mobilidade”. A autora evidencia, a este propésito, a
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relevante necessidade de inclusdo de uma abordagem sociolégica, centrada na pessoa,

também nas matérias do planeamento da mobilidade.

Caminhabilidade

VO

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

de se deslocar na cidade.

Ciclabilidade Intermodalidade

7
Face aos movimentos pendulares
cada vez mais longos e/ou mais
complexos, a utilizagdo de diversos
modos de transporte para chegar ao
destino, & uma realidade a qual os
territérios se devem adaptar.

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

Habitabilidade

rd ™

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

Figura 1. Novos conceitos de mobilidade urbana

Como bem se sistematizou no ambito do Create Project (2017), a diferenciacdo das trés

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

= Estagio 1 — primeira geracao: planeamento para o trafego mecénico, construgcao

de estradas, preocupacdes com o estacionamento;

» Estagio 2 — segunda geracdo: planeamento para 0 movimento das pessoas,

transporte publico, atencdo a mobilidade ciclavel;

» Estagio 3 - terceira geracédo: planeamento para a vida na cidade, remogédo das
infraestruturas de transporte intrusivas, identificacdo de outros objetivos de trabalho

como a salide, a sociabilidade, o sentido de pertenca.
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NOVA GERACAO DOS PLANOS
PLANEAMENTO DA MOBILIDADE 3.0
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2a

geracao geragao

Planeamento paraa Planeamento para a

movimentacgéo de qualidade de vida na
pessoas: transportes cidade: transporte como
e publicos, caminhar e lugar, remogao de
geragﬁo andgr Sje bicicleta, infraestrutu_ras dg
restri¢cdes aos transporte intrusivas,
automoveis... promover outros
objetivos tais como a
saude...

Planeamento para o
automovel: construcéo de
infraestruturas (estradas,
estacionamento, etc...)

- - Tempo/Ciclo de Desenvolvimento + +

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

Figura 2. As gera¢des dos Planos de Mobilidade
Fonte: adaptado Create Project, 2017

E necessario atentar aos novos caminhos do planeamento da mobilidade urbana sustentavel,
sobretudo quando comparada com o modo tradicional, como veio a ser abordado ao longo
dos anos anteriores. Assim, a Tabela 1, com base em Rupprecht Consult (2014) mas
profundamente adaptada, procura demonstrar as principais diferencas entre o planeamento
do trafego e estacionamento, e o planeamento da mobilidade urbana sustentavel naquilo que
s&0 0s seus principais focus, orientacdes, tempos, conteldos e exigéncia de capacitacdes
técnicas, e, na coluna seguinte, procura-se evidenciar a nova abordagem no planeamento de

mobilidade urbana sustentavel correspondente a nova geragéo.
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Tabela 1. Uma nova metodologia do planeamento da mobilidade

12 Geragéao

Objetivo

Foco
Planeamento

Disciplinar

Fluidez de trafego

Unimodal

Disciplinar setorial
Engenharia de trafego

Rede viaria e

Orientado )
estacionamento

Indicadores
principais

Planeamento

Geografia
urbana

Melhorar velocidade
base automével

Setorial trafego

Vias rodoviarias

Visao do
Transporte
Publico
Infraestruturas
de Transporte
Publico

Enquadramento
das acdes

Para classes
desfavorecidas

Central de Transportes

Segregagao total do
espaco

Medidas avulsas

Forma de
planeamento

Economia

Tipo de
ocupacgéo das
vias publicas

Planeamento rigido

Competitividade

Infraestruturas pesadas

Espaco publico

Privilégio ao automovel

Camadas de .
= Capitulos
atuacédo
Relacédo com
os planos de Restrita

uso do solo

22 Geracao

Introducdo do modo
ciclavel na via publica e
incremento transporte
publico

Multimodal

Multidisciplinar

Formacdes classica

Infraestruturas para
transporte publico e para
modo ciclavel
Melhorar
significativamente a
guota da bicicleta na
cidade
Integracédo dos diversos
modos - automovel,
bicicleta, transportes
publicos -,
estacionamento e
logistica

Adaptacgéo de ciclovia a
rede viaria

Procura de novos
clientes

Infraestrutura multimodal

Seguranca rodoviaria e
zonas 30

Planeamento classico

Planeamento em busca
da integracéo da
flexibilidade

Complementaridade
Novas mobilidades por
adicdo as existentes

Privilégio a integragao da
bicicleta e transporte
publico

Layers

Resposta aos
zonamentos dos planos

32 Geragao

Qualidade de vida e do
ambiente urbano
preocupagéo com a
salde e os problemas
ambientais do planeta

Intermodal

Interdisciplinar e
transdisciplinar
Urbanismo, paisagismo,
ambiente e sociologia
urbana
Fim das infraestruturas
intrusivas adotando-as
para espaco publico
Aumento das éareas de
espaco publico e
reducéo de poluicao
atmosférica

Opcdes ndo
concorrenciais de
mobilidade na cidade

Espaco publico e modos
suaves. Redobrada
atencdo ao modo
pedonal
Para todos, flexivel e
integrado na vida da
cidade

Intermodalidade
generalizada pela cidade

Circulagdo partilhada,
desenho universal

Revitalizagao e desenho
urbano para a
humanizacgédo da cidade
Agil de Acupuntura
urbana e planeamento
tatico
Economia circular e
coesdo social
Novas mobilidades por
substituicao das vias
existentes

Privilégio ao pedo e as
sociabilidades urbanas

Hipertexto

Integracao de trabalho
entre a mobilidade e o
uso do solo

Fonte: Pedro Ribeiro da Silva, 2018
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A necessidade de uma nova geragédo de Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel tem tido
uma crescente percegdo a medida que os efeitos nefastos do modo atual de deslocagdes
dominantes e das incongruéncias das Ultimas medidas preconizadas pela segunda geragéo

destes planos se vado evidenciando.

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

entrada na terceira geracao dos Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel sdo, entre outros:

= A descarbonizac¢do da sociedade;

= A salde publica;

A gqualificag@o do ambiente urbano;
= A economia circular;

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

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

planos de mobilidade podem ter duas escalas territoriais:

= Serem de ambito intermunicipal/metropolitano, se for entendido que as dinamicas
atuais, ou que se pretendam fomentar num quadro de desenvolvimento regional,
sdo de molde a tornar vantajoso o desenvolvimento de um plano de mobilidade
intermunicipal. Denominam-se, no @mbito europeu de Poly-SUMP (PMUS para

regides policéntricas);

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

A deciséo da abrangéncia territorial do plano, concelhio, da cidade ou vila, ndo invalida que,
embora estudando-se o0 respetivo territério como um todo, possa ser definido o
aprofundamento das agfes relativamente a determinadas areas (aglomerados urbanos,
territérios de expanséo urbana, zonas de baixa densidade, entre outros) ou temas especificos
(i.e. solugdes especificas de transportes publicos como os transportes flexiveis, mas também

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

A figura seguinte pretende resumir as diferentes escalas a que o planeamento da mobilidade
pode ser tratado, sendo que, independentemente da escala a ser trabalhada, algumas
tematicas deverdo sempre trabalhadas a nivel mais macro (estratégico) e outras a nivel mais
micro (operacional), de forma a serem conjugadas as diferentes areas de atuacéo de forma

coordenada.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel
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MACRO ESTRATEGICO
intermunicipal
PIMT
PAMUS
municipal
Masterplan
Plano Diretor,
PMMT
r R wem- R
i
| cidade
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|
1
L. i i T
Lugar/bairro
Estudos/projetos
(trafego, estacionamento,
desenho urbano) +
MICRO OPERACIONAL

Figura 3. As diferentes escalas do planeamento da mobilidade
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1.3. OS CONTRIBUTOS DOS PMUS PARA O PAPEL
DOS MUNICIPIOS NOS GRANDES DESIGNIOS DO
FUTURO

1.3.1. A descarbonizacao da sociedade

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

ambicao, a descarbonizacao praticamente total da sociedade até ao final do século.

A esta necessidade de descarbonizacdo, suportada pelos cenérios produzidos pelo
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC), assoma ja, nos seus Ultimos relatérios,
a necessidade de uma reducéo drastica se pretendermos que o mundo evite os danos mais
graves das alteracfes climaticas que se seguiriam a uma alteracdo da temperatura meédia

global no planeta.

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

ciclones tropicais serdo muito mais frequentes.” (Sachs, 2017 apud Ribeiro da Silva, 2018)

Devido as alteragBes climaticas, intimamente associadas aos Gases com Efeito de Estufa
(GEE), as mortes provocadas por ondas de calor na Europa poderdo aumentar mais de 50
vezes até ao ano 2100 se nenhuma medida for tomada. No sul da Europa, uma das regifes
mais afetadas, o impacto sera terrivel, passando Portugal de 91 mortes por ano devido a
ondas de calor no periodo 1981-2010, para 4.555 mortes anuais entre 2071-2100 e, num
quadro dramético de passagem de 2.700 mortes anuais a nivel global no primeiro periodo
para cerca de 151.500 no segundo, de acordo com estudo desenvolvido por Forzieri et al.
(2017). Se outras razdes possam existir para além do problema jA& demonstrado pelos

nameros, esta é, por si s6, a razado mais do que suficiente para uma intervencéo nesta matéria.

Segundo Ribeiro da Silva (2018), “o papel do trafego viario e do consumo de energia féssil e

emissdo de CO: e outros poluentes para a atmosfera € muito significativo. Mesmo que

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel
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pensemos em medidas mitigadoras dos efeitos causadores deste numero inusitado de ébitos,
tais como a natural capacidade de adaptacgéo e as tecnologias e materiais térmicos, a verdade
€ que sempre acontecerdo, numa dimenséo imperdoavel para o estado civilizacional do

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

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

ligadas a energia.

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

e socialmente, a sua utilizag&o indiscriminada.

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

neutra em carbono e mais resiliente.
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1.3.2. A saude publica

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

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

Contudo, e simultaneamente, o nimero de veiculos nas estradas bem como o transito em
meio urbano continua a aumentar, contribuindo, decisivamente, para a deterioracdo da
qualidade de vida dos habitantes das vilas e cidades, através do aumento do ruido, da

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

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

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

Ao longo das Ultimas décadas, temos percebido que o planeta nos tem obrigado a parar e a
pensar, no sentido de ganharmos consciéncia de que atingiu o seu limite, nomeadamente em
matéria de poluicdo atmosférica. Em 2020, devido, ndo a questfes climaticas, mas antes
biolégicas derivadas da COVID-19, tomamos consciéncia de que este ser4, porventura, um

ano impar e um ponto de viragem no planeamento da mobilidade urbana.

Vérias autarquias demonstraram, ao longo do primeiro semestre de 2020, medidas muito
eficazes, baseadas na probabilidade de contadgio de uma pessoa infetada com COVID-19 e 0
seu impacto nos utilizadores dos diversos modos de transporte. Decorrente deste facto, foram
oportunamente implementados quildmetros de “corredores sanitarios” com distanciamento de
seguranca, incentivando a realizacdo das desloca¢cfes menos extensas com recurso ao andar
a pé ou a bicicleta. Foram igualmente estudados modelos de distanciamento e higienizacéao

de modo a potenciar a aposta nos transportes publicos.

De entre as medidas adotadas, destacam-se acdes de grande simplicidade como o
aproveitamento dos diversos canais dedicados aos automéveis, transformando-os em

ciclovias, em corredores BUS/BRT ou de emergéncia e, ainda, a ampliacdo de passeios,
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segregando-0s por pinturas, mobilidrio urbano ou, simplesmente, através da introducao de

sinalizagao temporaria, como cones ou outra tipologia de balizadores.

Nao obstante este facto recente, ha muito que a Organizagdo Mundial de Salde (OMS)
defende a necessidade de priorizar os transportes publicos e afirma, baseando-se em
diversos estudos, que o seu uso interfere diretamente na poluicdo do ar para além de reduzir
0s acidentes rodoviarios. Contudo, referem também, ser necessario proceder-se a uma
reorganizacdo do espaco publico para que seja possivel valorizar o seu uso e dos outros

modos de transporte sustentiveis, como seja o andar a pé e de bicicleta.

Doencas respiratorias, cardiovasculares, obesidade, nduseas, dores de cabeca, cancro e
outras complicagBes podem desenvolver-se devido a poluicdo atmosférica gerada pelos
automoveis, bem como o tempo gasto no transito e a sua exposi¢ao a poluicdo, mesmo dentro
do veiculo. Neste particular, € fundamental relevar a gravidade das doencas respiratérias.
Pelo ja exposto, a qualidade do ar dos centros urbanos é precaria, devido, maioritariamente,
a elevada emisséo diaria de mondxido de carbono (CO), cuja inalacéo pode provocar doengas

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

Diversos estudos apontam ainda que nos meses mais frios, nos quais ha maior concentracao
de poluentes, o risco de mortes causadas por estas doencas aumenta até 12%, sendo as
principais vitimas as criangas. Medidas como instalagdo de filtros e catalisadores em carros,
autocarros e camides, o uso de combustiveis menos poluentes (como gas natural, alcool e
biodiesel) e adocdo de transportes coletivos inteligentes séo algumas das medidas que
possibilitam obter bons resultados no combate a poluicdo do ar, mas ainda ndo sao, na

atualidade, utilizados em larga escala.

Referente, ainda, ao bindmio “mobilidade urbana + salde publica”, mesmo que os
automobilistas estejam expostos a poluicdo atmosférica dentro do veiculo, sédo os pedes e 0s
ciclistas, considerados utilizadores vulneraveis, que mais sofrem com esta exposi¢édo, de

acordo com Cepeda et al. (2016).

Um dos paradoxos fundamentais e que pode (e deve) levar mais longe a reflexao quanto as
praticas de implementagéo do uso da bicicleta e do andar a pé nas cidades e nas vilas, € 0
facto dos ciclistas e os pedes, em meio urbano, estarem substancialmente mais sujeitos a
poluicdo atmosférica do que qualquer utilizador de transportes motorizados. Neste particular,
muito se fala no problema de emissdo de poluentes e da necessidade de os evitar ou
minimizar. Contudo, pouco se tem falado sobre a absorcao desses poluentes pelas pessoas
que circulam de bicicleta ou a pé pelas cidades, muitas vezes lado a lado com vias com
elevado trafego automovel.
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A analise dos niveis de poluigéo do ar, de acordo com os modos de transporte, parece apontar
para uma maior absorcao de particulas poluentes nos pedes e ciclistas. Ainda de acordo com
Cepeda et al. (2016), “se os parametros de respiragcao e tempo de viagem de um peao ou
ciclista sdo maiores do que o utilizador do automoével, as doses de poluentes inalados e
depositados tornam-se maiores entre pedes e ciclistas do que nos passageiros do transporte

motorizado.”

De facto, e como refere Ribeiro da Silva (2018), “referem-se com frequéncia as emissdes de
poluentes atmosféricos a partir dos transportes motorizados, individuais e coletivos, mas
raramente se reflete sobre a absorcdo destes poluentes que sdo recebidos de forma muito
diferenciada pela populagdo. Do mesmo modo se refere, com insisténcia, os grupos
vulneraveis, como criangas, idosos e pessoas com doencas respiratérias e cardiovasculares,
mas escassas sao as referéncias a vulnerabilidade dos utilizadores da bicicleta e do pedo em

meio urbano congestionado.”

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

do transporte individual motorizado.

N&o obstante, segundo Gdssling et al (2019), mesmo em situacdes onde o andar a pé e de
bicicleta ocorrem em situag8es menos favoraveis, nomeadamente em espag¢os com alguma
poluicdo do ar, os custos para a sociedade pela utilizacdo dos modos suaves sdo muito
favoraveis por oposicao ao uso do automoével. De resto, e por comparagao, o automével
representa um custo efetivo para a sociedade por quilbmetro percorrido na ordem dos
0,11€/km, enquanto a utilizagéo da bicicleta e o andar a pé representam beneficios externos,
respetivamente de 0,18€/km e 0,37€/km, sobretudo derivado da sua importancia para a saude

e bem-estar dos cidadaos.

De resto, recentemente, e acompanhando as tendéncias das politicas europeias e nacionais,
sdo ja diversas as medidas politicas de incentivo a utilizagdo dos transportes publicos,
nomeadamente através da reducgéo significativa dos pregos dos passes sociais, aumentando-

se, desta forma, o nimero de potenciais utilizadores deste modo de transporte.
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1.3.3. A qualificacao do ambiente urbano

A qualidade ambiental das areas urbanas constitui-se como fundamental, sendo um dos
fatores principais para determinar se um dado territério é saudavel e atrativo para viver,
trabalhar e visitar. O conceito de ambiente sustentavel tornou-se, desde logo, um dos temas
mais comuns do debate, num pais onde, paradoxalmente, a contribuicdo nacional para os

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

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

consumo.

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

funcionalidade que passa necessariamente pela organicidade do espaco urbano.

Neste particular importa relevar o conjunto de estudos ja desenvolvidos por outras cidades
portuguesas no que concerne a reflexao, identificacéo e resolugdo das principais debilidades
em matéria de qualificacdo do espaco publico e imagem da cidade, como sdo os casos de
Sines e Valongo, trabalhos desenvolvidos pela mpt. Nesta matéria, foram identificados os
principais problemas e fragilidades do seu espaco publico, resultando em documentos de
analise, caracterizacdo e definicdo de um plano de intervencdo, sobre teméticas diversas
como qualidade dos percursos pedonais e sua acessibilidade universal, qualidade dos
percursos ciclaveis, a iluminagdo, o mobiliario urbano, os pavimentos do espago urbano, a
arborizacdo e um conjunto mais vasto de elementos que beneficiam a qualidade do ambiente

urbano.

S6 é possivel conceber um ambiente como dotado de boa qualidade desde que este
apresente satisfacdo pessoal dos residentes, em todas as dimensfes da vida humana. Assim
sendo, atributos como elevado trafego automével, a sujidade, concentracfes populacionais
excessivas, constru¢cdes desordenadas, auséncia de elementos naturais como solo
permeavel, dgua e vegetacdo bem como os diversos tipos de poluicdo em todas as suas

dimensdes, sdo considerados fatores degradantes de um ambiente.
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A percecdo da boa qualidade do ambiente urbano debruca-se, fundamentalmente, pela
verificagdo de um conjunto de fatores que afetam diretamente a vida quotidiana do espaco
urbano e dos cidadédos: o ruido, a poluicdo atmosférica e a emissdo de gases com efeito de

estufa e, também, a qualidade dos espacos publicos e a paisagem urbana.

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

ambiente urbano.

O espaco publico deve constituir-se como local de exceléncia para os intercambios sociais e
econdmicos, promovendo o sentido de cidadania, a competitividade econdémica e contribuindo
para a criacdo de locais atrativos, cheios de vitalidade e vivéncia urbana (livability ou liveliness
of public space). Contudo, e na atualidade, o desenho urbano do espaco publico,
nomeadamente da rua, é frequentemente direcionado para tornar eficientes as deslocagdes
em automovel, negligenciando os pebes e os ciclistas, criando, desta forma, escassas

oportunidades para as desejadas interacfes e para o usufruto deste espaco.

E fundamental aqui referir que, néo raras vezes, a esta negligéncia no tratamento do espaco
canal destinado aos utilizadores dos modos suaves, principalmente no que respeita ao peéo,
junta-se uma total auséncia de pensamento, planeamento e trabalho na construgdo de
territérios acessiveis, ignorando-se principios de acessibilidade e design universal, tendentes
a construcdo de territérios para todos, nomeadamente para aqueles com mobilidade
condicionada como sejam os idosos, as criangas, 0s pais com carrinhos de bebé, os

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

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

urbano.

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

para o isolamento e segregacado da populagéo.

Um dos objetivos principais dos principais aglomerados urbanos devera ser a criagdo de um
contexto para que as pessoas se envolvam, se relacionem. Os espacos publicos, os bons
espacos publicos, bem pensados e gizados, sdo a base, sdo o contelddo para a vida publica
nas cidades e, portanto, a “habitabilidade” desses espagos é crucial para impulsionar e

promover a vida social bem como melhorar a qualidade de vida nas cidades.

De resto, e neste contexto, como bem refere Paula Teles, “As cidades devem ser desenhadas
como as nossas casas. [...]” onde “as pragas serdo as nossas salas de estar [...]”. Neste
particular, da promocao da cidade enquanto palco de multiplas atividades importa referir as
novas fungdes das cidades contemporaneas enquanto “espacos humanizados, devolvidos as
pessoas e as suas rotinas, tornando-as mais amigaveis, inclusivas, ecoldgicas e sustentaveis,
com ruas e pragas ao servico de uma “Cidade Ativa”. Afinal, a cidade bem planeada e

desenhada podera constituir-se como um ginasio ao ar livre.

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

incapazes de alcancar o seu papel social na maioria das cidades.
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1.3.4. A economia circular

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

concecao, producao, distribuicdo, utilizacao até ao da eliminacao.

Segundo Klaus Toepfer, ex-Diretor Executivo da United Nations Environment Programme
(UNEP), a batalha pelo desenvolvimento sustentavel seria vencida ou perdida no ambiente
urbano. Efetivamente, segundo a revisdo de 2014 do World Urbanization Prospects da
Organizacdo das Nacfes Unidas (ONU), 54% da populacdo mundial reside em areas
urbanas, quando em 1950 este valor era de cerca de 30%. Em 2050 calcula-se que esse valor

chegue aos 66%.

De facto, sera através da economia circular que se conseguira, de forma mais adequada, dar
resposta, quer aos desafios ambientais, quer aos desafios econémicos que hoje enfrentam
as vilas e cidades. O modelo da economia circular almeja acabar com as ineficiéncias ao
longo do ciclo de vida de um produto, desde a extracdo das matérias-primas até a sua
utilizac¢@o, pelo consumidor final, através de uma gestéo mais eficiente dos recursos naturais,
minimizando ou eliminando a criac@o de residuos e prolongando, assim, a vida util e o valor

do produto.

Os aglomerados urbanos séo grandes consumidoras de recursos naturais, fontes de emissao
de poluentes e de producéo de residuos pelo que a transi¢cdo para um modelo de economia
circular ndo pode ser concretizada sem mudancgas de fundo no modelo urbano. E, pois, na
tomada de conhecimento aprofundado do modo de funcionamento da cidade, que reside a
vantagem para a criagcao da estratégia mais assertiva que possibilite atingir a sustentabilidade

e se tornar mais circular e menos linear.

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

reaproveitando as aguas da chuva ou as aguas residuais.
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Segundo Mendes (2011), a redugdo da emissdo de GEE, “far-se-a [...] através da reforma
dos setores da energia e transportes, da promogédo do uso de fontes energéticas renovaveis,
da protecao das florestas e outros sumidouros de carbono e da criacdo de novos mecanismos

de sequestro do carbono.”

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

subutilizados para partilha.

Cabe aos municipios o papel de sensibilizar a sociedade civil para esta transformacao,
envolvendo cidadaos, empresas, instituicdes entre outros, na elaboragdo de estratégias de
sustentabilidade. Uma aposta num territério mais circular aumenta a sua resiliéncia e
competitividade, para além de melhorar a qualidade de vida dos seus cidadaos ao reduzir os

niveis de poluicéo.

Através deste conceito, também as cidades poderdo incorporar este novo paradigma. A
redistribuicdo do espac¢o publico para utilizagbes mais amigaveis das pessoas originara,
necessariamente, que espacos ganhos ao automével tenham de @ ser

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

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

desperdicios, por exemplo ao nivel do transporte de bens.

Como bem refere Gehl (2017), e que resulta do provérbio escandinavo “As pessoas Vao
aonde as pessoas estdo.”, “Onde quer que haja pessoas - em edificios, em bairros, nos
centros histéricos, em areas de recreio e por ai adiante - é geralmente verdade que as
pessoas e as atividades humanas atraem outras pessoas. [...] Novas atividades comecam na
vizinhanca de acontecimentos que ja estdo em curso.” Em sintese, também aqui as pessoas

estdo no centro dos desejos das deslocacdes.
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1.3.5. A estreita articulacdo com os planos de uso
do solo

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

nivel das politicas urbanas.

Reduzir as distancias das deslocacdes diarias, no espago e no tempo, com claros impactos
na diminuicdo das necessidades de transporte e consequente melhoria nos parametros
ambientais, sdo alguns dos desafios emergentes das cidades e vilas sustentaveis e do futuro.
Esta reducéo de distancias, nomeadamente entre o local de residéncia-estudo ou residéncia-
trabalho possibilita, ainda, um significativo aumento de tempo para fruicdo dos espacos
publicos e das atividades civicas, ampliando-se, fortemente, as possibilidades de

sociabilidades diversas que os espag¢os urbanos permitem (Ribeiro da Silva, 2018).

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

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

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

esta fungéo.

De forma geral, a concentracéo espacial dos locais de residéncia em areas de alta densidade,
cria condicdes favoraveis ao desenvolvimento de uma oferta qualificada de transporte puablico,
minimizando a propensao para o recurso ao transporte individual. Em contraponto, tratando-
se de solugbes monofuncionais, € expectavel o aumento das distancias percorridas para
satisfacdo de necessidades e bem assim, o recurso a modos de transporte motorizados.
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Adicionalmente, nas principais op¢des tomadas ao nivel da concentracéo do emprego, isto &,
sobre a distribuicdo espacial dos principais polos de atracdo de deslocag6es, as politicas de
ordenamento tém abordado esta questdo através da localizacéo e distribuicdo espacial de
atividades econdmicas, seja pela criacdo de espacos dedicados ao acolhimento de atividades
tais como zonas industriais, seja pelo apoio a valorizacdo de areas urbanas com elevada
concentracdo de atividades tais como centros histéricos ou pela fixacdo de limiares de

presenca de atividades em diferentes zonas urbanas.

Sempre que ndo exista uma integracdo espacial com os polos geradores € expectavel o
aumento das distancias percorridas e da utilizacdo de modos de transporte motorizados. Caso
sejam preconizados padrbes de utilizacdo mista do solo, é, pelo menos em teoria, expectavel
uma diminuicdo das distancias a percorrer e um maior recurso a modos de transporte nao

motorizados, os denominados modos suaves de deslocagéo.

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

transporte motorizado, com especial enfoque no individual.

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

0 recurso ao transporte individual motorizado.

Um outro aspeto fundamental nesta componente € a acessibilidade e a intervencéo nos seus
diferentes niveis em espaco urbano, considerando as implicagfes em matéria da distribuicao
espacial das funcdes e a interacdo entre as diferentes zonas da cidade. A intervencdo das
politicas de transporte, ou exclusivamente das de ordenamento fisico, neste dominio, incidem
usualmente sobre questdes relacionadas com as infraestruturas de transporte e com a oferta
de servicos de transporte publico e geram impactes relevantes ao nivel da localizacao de
atividades, do modelo de ocupacédo do territério e, claro estd, nas op¢des modais de

transporte tomadas pelos cidadaos.
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Pelo explanado anteriormente, um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel deve ser uma
construcdo obrigatéria, contemporanea, devidamente complementado e coordenado com 0s
planos de urbanismo, encontrando-se, assim, a articulagéo entre o trabalho de espaco publico
realizado pelos primeiros, com 0 normativo regulamentar de incidéncia sobre o privado

executado pelos segundos.

Do que nédo existem dividas, segundo Ribeiro da Silva (2018), € que a relacdo entre 0 PMUS
e os PMOT teréa de se efetuar de forma muito préxima pois sé uma acéo coordenada entre a
mobilidade e o uso do solo proporcionard as condi¢cdes necessérias para o sucesso da

implementacdo das propostas que, para cada local, se definirdo.
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2. O Ambito do Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel e os seus
Termos de Referéncia

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

atenta a realidade social e de ocupacédo do solo que o Carvalhal revela.

A mobilidade é cada vez mais um tema incontorndvel no debate sobre a ocupacgéo e
transformacdo do solo, sendo, igualmente, cada vez mais consensual o0 seu papel
determinante para um desempenho eficaz e eficiente da constru¢do humana que se vai
registando sobre esse territério. Urge, assim, a necessidade de acompanhar as
transformacdes fisicas e sociais do territorio numa perspetiva estratégica e alargada aos
novos paradigmas da mobilidade urbana sustentavel. Tendo por base esta necessidade,

foram definidos um conjunto de objetivos para o presente plano, a saber:

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

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

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

especifica e setorial;

» Ler e interpretar criticamente a realidade instalada, entendendo o territorio e
projetando conjuntos de acdes que favorecam o incremento civico e a

pedagogia/sensibilizacédo junto da populagéo;

= Definir campos de atuacdo que se consubstanciam, estruturadamente, numa
sucesséao de acdes coerentes e relacionadas e que auxiliem a mitigagédo da pegada
ecologica, a melhoria da qualidade de vida, a reducao das emissdes de GEE e a

correcao de modos e habitos hoje aceites como dissonantes;

= Incorporar e entender a tematica casa-trabalho e casa-escola, que tem vindo a

caracterizar-se pela utilizacdo do transporte individual automoével, e possibilitar,
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formas racionais de reduzir a pendularidade e fluxos sucessivos de automéveis que
ndo favorecem a partilha dos veiculos, dos esforgos financeiros e da sobrecarga

das infraestruturas instaladas no territério;

Desenhar um plano de comunicacdo e informacdo urbana que ultrapasse
largamente a sinalética direcional e a sinalizacéo de transito e que abarque formas
de comunicacdo de mobilidades alternativas e complementares. Um plano que
favoreca a sensibilizacdo e educacdo da populacdo, nomeadamente daquela mais
jovem, e permita fixar o quadro de atuacdo comunicacional a médio prazo, assertivo

e coerente;

Promover a interoperabilidade entre os modos de transporte e o redesenho do
espaco publico respeitante a circulagdo em favor de um maior conforto na utilizagao

do espaco publico;

Interpretar criticamente a atividade econdmica instalada no territorio,
compreendendo as suas necessidades, ligagdo as conexdes supranacionais,
necessidade de fluidez de trafego, racionalizacdo da atividade logistica, para que

os fluxos abrasivos do tr&fego pesado possam ser reequacionados e melhorados;

Conceber os modos suaves de mobilidade como expressao multipla e integrante da
vida urbana, nas deslocac¢bes de trabalho, desloca¢Bes pontuais, compras, lazer,

entre outras;
Integrar e relacionar estudos, projetos e planos ja elaborados ou em curso;

Focar analitica e prepositivamente o0s temas transversais da mobilidade,
enquadrando a realidade especifica de cada um dos modos e a forma como se
podem complementar, seja através de um sistema de bilhética integrada,
implementacéo de plataformas intermodais, oferta de estacionamento multimodal,

e servicos de mobilidade enquanto servico (Mobility as a Service - MAAS).

O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel constitui, como referido, um documento

estratégico que contempla um conjunto de medidas operacionais que visam responder aos

principais objetivos e necessidades identificadas pela Camara Municipal de Grandola em

sede dos termos de referéncia.

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

de decisdes por parte do municipio no d&mbito das suas competéncias, no que concerne a

mobilidade e transportes. Como documento estratégico que é, ndo deve desempenhar um
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carater regulamentar, mas produzir, contudo, orientacdes passiveis de serem integradas nos
regulamentos municipais nas areas do planeamento e gestdo da mobilidade, transportes e

espaco publico.

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

tal com representado na figura seguinte:

Fase IV

Proposta Final do
Plano,
Calendarizagéo,
Modelo de Gestéo
e Financimamento

Fase Il

Levantamento e
Georreferenciacao
da Sinalizacéo de
Transito

Fase Il

Proposta de
Plano

Fase |

Caracterizagéo e
Diagnostico

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

» Fase | — Caracterizacdo e Diagnoéstico: tem como principal objetivo a
compreensdo do funcionamento do sistema de transportes e do modelo de
mobilidade, englobando todos os modos de transporte e a sua articulagéo, refletindo
a sua relacdo com o uso do solo e considerando os seus impactes na qualidade do

ambiente urbano.

Esta fase compreende a recolha e andlise de informacgé&o essencial para a execugao
do plano, bem como a analise da situagdo atual e dos mecanismos gerais das
deslocacdes, incidindo sobre os varios modos de transporte e respetivas sinergias

com o ordenamento do territorio nas suas diversas vertentes sociodemogréficas.

De forma sintética, proceder-se-a & caracteriza¢@o das infraestruturas viarias, do
transito automovel, da mobilidade suave, do sistema de transporte coletivo
rodoviario, do estacionamento, intermodalidade, logistica urbana, qualidade

ambiental e da seguranca rodoviaria.

= Fase Il - Levantamento e Georreferenciacdo da Sinalizacdo de Transito: com o
proposito de empreender a conce¢do de uma base de dados espaciais respeitante
a estrutura de sinalizacdo de transito existente, tendo em vista a sua eficiente

manutengao.

Esta fase inclui o levantamento integral da sinalizac&o vertical e horizontal, aferindo

a sua localizacé@o e subsequente georreferenciacéo, a avaliacdo do seu estado de
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conservagédo e, ainda, a analise a sua integracdo face as normas regulamentares

em vigor.

No final da fase supramencionada sera entregue a base geografica correspondente

ao levantamento e georreferenciacéo da sinalizacédo de transito existente.

Fase Ill — Proposta de Plano: correspondente a formalizacdo da estratégia de
intervencdo para o territério, tendo como objetivo a identificacdo de todos os
elementos que permitem definir a visdo futura em termos de mobilidade,
explicitando os objetivos especificos a atingir, a estratégia e os planos de acéo e

execucao.
Nesta fase serdo definidas as linhas estratégicas:

Modo Pedonal - devendo ser verificada a possibilidade de implementacédo de areas
de prioridade ao pedo, areas predominantemente pedonais e outras acdes que
fomentem e permitam incrementar a utilizacdo desse modo de transporte, ndo

ignorando a melhoria das condi¢cfes de acessibilidade e mobilidade para todos;

Modo Ciclavel - através da elaboracdo do masterplan da rede ciclavel prevista e

desenvolvimento de solu¢fes-tipo de intervencao;

Circulagao Viaria — elaborando-se o esquema de circulagdo com proposta de
hierarquizagéo viaria, sentidos de circulagéo e sinalizagdo, devendo ser apontadas
as incongruéncias existentes, assim como propor o fecho da rede ou a eventual

definicdo de novas ligagbes e a sua articulacdo com o tecido urbano existente;

Estacionamento — definindo-se politicas de estacionamento e regimes de gestao,
através de medidas organizacionais fisicas e tarifarias, bem como o
desenvolvimento de novos regulamentos para concessao de estacionamento na via

publica e em parques;

Transportes Coletivos Rodoviarios e infraestrutura associada — concertando
estratégias de articulacdo entre as diferentes redes de transporte coletivo e a

identificacdo de intervencdes que promovam a melhoria dos servicos;

Logistica Urbana — regulamentando as operacfes de carga e descarga, acesso de

veiculos prioritarios, residentes, comerciantes e demais veiculos especificos;

% Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

28



Seguranca Rodoviaria — promovendo a reducdo da sinistralidade rodoviaria,

nomeadamente, através da proposta de solu¢des de acalmia de transito.

Além da definicao das linhas estratégicas de atuacao, serdo igualmente explanadas
as prioridades de intervencao, incluindo a elaboracéo dos respetivos planos de acéo

€ monitorizacéo.

No final da presente fase sera entregue o relatério respeitante a Proposta de Plano

e Estratégia de Intervencéo.

Fase IV — Proposta Final do Plano, Calendarizacdo, Modelo e Gestdo de
Financiamento: Esta fase contempla a integracdo das fases anteriores, com a
inclusdo das alteracdes consideradas necessarias pelas delibera¢cdes municipais e
pareceres das entidades externas. Sdo, também, incorporados os resultados
provenientes de capitulos cuja realizacéo e informacéo néo foi efetuada/ remetida

em tempo Uutil.

Na fase final do Plano devera constar, de igual modo, o seu cronograma de
execucdo e o volume de custos associados a implementacdo das medidas
preconizadas, incluindo a definicdo das possiveis linhas de financiamento para

efeitos da sua materializag&o.
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3. Visao, Missao, Estratégia e
Objetivos

Os principios basilares do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel sdo a promogdo da
sustentabilidade, isto é, o equilibrio entre os vetores econémico, ambiental e social, mas
também o da qualidade do ambiente urbano e da coesao territorial, sendo, a mobilidade, um

dos fatores que mais condiciona ou potencia a qualidade de vida dos cidadaos.

Assim, considerando as mais recentes boas praticas em matéria de mobilidade urbana
sustentével, os documentos de referéncia nesta matéria e a finalidade de elevar Carvalhal a
territério de referéncia neste tema, subscrevendo-se, também e inequivocamente, o equilibrio
entre os valores da sustentabilidade econémica, ambiental e social, define-se como viséo do
presente plano a concretizacdo de UM TERRITORIO TENDENCIALMENTE “CARBONO
ZERO”, cuja missdo se prende com a MELHORIA DA QUALIDADE DE VIDA DOS
CIDADAOS.

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

seis setoriais, trés transversais e dois sistémicos.

Desta forma, considera-se ser fundamental, em primeiro lugar, privilegiar o modo pedonal,
de forma a promover a sociabilidade, a economia local e tradicional, promovendo, assim, o
espaco urbano e a sua vivéncia, constituindo, este, o modo de transporte primordial para

todos os cidadaos.

Em segundo, é fundamental relevar o modo ciclavel, na medida em que este é um modo de
deslocacao sustentavel favoravel a realizacdo de desloca¢des com distancias mais longas
comparativamente com modo pedonal, sobretudo pela velocidade que atinge. Tendo em
consideracgédo as particularidades topograficas do Carvalhal, existe potencial para a utilizacao
da bicicleta, sendo mais elevado em viagens em meio urbano até 5 ou 7 quilémetros.
Considerando que uma elevada percentagem das deslocacBes realizadas em transporte
individual é inferior a esta distancia, a bicicleta constitui-se como o modo de desloca¢cédo mais

favoravel.
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A terceira prioridade das politicas de mobilidade prende-se com a melhoria do transporte
publico por via da beneficiacao da sua abrangéncia territorial, temporal, da comodidade para
o utilizador bem como na prestacéo de mais e melhor informag&o ao publico, ndo descurando
a sua eficiéncia energética na opcao por veiculos com emissdes reduzidas de poluentes.

Por outro lado, importa reduzir a necessidade do uso do veiculo motorizado individual e
racionalizar o seu uso, através da criacdo de condicdes de deslocacdo em modos
sustentaveis, como referido anteriormente. Neste ponto, importa também considerar a gestdo
do estacionamento e das opera¢fes de logistica, sendo, estas, ferramentas com elevada

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

Igualmente fundamental é a promocao da integracao entre os varios modos de transporte - a
intermodalidade - ou seja, a complementaridade entre diversos modos através de cadeias
de deslocacdo, segundo as quais o cidadao utiliza o modo que, considerando as suas

especificidades e objetivos de deslocacdo, mais se adequa a cada trajeto.

Da mesma forma, a qualificacdo do ambiente urbano tem como finalidade promover uma
melhoria significativa da qualidade de vida urbana, através da criacdo de mecanismos que
convidem as pessoas a usufruir dos espacos publicos da cidade, dotados de percursos

acessiveis & mobilidade suave e de infraestruturas de apoio & estadia e sociabilizac&o.

Um dos elementos que se tem verificado de extrema importancia € a integracdo entre
mobilidade e 0 uso do solo ja que s6 desta forma se otimiza a reducdo das necessidades e

distancias das deslocagdes, promovendo a utilizacdo dos modos sustentaveis.

Por ultimo, mas ndo menos importante, a sensibilizagcdo da populacdo para a adocdo de
uma mobilidade mais sustentavel surge como fulcral para a mudanga da cultura de mobilidade

vivenciada atualmente.
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Coesao Territorial

LINHAS ESTRATEGICAS

Qualidade do Ambiente Urbano

OE. OBJETIVOS ESTRATEGICOS

v

Promover a Sustentabilidade

v
OE 1 OE 2 OE 3 OE 4 OE'S OE®
f— . ————————— "N — ] = I
Grandola caminhavel Grandola ciclavel Promocao dos transportes Otimizacéao do sistema viario Gestdo do estacionamento Logistica
publicos
) OE 1.1. D OE 2.1. p OE 3.1. ) OE4.1. D OE5.1. ) OE 6.1.
Melhorar a qualidade de circulagéo Potenciar as deslocagdes em modo Assegurar a interligagéo de todos os Racionalizar a utilizagéo do transporte Racionalizar a oferta do estacionamento Regulamentar as operacdes de cargas e
pedonal através da ciclavel modos de transporte individual motorizado descargas
requalificagéo/adaptagéo do espago
publico OE 5.2
p OE 2.2 D OE 3.2. D OE4.2. D Implementar parques de estacionamento D OE6.2.

D) OE 1.2,
Disponibilizar uma infraestrutura pedonal
universal, continua e articulada com os
restantes modos de transporte

) OE1.3.
Criar diferentes dinamicas nas
deslocagdes pedonais

D OE14.
Humanizar o espago publico

) OE1.5.
Potenciar as deslocagées em modo
pedonal entre as principais centralidades

Implementar infraestruturas de apoio a
circulagéo em bicicleta

D OE 2.3.
Disponibilizar infraestruturas de apoio ao
uso da bicicleta

p OE 24.
Prever espagos de circulagao paraa
bicicleta

p OE 2.5.
Potenciar as deslocagbes em modo

Assegurar a cobertura territorial dos
servicos TCR compatibilizando-os com
os niveis de procura

D OE 33.
Melhorar o sistema de informagéo ao
publico

p OE 34.
Melhorar as condi¢des de acesso as
infraestruturas e as principais paragens

D OE 3.5.

ciclavel entre as pri T

Substit d o material

circulante por veiculos mais sustentaveis

Redefinir os principais acessos ao
Grandola, por forma a evitar o trafego
de atravessamento

D OE4.3.
Promover a partilha do espago viario
promovendo a seguranga rodoviaria

) OE4.4.
Implementar medidas de acalmia de
trafego que promovam a partilha do
espaco publico

OE4.5.
Reestruturar a rede viaria integrando as
tecnologias aplicadas & mobilidade

dissuasores

OE 5.3.

D Implementar um sistema tarifario ajustado
a sazonalidade e as zonas de maior
procura

OE 5.4.
D Desenvolver politicas distintas face as
necessidades dos utilizadores

OE 5.5.
D Implementar medidas mitigadoras ao
estacionamento ilegal

Reduzir os impactos da circulagdo
de veiculos pesados de
mercadorias

)
OE 6.3.
Racionalizar a oferta de estacionamento
afeto as cargas e descargas

]
OE 6.4.
Promover a distribuigéo de mercadorias
com recurso a veiculos mais
sustentéaveis

]
OE 6.5.
Planear as necessidades de logistica
urbana

oT1

A integracéo de modos de
transporte

OT. OBJETIVOS TRANSVERSAIS

v
OoT 2

do solo

L]
Integracao da mobilidade com o uso

pOT1.1.
Promover a intermodalidade através da
integrag@o dos diversos modos de transporte

pOT1.2.
Potenciar as principais paragens por forma a
tomé-as plataformas intermodais

p OT1.4.
Integragéo da bilhética em todos os modos de
transporte

b OT 2.1.

b OT3.1.

0S. OBJETIVOS SISTEMICOS

v
0s1

Integracdo da mobilidade nas plataformas

digitais

b Os1.1.

Garantir a articulagéo das estratégias municipais
com o planeamento dos transportes

b OT 2.2,
Integrar a tematica da mobilidade na gestéo
corrente do territorio

b OT 2.3.
Integrar os objetivos com as orientagbes
estratégicas definidas nos FEEI

D OT 2.4.
Promover o planeamento da mobilidade de acordo
com as centralidades geradoras/atratoras de
deslocagtes

Melhorar a qualidade do ar através da redugéo da
emissdo dos principais GEE provenientes dos
veiculos movidos a combustivel fossil

D OT3.2
Melhorar a qualidade ambiental urbana através da
redugéo do ruido e da promogéo de um desenho
urbano mais amigavel para os modos suaves

D OT3.3.
Melhorar a saude publica através do aumento da
cota das deslocages em modos suaves

D) OT 3.4.
Melhorar as condigdes de utilizagéo de veiculos
elétricos

Utilizar as Tecnologias de Informacéo e
Comunicag&o (TIC) para a promogéao de uma
Mobilidade Sustentavel

0Ss 1.2,

Utilizar as Tecnologias de Informagéo e
Comunicagéo (TIC) para monitorizar, avaliar e
suportar a tomada de deciséo

@

% Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

e

33



As Propostas de Acao




4. As Propostas de Acao

4.1. ENQUADRAMENTO

Ao longo das ultimas décadas, as diretrizes do planeamento do territorio tém-se direcionado
para o transporte automovel motorizado, em detrimento dos modos suaves em contexto

urbano.

Como resposta as necessidades que dai advém, urge a necessidade de concretizar e
intensificar medidas incentivadoras a pratica de padrées de mobilidade mais sustentaveis,

como é o caso da mobilidade pedonal e ciclavel.

Incutir a populacéo os beneficios do uso dos modos suaves torna-se fulcral na implementagéo
dos mesmos, dai ser fundamental acdes de sensibilizagcdo que demonstrem os problemas
existentes, por forma a potenciar uma mudanca gradual de comportamentos e padrbes

modais.

Os objetivos do PMUS tém como meta alterar gradualmente os padrdes de mobilidade dos
residentes, sensibilizando-os para novas dindmicas modais que promovam a competitividade
e inovacao no seu territério, propiciem uma melhor qualidade de vida, assente em modos de
deslocacdo menos poluentes, mais sustentaveis e seguros para a populagdo, minimizando
os conflitos existentes e, por ultimo, mas ndo menos relevante, que garanta incluséo social e

territorial.

Assim, as propostas apresentadas no presente relatorio desenvolveram-se de encontro com
as especificidades do territério, a sua orografia, demografia, bem como a localizacdo dos
grandes polos geradores de deslocacdes, tendo também em conta a integragdo da mobilidade

com o uso do solo.

As propostas concebidas no presente plano dividem-se em sete grandes tematicas, a saber:
= Carvalhal caminhavel
= Carvalhal ciclavel

= Promocdo dos transportes publicos
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Otimizag&o do sistema viario
Gestéo do estacionamento e a logistica urbana
Dindmicas do planeamento da mobilidade

Introducdo de uma nova cultura de mobilidade

®
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PROPOSTAS

- ENQUADRAMENTO LINHAS PROPOSTAS
ESTRATEGIA < =
TEMATICO ESTRUTURANTES DE ACAO

A 4
. ) . Implementar zonas de coexisténcia na area central
Areas predominantemente p
. ~ ' Implementar zonas 30 na malha urbana local
Pedonalizacao e
humaniza(; o do espaco [ ] Requalificar o espago publico na envolvente dos equipamentos de ensino, desportivos e de salide
pUbIICO Espa(;_o;_humanlzados e deelevada . Promover a ampliagéo e requalificacdo de espacos publicos de proximidade multifuncionais

acessibilidade pedonal
. Implementar arede de caminhos escolares
. Implementar medidas de mobilidade e urbanismo tatico
' Promover a acessibilidade e mobilidade universal em toda a circunstancia urbana

CARVALHAL . L L
2 Medi raca I ndar & D Potenciar os percursos pedonais e incrementar a sua competitividade
CAMINHAVEL edidas de atragdo para o andar a pé
' Introduzir sinalética direcional e de informacé&o vocacionadapara o pedo
. Conceber e difundir o mapa metro-minuto pedonal em diversos suportes
ualidade da circulagao
Q ¢ D Beneficiar os percursos pedonais de desejo
pedonal

D Desenvolver corredores ecolégicos urbanos de apoio a circulagéo pedonal

Circulagao pedonal amigavel
D Promover os percursos pedestres
[ ] Disponibilizar mobilidrio urbano de estadia e descanso para pedes
D Estabelecer um programa de manutenc&o e requalificagéo de passeios

Seguranca na circulacdo pedonal : . B
D Introduzir medidas gerais de seguranca pedonal

Implementar gradualmente a rede ciclavel urbana

Implementar eixos ciclaveis de ligagdo a outros aglomerados

Selecionar, dimensionar e implementar gradualmente um sistema de bicicletas publicas

Selecionar a tipologia de bicicleta publica adequada

Definir os sistemas tecnolégicos para gestéo, informagéo, pagamento e operacgédo da bicicleta publica
Implementar um centro de controlo e atendimento ao utilizador

Implementar um centro de manutencao e redistribuigéo

Disponibilizar mobiliario urbano de apoio ao modo ciclavel

Introduzir sinalética direcional e de informacé&o vocacionadapara o utilizador da bicicleta

Conceber e difundir o mapa darede ciclavel em diversos suportes

Desenvolver corredores ecolégicos urbanos de apoio a circulagéo ciclavel

Concretizar medidas promotoras das areas amigaveis a mobilidade ciclavel

Constituir um fundo municipal para a comparticipacéo de bicicletas

Implementar uma aplicagédo mével para fomentar a utilizagéo quotidiana da bicicleta

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

Infraestrutura e material

circulante Beneficios Melhorar as condigGes de conforto, acessibilidade e informagdo das paragens considerando a acessibilidade universal

PROMOGAO DOS

TRANSPORTES PUBLICOS Ef

Intermodalidade Operacionalidade

Expandir arede de transportes coletivos

Criar uma app e website para disseminagdo da informac&o sobre os modos de transporte

Promover aintegracéo da bicicleta no transporte publico

Implementar uma nova hierarquia funcional viaria
Colmatar arede viaria local para a qualificagédo do nucleo urbano

Concretizar a rede viéria urbana estruturante do Carvalhal

Aplicar medidas de acalmia de trafego
Aplicar medidas de segurancga na envolvente dos equipamentos de ensino

Rever o desenho das intersecdes viarias

Rever o desenho das "entradas" no perimetro urbano consolidado do Carvalhal
Rever o esquema de circulagdo rodoviaria

Executar um plano de sinalizagao a escala local

Implementar sistemas de informacéao de trafego em tempo real

Avaliar a possibilidade de criacdo de uma sistema de partilha de viagens

" . X . " Reforgar as medidas de combate ao estacionamento abusivo e ilegal
Politicatarifaria e fiscalizagdo

Estacionamento dissua: [ ]
EESENTESREE TRl ELLLEE (=R ) Incrementar o nimero de postos de carregamento elétrico
|

Introduzir um sistema de smart parking

Implementar estacionamento dissuasor a via publica

GESTAO DO
ES]Iy ,CIONAMENTO =
LOGISTICA URBANA -
Regulamentar as operacdes de cargas e descargas
Rever o esquema de circulagdo logistica pesada em toda a circunstancia urbana

Logistica Rever a distribuicao dos lugares de cargas e descargas

Operacdeslogisticas

Promover a utilizagcdo de veiculos menos poluentes para a distribuicdo de mercadorias
Estabelecer o urbanismo de proximidade enquanto elemento fundamental dos instrumentos de planeamento territorial
Elaborar um plano de identificagdo e efectivacéo de caminhos pedonais minimos no Carvalhal

INTRODUGAO DE NOVA
CULTURA DE MOBILIDADE

Sensibilizagéo Desenvolvimento de consciénciacivica para Desenvolver acdes de sensibilizagéo e educagéo

e formacéo uma mobilidade sustentavel

Desenvolver acdes de formacéo
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4.2. CARVALHAL CAMINHAVEL

4.2.1. Breve enquadramento

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

outros modos de deslocacdo, um trajeto pedonal.

Deste modo, a estratégia de promocao e valorizacdo da descarbonizagdo da mobilidade,
alicercada na humanizacao do espaco publico e na melhoria da qualidade de vida de quem
habita e visita o Carvalhal, preconiza o incremento qualitativo da circulacdo pedonal. Este
designio é concretizavel através do reforco de medidas que promovam a atratividade para o
andar o pé no espaco publico, priorizando os principios da circulacdo pedonal amigével, da
acessibilidade universal, e, também, da seguranca na circulacdo pedonal em toda a

circunstancia urbana.

Na malha urbana do Carvalhal é observavel a priorizagdo do automével no modo de “fazer
cidade”, sendo esta vicissitude visivel no sobredimensionamento do canal automoével e no
espaco destinado ao estacionamento, secundarizando a componente pedonal. Desta forma,
torna-se imprescindivel a aposta inequivoca na formalizacdo de espacos abrangentes e
humanizados, nos quais a circulacdo de pefes se assuma como o primeiro nivel hierarquico

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

As possibilidades de intervencdo em cada espaco urbano sdo, em grande medida, definidas
pelas pré-existéncias, isto €, pelas especificidades urbanisticas e demogréficas, as dindmicas
existentes e as relagdes funcionais locais, ndo obstante ser sempre possivel definir, em
determinados locais e mediante justificagBes plausiveis e robustas, alguns elementos de
rotura. De facto, a leitura da morfologia urbana do aglomerado urbano local, efetuada na Fase
| do PMUS permitiu definir, em larga medida, as tipologias de intervencdo em matéria de

modos suaves e ativos.
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Como tal, torna-se fundamental promover circulagcdo pedonal através da constituicdo de
espacos humanizados, amigaveis para a circulacdo em modos suaves e ativos de
deslocacdo, de forma segura, confortavel e aprazivel, restabelecendo unidades de
vizinhanca, redistribuindo o espaco publico, e, assim, incrementando as possibilidades de
sociabilizacdo e humanizacdo. Neste sentido, para a qualificacdo e ampliacdo da
pedonalizacdo e a melhoria da qualidade do espaco publico no Carvalhal propde-se a
formalizacédo de eixos predominantemente pedonais, zonas de coexisténcia e zonas 30, de
forma a criar condi¢Bes propicias para a inversédo da hierarquia modal e, consequentemente,

a priorizacdo do peéo.

Enquanto a definicdo de eixos/zonas predominantemente pedonais alia a sustentabilidade da
mobilidade com o objetivo de potenciar as dinamicas estabelecidas nos nucleos tradicionais,
areas multifuncionais com localiza¢&o privilegiada na circunstancia urbana local, por sua vez,
as zonas de coexisténcia e as zonas 30 visam, sobretudo, salvaguardar a vivéncia urbana
doas espacos predominantemente habitacionais, sendo que cada opc¢éo adotada se prende

com as especificidades da morfologia urbana existentes.

Intimamente associada ao restabelecimento de unidades de vizinhanca, alia-se a
necessidade de humanizar as pracgas e 0s largos existentes, mas também, de promover os
seus espacos intersticiais, de modo a criar espacos publicos de proximidade que se
constituam como lugares de sociabilizacdo e de permanéncia que potenciem o modo pedonal.

a

Complementarmente, atendendo a particular sensibilidade das areas envolventes aos
equipamentos de ensino desportivos e de saude, quer pela regularidade e volume dos fluxos
associados, quer pelo escaldo etario associado as respetivas deslocacbes, é premente a
definicdo de uma acéo diferenciada para efeitos de gestdo da mobilidade na sua envolvéncia.
Desta forma, pretende-se a requalificagdo urbanistica das envolventes destes polos
geradores de deslocacdes, assim como a introducdo de caminhos escolares como forma de

fomentar novos habitos de mobilidade.

Na prossecucao do objetivo de promocéo da pedonalizacdo, outras acdes sao necessarias
para o incremento qualitativo da circulagdo pedonal no ambiente urbano, como a
incrementacdo da competitividade dos percursos pedonais, a introdugdo de medidas de
seguranca pedonal, a requalificacdo e manutencdo dos espacos-canal, a promocdo da
acessibilidade universal, o desenvolvimento de corredores ecoldgicos urbanos ou a
disponibilizacédo de mobiliario urbano, entre outras. Deste modo, sera possivel promover uma
infraestrutura universal e continua que potencie diferentes dindmicas de deslocacdes

pedonais e, também, a humanizacao do espaco publico.
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4.2.2. Pedonalizacao e humanizacao do espaco
publico urbano

4.2.2.1. Areas predominantemente pedonais

4.2.2.1.1. Implementar zonas de coexisténcia na area central

Sintese de Diagnoéstico

No aglomerado do Carvalhal é possivel identificar diversas unidades com elementos
morfolégicos homogéneos, possibilitando uma interpretacdo mais intuitiva da sua malha
urbana, correlacionando as suas formas urbanas com as solu¢des de mobilidade. Em virtude
do seu caracter fundamentalmente residencial, esta unidade surge como area com potencial
para a beneficiacdo a mobilidade suave por exceléncia, assumindo-se como espaco urbano
tendente a introducdo de zonas de coexisténcia.

Considerando, assim, a estrutura da malha viaria que impossibilita a ado¢éo de velocidades
de circulacdo excessivas, além da impossibilidade de definicdo de canais de circulacao
pedonal de ambos os lados da via publica, com as dimensdes, regulamentadas pelo Decreto-
Lei n. ©163/2006, de 8 de agosto, de, pelo menos, 1,20 metros de largura, a formalizagéo de
zonas de coexisténcia é facilitada. Também o estacionamento na via publica, que ocupa
frequentemente uma grande propor¢cdo dos espagos canal, compromete a qualidade do
espaco publico, verificando-se situacdes de estacionamento ilegal que prejudicam néo s6 a

gualidade da circula¢éo pedonal, como também a atratividade do espaco publico.

Nessa medida, na estratégia de mobilidade a concretizar, a definicdo de zonas de
coexisténcia permitird o incremento qualitativo da infraestrutura pedonal, maximizando as
indispensaveis condi¢es de seguranca e de conforto, potenciando a humanizagéo do espago

publico e a sua fruicéo.
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Figura 5. Eixos de caracter fundamentalmente residencial no Carvalhal, com elevado potencial de constituir
zonas de coexisténcia

Objetivos Estratégicos

= Melhorar a qualidade de circulacéo pedonal através da requalificacao/adaptacéo do
espaco publico;

= Criar diferentes dindmicas nas deslocac¢fes pedonais;

= Humanizar o espago publico.

Descritivo da Proposta

As zonas de coexisténcia assumem-se, cada vez mais, como modelo e solugdo promissora
na persecucao do designio de valorizacdo da componente suave nos habitos de mobilidade
local, possibilitando a miscigenagdo modal do espaco canal entre a gestdo dos fluxos de
trafego e o desenho urbano amigavel, condicionando as velocidades de circulagéo e o volume
de veiculos motorizados, e, por conseguinte, beneficiando a seguranca, atratividade e
qualidade do espaco publico.

Neste sentido, a aplicacdo de zonas de coexisténcia associa-se especialmente ao seu uso de
solo, de caracter fundamentalmente residencial, & fungdo de acessibilidade que os seus
arruamentos assumem, por se constituirem como eixos de acesso local, mas, também, por

parte significativa dos mesmos apresentarem um perfil viario inferior a 8,70 m.

Desta forma, associando a morfologia urbana ao uso do solo particularmente residencial, a
definicdo deste ndcleo como zona de coexisténcia permitird a valorizacédo do espaco publico
e a qualidade do ambiente urbano local, promovendo novas vivéncias e a sociabilizacéo.

Neste contexto, perante as dindmicas sazonais associadas ao turismo balnear, é aconselhado
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que esta seja estabelecida como uma zona de coexisténcia com acesso condicionado,
através de meios mecanicos ou tecnologicos, para salvaguarda das dinamicas residenciais

da presséo exercida pelo turismo.

e
\;'D — ZONA DE COEXISTENCIA PROPOSTA

Figura 6. Zonas de coexisténcia proposta para o aglomerado urbano do Carvalhal

Assim, atendendo as caracteristicas destas unidades urbanisticas e, de igual modo, a
necessidade de conferir segurangca e condi¢cdes de acessibilidade universal no espaco
publico, entende-se que a malha viaria de escala local devera ser (re)desenhada para a
utilizacdo partilhada do espaco canal e os zonamentos, onde ird vigorar um conjunto de regras

especiais de circulagao, sejam sinalizados como tal (Cédigo da Estrada, 2014).

Considerando as suas especificidades regulamentares, as zonas de coexisténcia devem
corresponder a uma “plataforma uUnica” onde nédo existam separagdes fisicas de nivel entre
0s espacos destinados aos diferentes modos de deslocacgéo, o que possibilita a total liberdade
de circulagdo pedonal na via, incluindo atravessamentos em toda a sua extensao,

promovendo a democratizacao do espaco canal.

Efetivamente, as particularidades atuais das vias onde se propde a materializacao das zonas
de coexisténcia, estabelecem desde ja, uma boa base para a sua concretizacédo, ja que, na

maioria dos casos, se verifica a existéncia de canais pedonais sem as medidas
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regulamentares, espacos-canal a mesma cota, ainda que os arruamentos ndo se encontrem
definidos como zonas de coexisténcia, ou, também, pavimentos que ndo se coadunam com

elevadas velocidades de transito.

Em matéria de estacionamento, sempre que possivel, devem ser definidas bolsas de
estacionamento localizadas a uma distancia compativel com a predisposicéo do peédo para
caminhar, mas, quando necessario no interior da zona de coexisténcia, este devera ser
permitido apenas em locais devidamente assinalados, devendo ser remetido para os
logradouros traseiros ou espacos laterais as habitagdes. Neste sentido, 0 nimero de lugares
de estacionamento sera, em geral, reduzido, o que permitird salvaguardar o espaco publico e
promover uma paisagem urbana visualmente atrativa, sendo, assim, fundamental uma

fiscalizagdo mais incisiva no sentido de reprimir a ocorréncia de situagfes abusivas.

No que se refere ao trafego motorizado, a velocidade maxima permitida em zonas de
coexiténcia é de 20 km/h, sendo indispenséavel a introdugdo de medidas de acalmia de trafego,
no sentido de compatibilizar as velocidades de circulagdo entre os diferentes modos. Estas
poderdo ser materializadas na eliminacdo da linearidade dos eixos viarios, através da
implementacdo de mudancas horizontais de perfil, reforcadas por elementos verticais como
arvores, floreiras ou mobiliario urbano. J& para mitigar o trafego de atravessamento, deveréo
ser introduzidos sentidos de circulacdo Unicos, que obriguem o trafego rodoviario a fazer
bypasses a essas unidades urbanisticas, utilizando ao invés, vias estruturantes com maior
capacidade rodoviaria. Tanto as propostas de circulagdo viaria, como de estacionamento

serdao melhor explanadas em capitulo préprio.

Assim, a presente ac@o devera ser implementada gradualmente, podendo-se recorrer numa
primeira fase, a definicdo de uma area piloto e a a¢cdes como introducédo de sinalizagdo vertical
e elevacao das entradas destas unidades urbanisticas. Inicialmente, poder-se-a recorrer a
medidas temporérias, que condicionem a circulacdo viaria e o estacionamento, o que
permitird estudar como € que as pessoas se apropriam do espaco publico, preparando-as

para a possibilidade de as medidas passarem a definitivas.
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Figura 7. Obstaculos temporarios para reducdo do canal automével
Fonte: porto.pt, 2020; adamchristopherdesign.co.uk, 2016; boost.up.pt, 2021; streetlife.nl, 2021

Posteriormente, ap6s as medidas temporarias e experimentais, deverd ser ponderada a
intervencao fisica e permanente no espaco publico e, nas areas onde se verifique uma maior
apropriacéo pelos pedes, a acao devera englobar um desenho de pavimento a mesma cota
para partilha entre o pedo e os veiculos, conferindo seguranga e condi¢des de acessibilidade

universal, que permita efetivar estas unidades como zonas de coexisténcia.

As intervencdes fisicas no espaco publico deverdo garantir sempre a imagem do lugar e o
conforto dos pedes, englobando solu¢des com grande impacto na atratividade e apropriacao
do espaco publico e, igualmente, na qualidade de vida dos residentes e visitantes do

Carvalhal.
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Figura 8. Exemplo de aplicacdo de Home Zones na Alemanha - Winnenden e Friburgo

Entidades Responsaveis
= Céamara Municipal de Grandola
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Temporalidade

= Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 200€/m?

Fontes de Financiamento

= Portugal 2020
= Portugal 2030
= URBACT

= CIVITAS
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4.2.2.1.2. Implementar zona 30 na malha urbana local

Sintese de Diagndstico

O espago urbano do Carvalhal possui ainda unidades morfologicas caracterizadas pela sua
funcdo predominantemente residencial, embora com presenca pontual de equipamentos,
servicos e comeércio, € que se assumem como areas com débeis e reduzidos espacos

publicos na sua envolvente, condicionando a sua fruigdo por parte da populacgéo local.

Com efeito, e atendendo ao facto de os mesmos se apresentarem como espagos urbanos
multifuncionais, desprovidos, em parte do seu edificado constituinte, de oferta de
estacionamento privativo, estas areas registam uma forte pressdo de procura de
estacionamento, sendo frequentes as situa¢des de estacionamento abusivo, comprometendo

a qualidade do ambiente urbano.

Como agravante, regista-se, igualmente, a existéncia de volumes de trafego de
atravessamento, associados, por vezes, a velocidades de circulagdo incompativeis com a
fungéo e escala urbana desempenhada, comprometendo os pressupostos de humanizacéo e
apropriacdo do espago publico pelos seus residentes. Desta forma, torna-se fundamental
implementacédo de elevadas condi¢cbes de acessibilidade pedonal e medidas efetivas de
acalmia de trafego, no designio da dotacao de melhores condi¢des de acessibilidade pedonal

na circunstancia urbana local.

Neste sentido, aponta-se a existéncia de condicdes de formalizacdo de zonas 30 no
Carvalhal, espacos cujas estruturas urbanas e configuracdo viaria possibilitam a salvaguarda
de zonas residenciais interiores do trafego de atravessamento, sendo, contudo, premente a

adogédo de uma visdo mais abrangente do conceito.

Figura 9. Eixos vidrios com elevado potencial de constituir zonas 30
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Objetivos Estratégicos

= Melhorar a qualidade de circulacdo pedonal através da requalificacdo/adaptacdo do

espaco publico;
= Criar diferentes dindmicas nas deslocac8es pedonais;

= Humanizar o espaco publico.

Descritivo da Proposta

A dotacédo do espaco urbano com melhores condi¢des de acessibilidade pedonal assume-se,
inquestionavelmente, como um elemento fundamental para a qualificacdo e apropriacado do
espaco publico, garantindo os principios da acessibilidade universal, da seguranga rodoviaria,

da legibilidade territorial e da valoriza¢do do tecido urbano.

Nesta matéria, aponta-se a necessidade de conjugar as valéncias de desenho urbano com a
gestao de tréfego, numa viséo integrada de mobilidade urbana e a sua relagdo com o espago
publico, potenciando a mobilidade pedonal nos habitos de mobilidade local. Na persecucdo
desse designio, a implementacdo de zonas 30 assume-se, inquestionavelmente, como uma
solucdo de grande eficacia no incremento qualitativo do espaco publico, permitindo dotar
estas areas de melhores condi¢des para potenciar as deslocag6es pedonais.

Efetivamente, as zonas 30 apresentam-se como espacgos tendencialmente humanizados,
onde o ordenamento e o desenho urbano se mesclam no sentido de fomentar a atratividade
da caminhabilidade local, potenciando o normal desenvolvimento das atividades cotidianas
sem a pressdo sistemética do trafego rodoviario. Neste particular, a reconfiguragéo do perfil
viario, articulada com a introducdo de mobiliario urbano e de elementos de acalmia de trafego,
séo fatores cruciais a definicdo deste tipo de ordenamentos, de forma a informar o condutor

sobre as exigéncias especificas do espaco e o comportamento a adotar.

Assim, pretende-se materializar o espago urbano do Carvalhal como areas onde a velocidade
maxima permitida sera 30 km/h, definindo, assim, zonas 30 nas areas néo contempladas nas
acoes anteriores. Com efeito, entende-se que a pertinéncia estratégica desta medida devera,
também, ser extensivel aos eixos de ligacdo as estancias balneares locais, sob a forna de
eixos 30, adotando solucdes de desenho urbano tendentes a priorizacao do pedo no espago

canal, nomeadamente em matéria de compatibilizacdo modal e seguranca rodoviaria.

De igual modo, e considerando as atuais caracteristicas do aglomerado da Lagoa Formosa,

exclusivamente residencial e cujo espaco publico foi alvo de recente intervencao, entende-se
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gue a formalizacdo do conceito de zona 20 podera induzir importantes mais-valias na
gualificacdo e humanizacgéo local. Neste particular, e mantendo-se as premissas estratégicas
inerentes ao conceito de zona 30, preconiza-se que a solugéo proposta para a Lagos Formosa
seja encarada como solucao intermédia e transitiva, devendo, a curto prazo, ser materializada
0 paradigma de zona de coexisténcia, tal como previamente explanado para o nucleo do

Carvalhal.

ZONA 30 ZONA 20

Figura 10. Zonas 30 no aglomerado urbano do Carvalhal

Para a qualificagdo dos percursos pedonais é absolutamente imperioso proceder a
reconfiguracdo de passeios, considerando dimensfes superiores a 1,20 metros de largura,
regulamentados pelo Decreto-Lei n. © 163/2006, de 8 de agosto, 0 que permitird beneficiar as
suas condicdes de seguranca e conforto. Para o efeito, o percurso pedonal devera
apresentar-se acessivel e organizado, com a definicdo de um canal pedonal livre e um canal
de infraestruturas independente, respondendo eficazmente aos parametros de acessibilidade

universal.

Apesar de ser permitido ao pedo efetuar atravessamentos em qualquer ponto da rede viaria
abrangida pela zona 30, devera existir a sobrelevacdo das suas entradas e, também, dos
atravessamentos pedonais, de modo a promover a qualidade, continuidade e seguranca do

percurso pedonal.
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Por outro lado, e no que concerne a circulagdo automdvel, deverdo ser definidas as vias
estruturantes com maior acessibilidade rodoviaria, permitindo que, na malha viaria interior de
acesso local, sejam introduzidos sentidos Unicos de circulagdo que, associada a limitagdo da
velocidade méxima de circulacdo para 30km/h, contribuirdo para a efetiva mitigacdo do
trafego de atravessamento. De igual modo, e tendo em conta a premente necessidade de
organizacdo da oferta de estacionamento, tendente a sua reducdo, a materializacdo das
zonas 30 deverda associar-se intimamente a uma politica de racionalizacao do estacionamento
na via publica, privilegiando a oferta exclusiva para residentes e zonas de estacionamento

tarifado, sendo essencial o reforgo da fiscalizagéo.

Face ao exposto, entende-se que a efetivacdo de zonas 30, mediante a implementacéo de
interven¢des minimas, tera, nestes exemplos, um impacto positivo na reducao do trafego de
atravessamento e na humanizagéo do espaco publico, possibilitando a sua apropriacéo pelos
residentes. Esta medida devera ser implementada gradualmente, sendo que numa fase inicial
poderd ser introduzida apenas sinalizacdo regulamentar e, seguidamente, eventuais
intervencdes fisicas no espaco publico, garantido sempre a imagem do lugar e o conforto e

seguranca dos pedes.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= 200€/m?

Fontes de Financiamento

Portugal 2020

= Portugal 2030

URBACT

CIVITAS
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4.2.2.2. Espagos humanizados e de elevada acessibilidade

pedonal

4.2.2.2.1. Requalificar o espaco publico na envolvente dos
equipamentos de ensino, desportivos e de salude

Sintese de Diagndstico

As areas envolventes aos equipamentos escolares, desportivos e de saude assumem-se,
indubitavelmente, como locais de particular sensibilidade em matéria de gestdo de mobilidade
urbana, sobretudo pelo seu perfil tipificado enquanto polos geradores de viagens. Com efeito,
os referidos equipamentos consubstanciam-se, quer pela regularidade e volume dos fluxos
associados, quer pelos escalbes etérios associados as respetivas deslocacdes, jovens e
idosos, como &reas a salvaguardar das externalidades negativas inerentes a utilizagdo do

transporte individual motorizado.

De facto, as necessidades de mobilidade, associadas especificamente a estes polos
geradores, assumem um peso gradualmente crescente na utilizagdo do transporte individual
motorizado, sendo esta tendéncia justificada, em parte, por fatores relacionados com a
suposta comodidade superior do automével ou o incremento das distancias entre os pontos

de residéncia e os locais de trabalho/estudo.

Contudo, a densificacdo dos fluxos rodoviarios no espaco urbano, muitas vezes
correlacionada com a adocdo de velocidades de circulacdo incompativeis com as
especificidades urbanisticas locais, resulta na cristalizacdo da perce¢éo de inseguranca no
espaco publico, contribuindo, por exemplo, para a reducdo drastica do nimero de criancas
que se desloca a pé até a escola. Inverter esta dindmica assume-se, inquestionavelmente,
como um dos desafios de futuro, sobretudo numa perspetiva de contribuir para a
transformagé@o gradual na cultura de mobilidade nas novas geracdes, em beneficio da

mobilidade suave e ativa.

De uma forma generalizada, é observavel nas areas circundantes aos equipamentos de
ensino, assim como nas areas dos equipamentos desportivos e de saude do Carvalhal, o
elevado caracter viario com que os jovens e idosos coabitam, o que aumenta o risco de
atropelamento e as emissdes GEE destes utilizadores vulneraveis do espaco publico. Desta

forma, estas areas devem ser assumidas como lugares de prioridade maxima para o
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(re)desenho urbano orientado para a mobilidade pedonal e para a humanizacdo do espaco

publico, mitigando a preponderancia que o automével assume na paisagem urbana local.

Figura 11. Envolvente escolar desenhada em funcdo do transporte individual automével

Objetivos Estratégicos

= Melhorar a qualidade de circulacéo pedonal através da requalificacao/adaptacéo do

espaco publico;
= Criar diferentes dindmicas nas deslocacgbes pedonais;

= Humanizar o espago publico.

Descritivo da Proposta

A formalizacdo da presente proposta visa dotar o espagco de publico na envolvente dos
equipamentos de ensino, desportivos e de saude de melhores condigdes para a circulagcdo
pedonal, invertendo a cadeia de mobilidade em beneficio do pedo. O objetivo passa por
possibilitar desfrutar de uma forma auténoma, segura e confortavel do trajeto entre casa e os
referidos equipamentos, através da reformulacdo do desenho urbano no entorno dos
mesmos, recorrendo a medidas que priorizem os pedes em detrimento dos utilizadores de

transporte individual motorizado.

Com efeito, é fundamental assegurar que a rede pedonal no entorno dos equipamentos de
ensino, desportivos e de salde seja continua e apresente caracteristicas de acessibilidade
universal, definidas ao abrigo do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de gosto. De igual modo,

entende-se que esta medida deverd assegurar e beneficiar os acessos as paragens de
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transporte coletivo rodoviario ou a locais de tomada e largada de passageiros, nomeadamente
zonas de Kiss&Ride.

A concretizacdo da referida rede de circulagdo pedonal devera igualmente atender a
necessidade de suportar os elevados fluxos pedonais que se verificam em hora de ponta, tal
como a permanéncia e fruicdo dos espacos publicos. Efetivamente, entende-se que o
processo de qualificacdo a empreender no espaco publico impde uma visdo mais abrangente,
entendendo-o como um espaco de sociabilizacdo e apropriacdo, além da sua funcédo
enquanto canal de mobilidade. Adicionalmente, podera ser considerada a implementagéo de
medidas que impossibilitem o estacionamento em segunda fila nos eixos circundantes a estes
equipamentos, com especial atencdo para 0 estacionamento abusivo nos passeios e

atravessamentos pedonais.

Nesta matéria, e no designio de tornar estes espagos mais seguros e inclusivos, devera ser
equacionada a reducdo da oferta de lugares de estacionamento automoével nos eixos
limitrofes, libertando esse espaco para as dindmicas pedonais. Numa perspetiva mais ousada
de planeamento urbano, poderd ser aventada a possibilidade de restringir a circulagédo
automoével na sua envolvéncia, limitando a circulacdo a moradores, transportes publicos e

veiculos utilitarios ou de servigo.

Por fim, releva-se a importancia da concretizacéo de projetos de sensibilizacdo para todos os
intervenientes nestes sistemas de mobilidade locais, com o principal objetivo de introduzir a

aprendizagem e a reflexdo sobre os valores da mobilidade sustentavel e do espaco publico.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= Associagdes de residentes e comerciantes

= Escolas

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= 200€/m?
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Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030

Portugal 2030

URBACT

= Fundo Ambiental
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4.2.2.2.2. Promover a ampliacdo e requalificacdo de espacos
publicos de proximidade multifuncionais

Sintese de Diagndstico

O espaco publico ndo é meramente um espaco vazio entre edificios e ruas, nem um espaco
vazio considerado publico por razGes exclusivamente juridicas, € um espaco multifuncional
gue serve de palco a sociedade, constituindo-se como um espaco fisico, simbdlico e politico

onde as relagBes sociais se estabelecem (Borja, 2001).

No ultimo século, como consequéncia do intenso processo de urbanizacdo e da priorizacao
do automével nas deslocacdes, 0 espaco publico foi consumido pela infraestrutura rodoviaria

e pelo estacionamento, tornando-o desconfortavel e inseguro para a fruicao e permanéncia.

Num contexto temporal e espacial cada vez mais complexo, marcado por transformacdes
intensas e aceleradas, as intervencdes no espaco publico tentam dar resposta as multiplas
necessidades e aspiracdes das suas comunidades, de forma a promover um espaco

democrético que garanta a melhoria da qualidade do ambiente urbano.

Desta forma, o desenho do espacgo publico em funcdo do automoével, considerado como
espaco de circulagdo e conflito entre os diferentes modos de deslocacdo, deu lugar a
preocupacédo de concec¢do de um espaco publico humanizado que priorize as pessoas e que
apresente conforto e seguranca para o desenrolar das diversas atividades da vida urbana,

conquistando espaco ao automovel.

As cidades devem possibilitar que as pessoas se envolvam, se relacionem, “porque onde quer
que haja pessoas (...) & geralmente verdade que as pessoas e as atividades humanas atraem
outras pessoas. (...). Elas juntam-se e andam sempre com outras, e procuram instalar-se ao
pé de outras, Novas atividades comegam na vizinhanga de acontecimentos que ja estdo em
curso” (Gehl, 2017). Assim, o espago publico deve constituir-se como a base para a vida
publica e, consequentemente, para a melhoria da qualidade de vida dos seus habitantes e do

seu ambiente urbano.

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

promover a sustentabilidade da cidade.
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Neste sentido, surge a intencdo de dotar o Carvalhal de espacos publicos de exceléncia,
capazes de fomentar a mobilidade sustentavel e o usufruto de espacos ao ar livre,
requalificando espacos existentes e criando novos espagos em vazios na estrutura urbana,
espacos subaproveitados para estacionamento, espacos residuais entre os edificios ou
espacos intersticiais dos bairros (Figura 12).

Figura 12. Exemplos de espagos publicos de proximidade no Carvalhal

Objetivos Estratégicos

= Aumentar a qualidade de circulacdo pedonal através da requalificacdo/adaptacéo
do espacgo publico;

= Humanizar o espaco publico;

= Melhorar a qualidade ambiental urbana através da reduc¢do do ruido e da promocao

de um desenho urbano mais amigavel para os modos suaves.
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Descritivo da Proposta

De acordo com Project for Public Spaces (PPS), os lugares considerados espacos publicos
de exceléncia integram quatro dominios fundamentais para a sua atratividade e
desenvolvimento, isto traduz-se em conceber bons acessos e ligacdes, beneficiar de
condicdes de conforto e imagem, incentivar usos e atividades diversificados e promover a
sociabilidade (Figura 13).
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Figura 13. Esquema representativo de espagos publicos de sucesso
Fonte: Project for Public Spaces

A presente proposta compreende a ampliacdo e requalificacdo de espagos publicos
multifuncionais de proximidade no Carvalhal, fomentando a valorizagdo e o usufruto de

lugares de estadia e sociabilizacdo sem a interferéncia dos veiculos motorizados.

A humanizacdo destes espacos publicos deve ter em consideracdo a implementacédo de
mobiliario urbano adequado as necessidades da populacdo e a incorporacdo de coberto
vegetal, valorizando-os sob a funcdo de espacos de permanéncia e potenciadores de
mobilidade pedonal. Neste particular, importa reconhecer o seu potencial estratégico em

matéria de valorizagdo ambiental, sobretudo num paradigma de promocédo da ecologia
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urbana, sendo que estes poderdo igualmente assumir a funcdo, ainda que informalmente, de
jardins urbanos, promovendo o (re)enquadramento espacial dos espacos verdes de utilizacdo

publica em toda a circunstancia urbana.

Para o aumento do espaco dedicado ao peédo e a possibilidade de criar novas dinamicas, a
eliminacdo de estacionamento nestes locais deve ser efetivada, ndo somente através da
sinalizacdo, mas, também, pela reformulacdo do desenho urbano. Para unificacdo dos
espacos e eliminacéo do efeito barreira, deve ser também considerada a reconfiguracao dos
sentidos de transito ou, caso se justifique, a sua total eliminacdo, restringindo as

externalidades negativas associadas aos veiculos na qualidade do espaco publico.

Atendendo ao facto de alguns deles integrarem, na sua proximidade, espagos/equipamentos
potenciadores de dindmicas locais, como pontos de comércio e servigos, entende-se que a
sua valorizagdo urbanistica poderia potenciar a predisposi¢do para a mobilidade pedonal,

fomentando a alteracdo de paradigma de mobilidade pretendido.

Do mesmo modo, releva-se a necessidade de valorizag&o dos lugares de estadia existentes,
potenciando a sua multifuncionalidade, e, também, de criacdo de espagos publicos de
proximidade nas zonas fundamentalmente residenciais, o que promovera a humanizacgéo das
unidades de vizinhanca e a sociabilizacdo dos seus residentes. Seguindo as tendéncias
europeias em matéria de valorizagdo urbana, aponta-se o potencial associado a
reorganizacdo e redesenho de interse¢des, cuja dimensdo podera ser reajustada,

transformando espacos tipicamente rodoviarios em espacos de interacéo social.

Efetivamente, entende-se que a dinamizacéo destes espagos assume especial importancia
na dinamizacgéo de novas vivéncias urbanas, podendo igualmente compreender a realizacao
de eventos de pequena escala, como sdo exemplos a realizacdo de feiras teméticas, teatros,
concertos, agbes de sensibilizagdo sobre as mais diversas teméticas, nomeadamente a

mobilidade urbana, entre outros.

Por fim, e uma vez que a intervencdo nestes espacos pressupde a eliminacdo de
estacionamento, em parte ilegal, importa referenciar que esta acéo devera estar intimamente
articulada com a politica de estacionamento a definir para o Carvalhal, de forma a contrariar
a criacdo de bolsas de estacionamento para mitigar as necessidades dos utilizadores de

transporte individual motorizado no entorno imediato destes espacos.
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Figura 14. Espagos publicos de proximidade
Fonte:Planergruppe Oberhausen, 2018; Ramboll Studio Dreiseitl, 2011; Mias Arquitectes, 2008 in
Landzine, 2022

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola

= Associacfes de residentes e comerciantes

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

*  200€/m?
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Fundos de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola

= Alentejo 2030

= Fundo Ambiental

= URBACT

= CIVITAS
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4.2.2.2.3. Implementar a rede de caminhos escolares

Sintese de Diagndstico

As viagens geradas pelos equipamentos de ensino tém, tendencialmente e de forma
crescente, assumido uma maior dependéncia face ao transporte individual motorizado. Esta
realidade, extensivel ao contexto local, é intuitivamente constatavel na forte concentracao de
fluxos rodoviarios, nos periodos de ponta da manha (horario de entrada) e de ponta da tarde

(horario de saida), localizados na imediata envolvente dos equipamentos escolares.

Face ao exposto, e ndo obstante importancia da qualidade da acessibilidade pedonal da
envolvente aos equipamentos de ensino, importa atentar aos parametros qualitativos a
montante, ou seja, 0s percursos tipificados entre a residéncia e o local de ensino. Com efeito,
torna-se fundamental reforcar as condi¢des para a difusdo do modo pedonal no acesso aos
estabelecimentos de ensino, com particular enfoque na qualidade da infraestrutura pedonal e

na seguranca publica rodoviaria.

Figura 15. Infraestrutura pedonal de ligagdo aos equipamentos de ensino

As criangas séo, efetivamente, as potenciais impulsionadoras da transferéncia modal que se
pretende implementar. Como tal, para inverter o atual paradigma da mobilidade da
comunidade escolar, deve-lhes ser incutido, desde cedo, o habito de andar a pé, fomentando
o desenvolvimento civico, bem como da sua confianga, responsabilidade e autonomia, mas,

também, de habitos saudaveis na sua relagdo com o espaco publico.
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Objetivos Estratégicos

= Melhorar a qualidade de circulacdo pedonal através da requalificacdo/adaptacdo do

espaco publico;
= Criar diferentes dindmicas nas deslocacfes pedonais;

= Humanizar o espaco publico.

Descritivo da Proposta

A priorizagéo do transporte individual motorizado patente nas politicas de mobilidade que tém
vindo continuamente a ser adotadas pelos decisores, resultou, ndo s6 na quebra da quota
modal pedonal, como, também, na perda de qualidade dos espacos canal dedicados a esta
forma de mobilidade, sendo que os efeitos negativos tém repercussdes que extravasam a

tematica da mobilidade.

De modo a potenciar o0 modo pedonal na deslocacdo casa-escola pelas criangas, num
primeiro momento, deveréo ser definidos os itinerarios mais seguros a percorrer até a escola,
considerando as condi¢cdes atuais dos percursos. Numa segunda fase, deverdo existir
operacgdes de requalificacdo urbana e reorganizagéo da circulagdo sempre que se considerar
necessario, de forma a atingir as melhores condi¢cdes de seguranga para a circulagdo

pedonal.

E de extrema importancia que a implementacdo do caminho das escolas envolva toda a
comunidade e seja acompanhada de campanhas de formacéo e sensibilizacdo, de modo a
que ndo se trate apenas da adequacdo a uma infraestrutura. Pretende-se que seja um
processo participativo, capaz de induzir a reflexdo e a mudanca de hébitos de mobilidade,
sendo fundamental o envolvimento inicial dos pais e encarregados de educacgéo, no sentido

de maximizar o seu propadsito inicial.

Para efeitos de materializacéo do conceito aventado, e tendo em conta as particularidades do
Carvalhal, cuja malha viaria é, ainda, “canibalizada” pelo automével, importa atentar para a
necessidade de realizacdo de um levantamento técnico, relativamente exaustivo, que

determine as atuais condi¢6es de mobilidade da comunidade escolar.

A titulo de exemplo, poderédo ser efetuados questionarios de mobilidade capazes de registar
os héabitos de deslocacdo entre a residéncia e o estabelecimento de ensino de alunos,
professores e restantes funcionarios. Apds a recolha dos dados gerar-se-a entao um itinerario
escolar, cujo impacto na mobilidade poderd, posteriormente, ser alvo de uma segunda etapa
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de diagndstico. Este itinerario escolar pode ter, na sua génese, varias metodologias de
complexidade variavel, mas cujo objetivo final incide na constituicdo de um diagrama de

intensidades das viagens realizadas.

Este processo podera ser tdo simples quanto o registo manual dos itinerarios diarios
realizados pelos alunos, sendo estes posteriormente georreferenciados e cartografados. A
sobreposicdo dos diferentes itinerarios providencia, consequentemente, o diagrama de
intensidades, possibilitando a afericao dos eixos com maior concentracdo de potenciais fluxos

de viagens pedonais.

O caminho escolar € definido a partir dos eixos com maiores volumes de viagens, atentando,
igualmente, as suas condi¢des de acessibilidade. Numa visdo mais abrangente do conceito,
na sua definicdo podem ser considerados outros polos geradores de viagens e areas do
espaco publico com potencial de influéncia na mobilidade da comunidade escolar,

nomeadamente equipamentos desportivos, areas verdes ou de lazer.

Para além das eventuais intervencdes no espaco fisico a concretizar, e tendo em vista o
incremento do sucesso da medida presentemente exposta, é fundamental a implementacdo
de campanhas de sensibilizacao. Neste particular, releva-se a importancia da organizagéo de
campanhas de educacdo rodoviaria, sess6es de mobilidade sustentavel de ambito escolar,
desenvolvimento de aplicagBes moéveis para a partilha de itinerarios e, também, acdes de
comunicacéo e divulgacdo junto da comunidade escolar, agentes sociais e populagdo em

geral.

De igual forma, importa abordar o papel que os comerciantes podem ter na implementacéo
dos caminhos escolares, nomeadamente na seguranca das criancas que efetuam estes
itinerarios pedonais, uma vez que os estabelecimentos comerciais, localizados na envolvente
do caminho escolar, ttm uma presenca permanente ao longo do dia, o que permitira defini-
los como pontos estratégicos de apoio aos alunos em caso de necessidade. Deste modo,
propde-se a identificacdo dos estabelecimentos comerciais que queiram cooperar na acdo

dos caminhos escolares, através da colocacao de elementos visuais identificativos do projeto.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Escolas
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Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= 180€/m?

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030
= CIVITAS

= Fundo Ambiental
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4.2.3. Qualidade da circulagcao pedonal
4.2.3.1. Medidas de atracdo para o andar a pé

4.2.3.1.1. Implementar medidas de mobilidade e urbanismo
tatico

Sintese de Diagndstico

A dependéncia do transporte individual motorizado inviabiliza, muitas vezes, a implementacao
de medidas que promovam a mobilidade urbana sustentavel, sobretudo pela resisténcia que
a populacdo tem a alteracdo dos seus habitos. Nessa medida, € urgente inverter esta
tendéncia de cristalizacdo do automével nos habitos de mobilidade, através de estratégias e

de intervencdes que promovam alteracdes de comportamentos.

Neste particular, a implementacao de medidas temporérias e de pequena escala, estruturadas
num planeamento pensado a longo prazo, assume especial relevancia no designio de
valorizagdo dos espacos urbanos. Com efeito, releva-se o papel promissor associado a
introducdo de novos conceitos urbanisticos de carater experimental e efémero, antes de
compromissos politicos e investimentos financeiros consideraveis, no sentido de evitar
possiveis atritos com a populagéo local e, simultaneamente, providenciar novas experiéncias
de mobilidade e de fruicdo de espaco publico que potenciem a necessidade de os adotar de

forma definitiva.

Efetivamente, com a demonstracdo do potencial e possibilidade das mudangas, através de
conceitos de urbanismo tético, é induzida a alteracdo de mentalidades de forma gradual,
como sao exemplos a implementacéo de restricdes a circulagdo automdvel em algumas vias
ou em periodos temporais especificos. De igual modo, e como medida com algum histérico
de implementacdo em algumas cidades europeias, releva-se o potencial associado a
colocacdo de plataformas modulares (parklets) que promovem a reconversdo funcional de
lugares de estacionamento automovel em espacos de sociabilizacdo ou permanéncia, sendo

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

Por sua vez, a implementacao de iniciativas temporarias, como é exemplo a restricao da

circulagdo automoével em algumas vias e em dias especificos, decorrentes do Dia Europeu

LCA
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Sem Carros ou da Semana Europeia da Mobilidade, induzem a alteracdo de mentalidades de
forma gradual, possibilitando, no futuro, a implementacéo definitiva de determinadas medidas.

Figura 16. Diagrama sintese dos objetivos da Semana Europeia da Mobilidade
Fonte: https://apambiente.pt/apa/semana-europeia-da-mobilidade-0, 2021

Objetivos Estratégicos
= Melhorar a qualidade de circulacéo pedonal através da requalificacdo/adaptacéo do

espaco publico;

» Humanizar o espacgo publico.

Descritivo da Proposta

A alteracdo no padrdo modal de deslocacdes da populacdo deve, preferencialmente, ser
efetuada de modo progressivo, através da implementacdo de medidas pontuais que permitam

a adaptacéo gradual da populacédo a novos habitos.

O urbanismo tatico prevé a implementacéo de medidas temporarias e reversiveis que poderédo
iniciar projetos a longo prazo, potenciando o valor do espaco urbano e um novo pensamento
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sobre os habitos e os espacos. Esta abordagem possui caracteristicas importantes que

viabilizam a sua implementacdo, uma vez que pressupde:

= Uma abordagem gradual e deliberada para fomentar a mudanca;

A partilha de ideias para responder aos desafios do planeamento local;

= Compromissos a curto prazo e expectativas realistas;

= Um risco reduzido com potencial para obter elevado impacto;

= O envolvimento da comunidade através do desenvolvimento do capital social;
= A construcdo de capacidade de organizacéo entre as instituicoes.

Estas medidas tornam-se, assim, huma mais-valia, principalmente pelo facto de ndo serem
definitivas, reduzindo, por um lado, a probabilidade de a populagéo criar resisténcia a
mudanca e, por outro, permitindo avaliar os resultados pretendidos para um determinado
local, sendo que, ndo raras vezes, a mesma populacdo que hostiliza as a¢cbes numa fase

inicial, vem posteriormente defendé-las.

Varias sdo as medidas passiveis de serem adotadas no sentido de estimular a populagéo a
mudanca dos respetivos habitos de deslocacdo. A restricdo temporaria da circulacdo
automovel é uma medida exemplar de urbanismo tatico. O espectro temporal pode ter grande
amplitude, podendo variar entre um dia por ano, um determinado nimero de dias por semana,

ou, até periodos mais longos, normalmente associados a grandes eventos.

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

mudanca de paradigma.

Neste particular, releva-se o modelo associado aos mercados de rua ou as atividades
culturais, consubstanciando-se enquanto eventos com impactos positivos no espaco publico,
na medida em que implicam, em alguns casos, o fecho temporario de vias que normalmente

sédo direcionadas para o trafego automaével.
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Estas atividades sdo exemplos praticos de medidas associadas & proposta presentemente
exposta, embora o espectro de solu¢des seja de grande variedade. Independentemente do
modelo adotado, entende-se que as prioridades deverdo ser canalizadas para solugfes de
baixo custo, como a introducdo de elementos urbanos que, per si, induzam as intencdes
politicas e técnicas para o local, tal como a diminuicao de velocidade, reducéo do nimero de

veiculos e a atribuic&o de prioridade aos modos suaves de deslocacéao.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= N&o aplicavel

Fundos de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental
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4.2.3.1.2. Promover a acessibilidade e mobilidade universal em
toda a circunstancia urbana

Sintese de Diagndstico

Tal como referido por Paula Teles (2014), o crescimento ripido e desordenado do espacgo
urbano propiciou o desenvolvimento de espagos publicos polvilhados de elementos fisicos e
situacdes que potenciam a excluséo dos cidaddos, principalmente das pessoas de mobilidade
reduzida. Efetivamente, potenciar o espacgo publico como um lugar para Todos assume-se,
inquestionavelmente, como um designio de futuro para o municipio de Grandola, devendo

assumir um carater prioritario na agenda politica local.

Com efeito, a fase de Caraterizacdo e Diagndstico permitiu identificar um conjunto de
tipologias de barreiras a uma acessibilidade universal, nomeadamente: indefinicdo, auséncia
e subdimensionamento dos passeios, pavimento irregular e degradado, auséncia/ma
execucao de passadeiras e respetivos rebaixamentos de passeios, estacionamento abusivo

e ilegal e outras barreiras arquiteténicas/urbanisticas a interromper o percurso pedonal, tais

como arvores, degraus/escadas, candeeiros ou postes de iluminacao.
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Figura 17. Barreiras arquitetdnicas e urbanisticas a acessibilidade universal no Carvalhal

Neste sentido, torna-se fundamental a requalificacdo destes percursos, no sentido de dotar a
mobilidade pedonal concelhia de melhores condi¢des e, assim, constituir uma alternativa
efetiva de mobilidade sustentavel.

De facto, a matéria da acessibilidade encontra-se intrinsecamente relacionada com a
requalificacéo do espaco publico, nomeadamente nos canais destinados a circulacdo pedonal
— 0S passeios e vias pedonais —, constituindo-se de elevada importancia uma transformacéo
assertiva destes canais, de forma a beneficiar os modos suaves e, consequentemente,

promover a sua utilizacéo para as deslocagdes diarias de Todos, em detrimento do automaovel.

m@ Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

69



Objetivos Estratégicos

= Melhorar a qualidade de circulacdo pedonal através da requalificacdo/adaptacdo do

espaco publico;

= Disponibilizar uma infraestrutura pedonal universal, continua e articulada com os

restantes modos de transporte.

Descritivo da Proposta

No designio da valorizagdo e promocdo da mobilidade urbana sustentdvel, nomeadamente
através do aumento das deslocacdes pedonais, é fundamental garantir a acessibilidade
universal, ndo s6 em matéria de espago publico, mas também do edificado e dos transportes

publicos.

No que diz respeito ao espacgo publico, este deve ser ausente de barreiras urbanisticas e
arquiteténicas, garantindo sempre a existéncia de um percurso acessivel com as dimensdes
minimas de 1,20m em ambos os lados da via. O mobiliario urbano devera apresentar um
design inclusivo e, também, ser implementado num canal de infraestruturas, de forma a
promover a continuidade dos percursos pedonais. Nas interligacdes entre 0s percursos
pedonais que compdem a rede, deverd ser prevista uma eficaz materializacao de passadeiras
sobrelevadas ou de rampas de acesso as passagens para pebes, bem como a

implementacao pavimentos tateis (direcionais e de perigo) nas mesmas.

Complementarmente, e tendo em vista o incremento das deslocac¢des sustentaveis de longa
distancia, devera, também, ser prevista a adaptacdo das infraestruturas afetas ao transporte
coletivo rodoviario. Neste sentido, dever-se-a garantir um percurso acessivel de acesso as
paragens de transporte coletivo rodoviario, a remo¢do ou relocalizacdo de abrigos ou
postiletes, a afixacdo de informacao relativa ao mapa de rede, horérios e precos, bem como,
a alteracao do design dos abrigos para um design mais inclusivo.

Ha que referir, no entanto, que as intervengbes a adotar devem ser substancialmente
ambiciosas do ponto de vista do conforto pedonal do que o regulamentado em sede do
Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto. Salienta-se por exemplo, o dimensionamento dos
passeios, ja que a largura minima de 1,20m, livre de barreiras arquitetonicas e urbanisticas é
manifestamente insuficiente, considerando que em grande parte da literatura especializada é
referido que um passeio devera possuir 1,80m de largura para que duas cadeiras de rodas

se consigam cruzar.
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Considerando que esta € uma tarefa de execug¢do duradoura e continuada no tempo,

acarretando um investimento consideravel para o erario publico, afigura-se pertinente

identificar um conjunto de eixos de intervencédo prioritaria onde seja especialmente relevante

a constituicdo de percursos pedonais acessiveis.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 180€/m2

Fundos de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental
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4.2.3.1.3. Potenciar os percursos pedonais e incrementar a sua
competitividade

Sintese de Diagndstico

Antes do espaco urbano ser desenhado em funcdo do automoével, as pessoas utilizavam as
ruas como espacos de convivéncia e contacto com um nivel Gnico e distancias curtas, mas a
democratizagao do automovel promoveu a mudanca de comportamento no espaco publico.
A infraestrutura viaria tornou-se monofuncional, canalizando os movimentos de cada modo
de transporte, o que, no caso do modo pedonal, aumentou as distancias e os desvios,
tornando os percursos pedonais mais tortuosos e diminuindo a predisposicdo para caminhar.

A predisposicao para caminhar é amplamente influenciada pelos materiais de pavimentacéo
e as condicdes de superficie das ruas, a continuidade dos percursos pedonais e as distancias
percorridas, o desenho urbano e o meio ambiente do lugar, mas, ainda hoje, varias sédo as
cidades e as vilas que ainda ndo apresentam redes pedonais completas e descuram das
condic¢des de conforto da infraestrutura pedonal.

De acordo com o apurado em sede de caracterizagdo e diagndstico, verifica-se que o
Carvalhal apresenta alguns aspetos que comprometem a continuidade e o conforto dos
percursos pedonais. De entre estes, salienta-se o material utilizado nos passeios, como o
cubo de calcério, que inviabiliza a acessibilidade pedonal universal, a presenca de alguns
trocos de via nos quais ndo existem passeios, canais pedonais subdimensionados e, até,

arruamentos descontinuos por ndo se encontrarem concluidos.

Pontualmente, surgem ainda casos de desajuste face aquilo que sdo as boas préaticas
nacionais e internacionais nos canais dedicados ao modo pedonal, como a caréncia de
rebaixamentos nNos passeios para 0S acessos as passagens para pedes ou a sua incorreta
execucdo, a inexisténcia de pavimentos podotateis ou a auséncia de sobrelevagdo nas

passadeiras.
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Figura 18. Exemplos de incorreta execucdo de rebaixamentos dos passeios (esquerda) e passeios
subdimensionados (direita)

Apesar das lacunas mencionadas, entende-se que um dos problemas fundamentais do ponto
de vista pedonal é, também, a auséncia de percursos exclusivamente pedonais ou dedicados
aos modos suaves em percurso auténomo face a rede viaria, capazes de atenuar as
distancias entre os sectores urbanos, isto €, percursos que potenciem a vantagem competitiva

do modo pedonal, face ao transporte individual motorizado.

Objetivos Estratégicos
= Melhorar a qualidade de circulacdo pedonal através da requalificacdo/adaptacéo do
espaco publico;

= Criar diferentes dindmicas nas deslocac¢6es pedonais;

= Potenciar as deslocacdes em modo pedonal entre as principais centralidades.

Descritivo da Proposta

A implementacéo de percursos dedicados aos fluxos pedonais assume extrema importancia,
sendo fundamental para minimizar as distancias das deslocacdes de pefes no Carvalhal.
Para o fomento efetivo da utilizacdo do modo pedonal e a racionalizacdo da opg¢éo transporte
individual motorizado, é necessério que 0s percursos pedonais assumam a distancia mais
curta entre metas naturais na mesma &rea. Assim, torna-se fundamental desenhar e
estabelecer os elos da rede para que o sistema pedonal se torne atrativo.
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Neste sentido, dever-se-a aumentar a densidade de ligagdes longitudinais, mas aumentar,
sobretudo, a aposta na criacéo de ligacfes transversais, de forma a ampliar a permeabilidade
dos fluxos pedonais. Para o aumento das ligacdes transversais e, consequentemente, o
incremento da competitividade do modo pedonal, a promocéao de plataformas, cruzamentos e
travessias sobrelevados permite promover a continuidade e o conforto dos percursos
pedonais e, também, apresentar a funcéo de pré-aviso aos utilizadores do automével para a
necessidade de reducao das velocidades.

Assim, indica-se um conjunto de cruzamentos a sobrelevar e recomenda-se a sobrelevacéo
de todas as passadeiras para pedes, sendo esta medida coadjuvada com a implementagéo
de lombas redutoras de velocidade em pontos estratégicos da malha viéria local, no sentido
de harmonizar a relacéo entre o pedo e os modos motorizados no espago publico.

Para a garantia da qualidade dos percursos pedonais, 0s materiais e pavimentos empregues
nestas solugfes deverdo garantir o conforto e a acessibilidade universal, sendo recomendada
a utilizagdo de betuminoso ou lajes regulares de granito nas travessias dos pedes e cubo de
granito no canal automével, considerando que o efeito de trepidagédo provocado pelo piso
induz a reducéo de velocidades.

No que se refere as ligacBes longitudinais, o espaco existente para a implementacdo de
determinados percursos podera encontrar-se limitado, dificultando a reafectacdo dos espagos
para o dominio publico. Por outro lado, pode dar-se o caso de alguns espagos se constituirem
como percursos privados de utilizagao publica, podendo a sua utilizagao estar dependente de
permissdo. Tendo em conta as condicionantes urbanisticas existentes, esta medida podera
representar um desafio consideravel, mas, ainda assim, devera ser entendida enquanto

orientacao estratégica de passivel implementacgéo, ainda que a médio ou longo prazo.

Por conseguinte, para a promoc¢do de ligacdes pedonais longitudinais, foi identificado um
conjunto de locais com potencial para a implementacdo de percursos pedonais autbnomos,
capazes de conferir ao modo pedonal uma maior vantagem competitiva, face ao transporte
individual motorizado. De igual modo, mesmo que a sua implementacdo possa ocorrer em
paralelo com vias previstas, foram identificados percursos que permitem potenciar a

competitividade pedonal, mas também a racionalizacédo do sistema de circulagao rodoviaria.

Adicionalmente, foram assinaladas ligac6es pedonais ja existentes que, em funcdo da sua
relevancia para a circulacédo pedonal, deverao ser requalificadas, quer nos seus pavimentos,
na melhoria da iluminagéo publica, na dotacdo de elementos verdes e mobiliario urbano que

possibilite a interacéo cidada.
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Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 150€/m?

Fontes de Financiamento

= Portugal 2020
= Portugal 2030

= Fundo Ambiental
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4.2.3.1.4. Introduzir sinalética direcional e de informacéo
vocacionada para o peao

Sintese de Diagndstico

A histéria recente do urbanismo revela que os aglomerados urbanos tém vindo a ser
desenhados em funcdo do automével, tendo como tal, evoluido de forma setorizada,
segmentada e segregada, com funcdes individualizadas e distantes umas das outras,

deixando a presenca e as circulacdes pedonais para segundo plano.

Atualmente, procura-se reverter esta situacao e propor novos paradigmas, conjugando novas
solugdes de planeamento urbano com hébitos sustentaveis de mobilidade, encabecados pela

utilizacdo dos modos suaves de transporte.

Com efeito, a sinalética atualmente presente no meio urbano encontra-se invariavelmente
direcionada para a utilizagdo do automovel, ndo indo ao encontro as necessidades dos
utilizadores que se deslocam a pé. Desta forma, a sinalética direcional presente encontra-se
desenquadrada deste modo sustentavel de deslocag¢do, ndo correspondendo as suas
orientacdes as distancias pedonais minimas, nem sendo considerados canais de circulacdo

pedonais, como escadarias, eixos pedonais ou similares.

Objetivos Estratégicos

= Criar diferentes dindmicas nas deslocac¢6es pedonais.

Descritivo da Proposta

A alteracdo do atual paradigma da mobilidade urbana, promovendo a valorizacdo da
componente pedonal na hierarquizacdo do modelo de acessibilidades, em detrimento da
utilizagdo irracional do automovel, ndo se resume, somente, a reestruturacdo da

infraestrutura.

Com efeito, e inserida numa viséo integrada que potencie um novo paradigma de mobilidade
urbana, compreendendo a otimizag&o das redes pedonais, torna-se necessario implementar
sinalética orientada para o pedo, no designio de potenciacéo das deslocacfes realizadas em
modo pedonal. De facto, entende-se que a difusdo de informacdo especifica relativa a
acessibilidade pedonal em meio urbano, semelhante a sinalizacdo existente para o
automobilista, representa uma mais-valia, de grande impacto e com baixos custos de
implementacao, que carece de rapida difusao.
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A medida presentemente aventada compreende a dotagéo de sinalizagdo especifica para as
deslocacbes pedonais no espago publico, sendo que a sua materializagdo podera
compreender um programa faseado. Com efeito, numa primeira fase dever&o ser priorizados
0S espagos centrais, tendencialmente providos de maior densidade de equipamentos e

servigos, sendo o conceito, posteriormente, alargado ao restante territorio.

Para efeitos de materializacdo, esta deverd ser implementada em locais estratégicos do
perimetro urbano do Carvalhal que orientem o pedo até aos principais equipamentos e pontos
de interesse locais, tendo como principal objetivo a orientacdo pelo trajeto mais curto,
priorizando eixos predominante ou exclusivamente direcionados para a circulacédo de pedes.
Como complemento, devera ser prevista a indicacdo da distancia a percorrer e o tempo até
ao local especifico, de forma a desincentivar a utilizagdo de transporte individual, sobretudo

em viagens de curta distancia.

Figura 19. Sinalética dedicada a pedes - Cidades costeiras da Peninsula Shire of Mornington e cidade de
Frankston
Fonte: http://www.heinejones.com.au/, 2021

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola

= AssociacOes de residentes e comerciantes

Temporalidade

= Curto prazo
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Custos previstos

= Placa. 103,17€/uni.

= Poste: 409,79€/uni.

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030
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4.2.3.1.5. Conceber e difundir o mapa metro-minuto pedonal
em diversos suportes

Sintese de Diagndstico

O carater compacto do nucleo do Carvalhal permite que seja possivel cobrir territorialmente
a quase totalidade dos seus espacos urbanos, realizando desloca¢fes pedonais com uma
duracéo até um limite maximo de tempo de 15 a 20 minutos. No entanto, o habito de andar a
pé em contexto urbano foi-se perdendo em detrimento da utilizag&do do transporte individual

motorizado, sendo esta uma realidade igualmente percecionada no contexto local.

Esta conclusdo é estatisticamente validada pelos diferentes indicadores de mobilidade
apurados, destacando-se o incremento do ndmero de viagens realizadas em transporte
individual (como condutor e como acompanhante), bem como a diminuicdo do namero de
viagens realizadas em modos suaves. Da andlise comparativa dos dados do Recenseamento
da Populagdo e Habitacdo de 2011 verifica-se o dominio expressivo das deslocactes
pendulares realizadas pelos residentes em transporte individual motorizado, cerca de 62,1%
do total de deslocag¢Bes. Pelo contrério, os valores anélogos respeitantes ao modo pedonal
registam cerca de 24,2% das opc¢des de deslocacdo dos residentes.

Face ao exposto, é inegavel a necessidade de promover um quadro estratégico que potencie,
de forma efetiva, a mobilidade pedonal junto da comunidade local. Neste particular, é
essencial comprovar e promover as vantagens do modo pedonal, tendo em vista a redugéo
da utilizacdo do transporte individual motorizado nas viagens que sdo passiveis de ser
realizadas no modo pedonal, nomeadamente os movimentos de curta duragdo, atualmente

dominados pelo automovel.

Objetivos Estratégicos

= Criar diferentes dindmicas nas deslocac¢tes pedonais.

= Potenciar as deslocacbes em modo pedonal entre os principais polos

geradores/atratores.
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Descritivo da Proposta

A escolha do modo de deslocacdo pela populacdo tem em conta diversos fatores,

nomeadamente o motivo da viagem, a distancia a percorrer e o custo associado.

De facto, a escolha do modo pedonal como opc¢éo de transporte esta intimamente relacionada
com a distdncia a percorrer, bem como com a atratividade e conforto do percurso.
Efetivamente, o transporte individual motorizado é bastante competitivo quando se trata de
viagens de longa distancia. No entanto, para viagens de curta extensdo, as vantagens
associadas ao transporte individual motorizado sdo menores, ja que se torna uma opcao
menos célere e com mais custos associados, quando comparada com outras opgles de

transporte, sobretudo os modos suaves.

A constante utilizag&o do transporte individual motorizado acaba por influenciar a percegéo
das distancias a percorrer a pé até um determinado ponto, sendo considerado mais
confortavel a utilizagdo do automdvel mesmo que a distancia seja passivel de ser realizada
no modo pedonal, demonstrando que a deslocacdo em modo pedonal € uma cultura pouco

enraizada.

Ao contrario do que se verifica com outros modos de deslocacdo com velocidade de
deslocacdo mais elevada, as viagens realizadas a pé permitem novas experiéncias de
observacéo e apreciacdo do ambiente envolvente, bem como a promoc¢do de um ambiente
urbano mais sustentavel. Neste sentido, torna-se necessaria a divulgacdo das vantagens em
percorrer a os aglomerados a pé, sendo necessario comprovar e promover o carater

compacto e a possibilidade de percorrer curtas distancias num curto periodo.

O mapa “metro-minuto” é considerado um método eficaz na promocdo das deslocacdes
pedonais, pela forma prética e intuitiva que apresenta a principal rede de deslocacdes da
cidade, consistindo num mapa sinético que representa 0s principais pontos das cidades ou
das vilas, com indicacdo das distancias e tempos de deslocacdo a caminhar entre eles, de

forma esquematica e simples.

Assim, propde-se a implementacdo de mapas “metro-minuto” em mupis na envolvente de
equipamentos relevantes - escolas, interfaces e outros equipamentos -, uma vez que Sao
capazes de gerar um elevado volume de trafego pedonal. Para além dos mupis, o diagrama
podera ser disponibilizado no site da Camara Municipal de Grandola, numa aplicagdo
desenvolvida para smartphone ou outros suportes interativos disponibilizados na cidade. Em
alguns casos, a sua distribuicdo podera também ser realizada em papel, como nas escolas,

em postos de turismo ou nos pontos informativos intermodais.
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De forma amigavel e persuasiva, este mapa funciona como meio de comunicagéo que tende

a desmistificar os tempos que habitualmente se despende a caminhar entre pontos mais ou

menos préximos.
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Figura 20. Mapa metro-minuto pedonal de Pontevedra

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto prazo
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Custos previstos

= 5.000€ por 5.000 uni.

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental
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4.2.3.2. Circulacéao pedonal amigavel

4.2.3.2.1. Beneficiar os percursos pedonais de desejo

Sintese de Diagnostico

Nas deslocacBes de um determinado ponto para um destino final a vista, os pefes tendem a
dirigir-se diretamente para ele, existindo relutancia em relacdo a desvios a diregcédo
estabelecida, sendo que apenas obstaculos fisicos de maior dimenséo podem constituir uma

contrariedade a preferéncia por percursos e até atalhos diretos, mesmo que ndo formalizados.

Tal como referido por Gehl (2017), a tendéncia de seguir em ruas com transito por um
percurso mais curto do que um percurso mais seguro € maior, existindo apenas um uso efetivo
de passagens de pedes onde as mesmas estdo bem colocadas, em situacdes de trafego

muito pesado ou ruas muito largas.

Uma deslocagéo pedonal pode ser uma atividade extenuante, quando consideradas variaveis
como a distancia, declive ou capacidade fisica do utilizador. Quando esta é efetuada em
parcas condi¢cdes de conforto, a exigéncia aumenta, chegando a ser inaceitavel a sua
realizagdo. Assim, deve ser assegurado um desenho urbano criterioso, que prima pela
definicdo de percursos diretos, curtos e confortaveis, de forma a garantir a celeridade dos

percursos minimos em cada viagem efetuada pelos pedes.

Objetivos Estratégicos
» Melhorar a qualidade de circulacéo pedonal através da requalificagdo/adaptacéo do

espaco publico;

= Disponibilizar uma infraestrutura pedonal universal, continua e articulada com os

restantes modos de transporte.

Descritivo da Proposta

Considerando que a circulagao pedonal implica esforgo fisico, os pedes tornam-se muito
conscientes sobre a escolha dos respetivos itinerarios. Desta forma, salvo a existéncia de
impedimentos fisicos ou inseguranca, os pedes optam, invariavelmente, por percorrer as

distdncias minimas, mesmo que para isso tenham que atravessar as ruas fora das
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passadeiras ou percorrer terrenos baldios ou areas ajardinadas sem percursos pedonais

formalizados.

No Carvalhal é possivel observar alguns caminhos pedonais informais, demarcados através

da passagem continua de pe&es que faz com que exista um padrao definido no piso.

Assim, a beneficiacdo de percursos pedonais de desejo deve ocorrer de duas formas, a
formalizacdo de percursos informais ja definidos pela passagem continua, de forma a
tornarem-se mais confortaveis para a utilizacdo, mas também a consideracéo futura de
percursos de desejo para o desenho dos espacgos que estejam entre destinos naturais numa
determinada &rea. O estudo dos percursos a implementar devera ser enquadrado num plano
pormenor capaz de concretizar a sua integracéo na estratégia de mobilidade sustentavel para
0 aglomerado urbano em estudo.

O desenho urbano deve ser pratico, definindo ligagbes curtas e confortaveis entre as varias
etapas do percurso, mas também, tentar contraria a configuracdo de angulos retos. Para
tornar o desenho urbano mais pratico, poderdo, em algumas situac¢des, ser apenas definidos
percursos formais, apés a utilizagdo informal pelos pedes, de forma a perceber quais os

percursos de desejo para que 0 desenho corresponda as necessidades reais dos pebes.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= 80€/m?

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
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Alentejo 2020/2030

Fundo Ambiental

INTERREG

CIVITAS
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4.2.3.2.2. Desenvolver corredores ecoldgicos urbanos de apoio
a circulacéo pedonal

Sintese de Diagndstico

O incremento das deslocacfes pedonais compreende uma multiplicidade de fatores que
extravasam as caracteristicas infraestruturais do espaco urbano e os parametros de
acessibilidade associados ao mesmo. Com efeito, entende-se que a mobilidade pedonal em
meio urbano é potenciada, ndo apenas pela existéncia de uma infraestrutura pedonal segura

e interligada em rede, como também pelo conforto térmico associado.

Neste particular, importa atentar para as vicissitudes inerentes aos espagos urbanizados, nos
quais fatores como a elevada densidade de edificado e de vias e, até, a existéncia de areas
de atividades econdmicas influenciam diretamente o incremento da temperatura, com 6bvia
interferéncia nos padrées de qualidade de ambiente urbano. Efetivamente, e atendendo ao
facto de o microclima urbano afetar, decisivamente, o bem-estar e a salde das populagdes,
particularmente em é&reas densamente edificadas, urge a necessidade de implementar
medidas que minimizem o desconforto térmico, potenciando, simultaneamente, as

deslocacdes pedonais.

Neste contexto, os corredores ecolégicos podem assumir uma grande influéncia no
microclima local, contribuindo de forma decisiva para a diminuicdo das temperaturas
associadas ao fenomeno de ilhas de calor. Adicionalmente, funcionam como filtros de
poluicdo atmosférica e sonora, dois dos principais problemas associados as deslocacdes

pedonais.

Figura 21. Integragdo biofisica no espago urbano local
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Objetivos Estratégicos

= Disponibilizar uma infraestrutura pedonal universal, continua e articulada com os

restantes modos de transporte;

= Criar diferentes dindmicas nas deslocacfes pedonais.

Descritivo da Proposta

A criacdo de corredores ecoldgicos urbanos é uma medida de grande importancia para a
sustentabilidade ambiental e paisagistica dos aglomerados urbanos, tendo ainda um impacto
assinalavel na melhoria da qualidade de vida dos residentes. A definicdo de uma rede de
corredores verdes devera ser baseada na estrutura ecolégica urbana, por forma a proceder a

requalificacdo ambiental dos territérios desestruturados, resultantes da pressao urbana.

Com efeito, a existéncia de um ambiente urbano salubre, com elevada presenca e
acessibilidade a espacos verdes é um aspeto potenciador da qualidade de vida em meio
urbano, fator de relevo e diferenciador para a capacidade competitiva que 0s espacos urbanos

dispdem hoje em dia para a atracao e fixagdo de tecido socioeconémico.

Os corredores ecoldgicos urbanos assumem uma grande influéncia no microclima local,
contribuindo de forma decisiva para a diminuigdo das temperaturas associadas ao fenémeno
de ilhas de calor. Adicionalmente, funcionam como filtros de poluicdo atmosférica e sonora,

dois dos principais problemas associados as deslocacgdes pedonais.

Assumindo o periodo de 50 anos para o ciclo de vida de um corredor verde e que o didxido
de carbono (CO2) emitido na construcdo e manutencdo dos espacos verdes e o
armazenamento nas arvores é equilibrado entre si, o carbono capturado por hectare pode
variar entre 29 e 218 toneladas/CO2, dependendo do nivel de mortalidade e crescimento das

arvores e demais vegetacao.

Além disso, a integracdo de elementos biofisicos em contexto urbano tem impacto positivo no
equilibrio e orientagdo das intervengdes antropicas, conferindo-lhes um valor paisagistico e
estético superior. Sao elementos promotores da diversidade da fauna e flora locais, sendo
gue o contacto com a natureza possibilita a diminuigdo dos indices de stress e uma melhoria

da saude fisica e mental.

Face ao exposto, desenvolver e associar os corredores ecolégicos urbanos a rede de
circulacdo pedonal do Carvalhal constitui-se, assim, como uma medida fundamental para
potenciar as deslocacfes pedonais em meio urbano. No entanto, importa considerar a
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complexidade desta implementacdo de forma a ndo comprometer o espaco destinado a
circulacdo pedonal, tendo atencéo ao correto dimensionamento de passeios e outras areas
pedonais, a criacdo de pontos de encontro nas ruas e a possibilidade de arborizagdo das
pracas e pracetas, colocando a vegetacdo em canal préprio de infraestruturas e assegurando

a sua manutencao.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 150€/m?

Fundos de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030
= Fundo Ambiental

= URBAN INNOVATIVE ACTIONS
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4.2.3.2.3. Promover 0s percursos pedestres

Sintese de Diagndstico

O territério local dispde de uma vincada identidade cultural e ambiental, cuja manifestagéo se
projeta mediante variadissimos meios. Como tal, identifica-se um grupo de percursos
pedestres, de vocagcdo eminentemente ecolédgica e paisagistica, mas que possuem, ainda

assim, enquadramento urbano.

O modo pedonal constitui-se como um aliado de exceléncia para a contemplagéo do espago
urbano e sua transicdo para o espaco naturalizado, pelo que os percursos do concelho
permitem a introducdo de habitos saudaveis de mobilidade numa sociedade de rotinas
tendencialmente sedentarias e, possibilitam, a todos os segmentos da populacao residente e

visitante, uma perspetiva e vivéncia singulares do territério concelhio.

Figura 22. Sinalizagao associada ao Percurso pedestre da Rota da Serra e respetivo trajeto
Fonte: https://www.cm-grandola.pt/, 2021

Objetivos Estratégicos

= Criar diferentes dindmicas nas deslocac¢tes pedonais.
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Descritivo da Proposta

O concelho de Grandola dispde atualmente de cinco percursos pedestres, de insercdo urbana
e supra urbana. De forma a potenciar o modo pedonal e a vivéncia local do Carvalhal,

entende-se que a relevancia e presenca destes percursos deve ser reforcada.

Assim, propde-se, com esta medida, rever o tracado dos percursos, para, sempre que
possivel, dota-los de valor arquiteténico e paisagistico, de modo a estabelecer um continuo
pedonal, capaz de articular mais eficientemente aqueles que sdo os bens arquiteténicos de

maior relevancia histérica local.

Caso a autarquia pretenda manter o caracter eminentemente ecoldgico e paisagistico dos
percursos existentes, a resposta podera passar pela criagdo de circuitos pedonais adicionais
de insercéo urbana. Esta medida devera ser alicergcada de uma requalificacédo funcional das
areas de cariz histérico, capaz de as nobilitar, centrando-as enquanto pontos de interesse

turisticos fundamentais.

Para os percursos a beneficiar ou a criar, propde-se a implementacédo de sinalética especifica,
que devera ocorrer tanto no decorrer do percurso, como nos pontos de interesse associados
a cada um dos itinerarios. Esta sinalética identificara, ndo s@, os pontos de interesse, como

orientara os pedes no trajeto a realizar.

Como complemento, devera ser fomentada a divulgacéo destes itinerdrios, principalmente
nas plataformas digitais, podendo-se incluir nos sites ou aplicagées moveis, a disponibilizagédo
dos roteiros e guias em ambiente virtual, através, por exemplo, da utilizacdo de QR codes, o
gue permitira aumentar a visibilidade e atratividade dos percursos e das deslocagfes

pedonais.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal da Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras
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Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= N&o aplicavel

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030

Portugal 2030

URBACT

CIVITAS
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4.2.3.2.4. Disponibilizar mobiliario urbano de estadia e
descanso para pedes

Sintese de Diagndstico

De forma geral, as dinamicas urbanas diarias geram-se predominantemente no centro dos
aglomerados urbanos, onde se localizam o0s principais equipamentos e servicos.
Frequentemente, estes espacos encontram-se limitados na disponibilidade de espacos
publicos de qualidade, com auséncia de zonas de estar, bancos publicos, esplanadas, entre
outros elementos de apoio.

No que concerne a utilizagcao de elementos de mobilidrio urbano no espago publico urbano
no Carvalhal, a caracterizagdo e diagnéstico permitiu verificar que o mobiliario urbano de
apoio a estadia e descanso nao é disponibilizado de forma suficiente, ou entdo, que este ndo
se encontra, em alguns casos, implementado de forma consonante com as necessidades da

populacdo, sendo que a imagem destes elementos é, também, por vezes, incoerente.

Figura 23. Mobilidario urbano de apoio e descanso presente no Carvalhal
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Objetivos Estratégicos

= Melhorar a qualidade de circulacdo pedonal através da requalificacdo/adaptacdo do

espaco publico;

= Humanizar o espaco publico.

Descritivo da Proposta

O descanso, ou retemperar de forcas, € um elemento importante a considerar na definicdo do
espaco publico e do comportamento dos percursos pedonais, para que se desfrute, em pleno,

da vivéncia publica em espacos de encontro, recreagéo e socializagéao.

Para além de espaco de circulagéo, a rua deve constituir-se como um espaco de estar, com
a inclusé@o de elementos arquitetonicos e urbanisticos que potenciem a sua funcéo de lugar.
Neste contexto, os elementos a introduzir deverdo incorporar uma variedade de fungoes,
promovendo a seguranca e a atratividade dos espacos, de forma a influenciar positivamente
a permanéncia e experiéncia dos visitantes e habitantes, mas também as suas dindmicas

sociais.

Para assegurar a boa qualidade de zonas de estar deverdo ser considerados fatores como o
conforto do mobiliario, as vistas, o conforto térmico, uma localizagdo coerente e, ainda, a
acessibilidade a estas zonas de descanso. Pretende-se, com esta medida, o aumento da
guantidade de mobiliario urbano nestes espacos publicos - desde avenidas, parques e pragas,
ou até de apoio aos abrigos de transportes publicos. Desta forma, ndo se organiza apenas a
circulacdo das pessoas, mas também se estabelecam as fun¢des dos lugares. Como produto

disto, surgirdo novos lugares para descanso e lazer.

Através da inclusdo de mobilidrio urbano em alguns eixos viarios e areas de lazer, como
pracas, largos, jardins ou outros espacos de usufruto pablico, fomenta-se a sociabilizagéo, a
estadia, a vivéncia e a permanéncia no espaco exterior. O mobiliario de apoio também pode
ser colocado em alguns eixos viarios onde o trafego pedonal se verifica mais intenso,
normalmente associado a areas de forte pressao comercial, desde que as dimensfes dos

passeios permitam a adoc¢do de um canal de infraestruturas e outro de circulagédo pedonal.

Perante a estratégia pretendida neste plano onde é referida a necessidade de requalificacdo
ou preservacao do espaco publico, considera-se, ainda, fundamental a inclusao de elementos
urbanos de apoio a circulacdo pedonal nos projetos com incidéncia territorial a desenvolver

pelo concelho.
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No que diz respeito ao espaco de estadia para criancas, nomeadamente os parques infantis,

estes deverdo prever equipamentos que permitam a utilizagdo por criangas com mobilidade

condicionada, potenciando 0s jogos em conjunto, e permitindo assim, uma maior integragdo

e socializacao.

Relativamente a escolha do mobiliario urbano a adotar, importa ter em consideracao que este

deve responder ao conceito de “design inclusivo”, ou seja, deve ser monobloco, sem arestas

ou elementos salientes, bem como em alguns equipamentos especificos devera ser

complementado com inscricdes em braille. A escolha dos materiais e design a utilizar devera

também ser cuidada, considerando as diferentes &reas funcionais dos espac¢os urbanos do

concelho.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacgOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= Banco: 2.000€/uni.
= Papeleira: 400€/uni.

= Bebedouro: 500€/uni.

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental
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4.2.3.3. Seguranca na circulacdo pedonal

4.2.3.3.1. Estabelecer um programa de manutencéo e
requalificacéo de passeios

Sintese de Diagnostico

Uma das principais probleméticas associadas a rede pedonal € a qualidade dos canais de
circulagdo que, em diversas ocasifes, nao se afigura como a mais favoravel. Varios fatores
contribuem para a deteriorac@o dos passeios, nomeadamente, o tipo de material escolhido, o

estacionamento abusivo, a indevida colocacado de elementos urbanos, entre outros.

Para uma circulagdo pedonal amigavel, a rede pedonal deve apresentar elementos que
promovam o conforto do utilizador no espago publico, diminuindo barreiras e promovendo

uma mobilidade e acessibilidade para todos.

Como tal, é necessaria a selecdo criteriosa da tipologia de pavimento a aplicar na
infraestrutura pedonal, o seu correto dimensionamento e a sua continua manutencao, por
forma a conceder aos utilizadores melhores condi¢des de conforto, que tornem o andar a pé
mais apelativo. Na auséncia destas intervengdes os percursos pedonais podem constituir-se
como eixos inacessiveis, comprometendo os corredores de circulagdo, sobretudo para as

pessoas com mobilidade condicionada.

Figura 24. Exemplos de pavimento degradado e espagos pouco apelativos para a circulagao pedonal

®
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Objetivos Estratégicos
= Melhorar a qualidade de circulacdo pedonal através da requalificacdo/adaptacdo do

espaco publico;

= Disponibilizar uma infraestrutura pedonal universal, continua e articulada com os

restantes modos de transporte.

Descritivo da Proposta

A visdo estratégica para a promoc¢éo das deslocacdes pedonais pressupfe a existéncia de
uma rede pedonal que permita que a circulacdo de pedes seja realizada em segurancga e
conforto, em todo o contexto urbano e por toda a populacéo. No entanto, como j& foi referido,
muitos sdo os fatores que levam a deterioragdo dos passeios, 0 que origina que estes se

tornem inseguros e inacessiveis.

Por forma a evitar esta situagéo, propde-se por parte do municipio a criagdo de um guido,
para, que de forma sistemética e extensiva, seja possivel integrar e padronizar 0s passeios
publicos, com o objetivo de proceder a sua valorizacdo, recuperacdo e constante
manuten¢do, promovendo assim a qualidade da paisagem urbana, mas sobretudo a
acessibilidade e mobilidade de quem diariamente os utiliza.

Este programa devera assegurar o acompanhamento e monitorizacdo regular da
infraestrutura, por forma a garantir permanentemente o bom estado de conservagdo dos
passeios e, por consequéncia, as melhores condicbes de acessibilidade pedonal
enquadradas no Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes
= Entidades empregadoras

= Escolas

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo
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Custos previstos

= 150€/m?

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental

CIVITAS
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4.2.3.3.2. Introduzir medidas gerais de seguranca pedonal

Sintese de Diagndstico

O aumento das taxas de motorizag&o, consubstanciado pelo facto de o transporte individual
motorizado ser o modo de transporte mais utilizado nas deslocagdes diarias, incrementa o
potencial de conflito rodoviario. Como tal, tendem a multiplicar-se situagfes de risco,

sobretudo para o pedo, que se constitui como o utilizador mais vulneravel no espaco publico.

Na fase de caracterizagdo e diagnoéstico do presente plano constatou-se a existéncia de
acidentes ocorridos em que a causa provavel se prendeu com desrespeito pelo disposto no
Cédigo da Estrada. Contudo, outros acidentes decorrem de problemas associados a
infraestrutura rodoviaria, sendo que as causas destes devem ser estudadas e devidamente

intervencionadas, de forma a garantir a seguranc¢a do pedo.

Objetivos Estratégicos

» Melhorar a qualidade de circulacéo pedonal através da requalificacao/adaptacéo do

espaco publico;

= Disponibilizar uma infraestrutura pedonal universal, continua e articulada com os

restantes modos de transporte.

Descritivo da Proposta

z

Garantir a seguranca das deslocacbes pedonais € uma das principais acfes a ter em
consideragdo quando se trata de promover a transferéncia modal entre o transporte individual
motorizado e o modo pedonal. Sendo o pedo o utilizador mais vulneravel da via publica, pois
€ 0 que se encontra mais desprotegido, € fundamental introduzir medidas de seguranca que
garantam a sua protecdo. Estas medidas relacionam-se diretamente com a requalificagédo do
espago publico, uma vez que este aspeto € elementar na melhoria das condi¢cdes de

acessibilidade pedonal.

Como tal, num primeiro momento, importa reconhecer os locais onde o potencial de conflito
entre o pedo e os restantes modos €é superior. Por um lado, é necessario identificar as areas
de elevada concentragéo de polos geradores de viagens, uma vez que se concentram ai 0s
volumes de trafego pedonal mais elevados e, por outro, identificar os locais onde existe um

namero mais significativo de atropelamentos, recorrendo para tal, a andlise da sinistralidade.

LCA
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Apés esta andlise inicial, torna-se possivel identificar os locais onde a necessidade de

intervencdo € mais evidente. Deste modo, nestes locais ha que priorizar a intervencéo e

determinar estratégias diferenciadoras, consoante a area de implementacéo e 0 espaco que

0 pedo tem ao seu dispor. Assim, a implementacdo de elementos mitigadores do risco (e

consequente diminuicdo da sinistralidade), devera ser resultado da operacionalizacdo de uma

estratégia de promocao da seguranca. Como principais medidas, apontam-se:

= Medidas de segregacdo fisica entre o canal de circulacdo pedonal e viario:

elementos de mobiliario urbano, vegetacéo arbérea, pilaretes, entre outras;

Medidas de separacdo de fluxos: passagens para pedes (que poderdo assumir
diferentes configuracdes consoante o ambiente e a necessidade em causa) e
sinalizacao luminosa para o trafego motorizado;

Medidas de integracéo/ coexisténcia de fluxos, através da criacéo de infraestruturas
de partiiha permanente entre pebes e veiculos (zonas de coexisténcia),
complementadas por uma implementacdo eficaz de medidas de acalmia de
trafego;

Melhoria da sinalizacdo e informacédo: por forma a aumentar a perce¢do que 0s

diferentes utilizadores tém do espa¢o onde se movimentam e permanecem;
Melhoria da visibilidade e das condi¢Bes de luminosidade;

Introducdo de pinos nas chegadas das passadeiras por forma a aumentar a
percecao de estreitamento de via e induzir os condutores a prética de velocidades

mais reduzidas.

A implementacéo destas medidas, que visam diretamente o aumento da seguranc¢a do pedo,

poderdo ser implementadas de forma isolada ou combinada, mediante a necessidade do

local. No entanto, um aspeto que nao deve ser descuidado é o acompanhamento,

monitorizacdo e manutencado frequentes, com o objetivo de avaliar o impacto destas medidas

na seguranca do pedo e garantir a continua aplicabilidade das mesmas.

Entidades Responsaveis

il
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= Céamara Municipal de Grandola

= AssociacOes de residentes e comerciantes
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= Escolas

Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= 180€/m?

Fundos de Financiamento

= Camara Mu

nicipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental
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4.3. CARVALHAL CICLAVEL

4.3.1. Breve enquadramento

A utilizacdo da bicicleta, enquanto modo de transporte quotidiano, representa uma
consideravel mais-valia no sistema de mobilidade urbana, quer do ponto de vista da
valorizac&o territorial, quer na perspetiva individual do utilizador. Com efeito, relevam-se as
mais-valias associadas a sua utilizagao regular, nomeadamente os contributos para a reducgao
dos congestionamentos viarios, para o decréscimo da poluicdo atmosférica e sonora, e, ainda,
para a mitigagdo do sedentarismo, com 0s subsequentes impactos positivos em matéria de

saude publica.

Considerando que mais de 75% dos arruamentos do Carvalhal apresentam plena aptiddo
para a circulagdo ciclavel, com um declive inferior a 5%, este constitui-se um dos indicadores
gue viabiliza a implementacao de medidas de fomento da mobilidade ciclavel e de promocéo

da alteracéo dos habitos de deslocacao.

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

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

A definicdo de uma rede ciclavel baseia-se na intengéo de circunscrever os espagos-canal
nos quais se verifica maior potencial de deslocacéo ciclavel, com a sele¢do dos eixos que
permitam estabelecer a ligacdo a importantes polos geradores de deslocacbes e areas
residenciais, com recurso as distancias minimas, fazendo usufruto dos canais de maior fluxo

e que permitem deslocacdes mais céleres.

Desta forma, tendo em consideracdo os eixos ciclaveis existentes, a implementacao de eixos
ciclaveis visara responder as necessidades de deslocacao diarias da populagao da cidade,
promovendo uma alternativa modal mais competitiva face ao automoével. Neste particular,
releva-se a necessidade de articular a futura estrutura ciclavel com as boas praticas de

desenho urbano, redistribuindo o espaco publico e balizando com critério o espaco destinado
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ao automovel, limitando a sua circulacdo a velocidades mais reduzidas, através de medidas

de acalmia de trafego e sinalizacéo.

A estrutura ciclavel proposta apresenta duas grandes componentes, a definicdo ao eixo, mas
também a area. A tipologia da rede ciclavel a consubstanciar ao eixo, a efetivar nos principais
eixos rodoviarios onde os volumes de trafego automével sdo mais substantivos e as
velocidades de circulagdo sao mais dispares do modo ciclavel, devera, preferencialmente,
garantir um canal proprio dedicado aos velocipedes. No que se refere a implementacédo de
espacos ciclaveis a area, deverdo ser consubstanciadas no interior das zonas 30, zonas de
coexisténcia e eixos/zonas predominantemente pedonais, onde as medidas de acalmia de
trafego se devem apresentar plenamente difundidas, sendo encorajada a circulagdo de
velocipedes em partilha com os restantes veiculos, podendo ser assinalados os principais

eixos de ligagdo para uma maior legitimacéo destas viagens.

Para o sucesso da implementacdo de uma rede ciclavel, deverao ser disponibilizados um
numero adequado de infraestruturas que permitam o estacionamento de velocipedes em
seguranca, tendo em consideragéo critérios como a localizagdo, o design, a instalacdo, o
namero de lugares disponibilizados e os custos associados. Perante o desejado incremento
da utilizacdo do modo ciclavel, é possivel e aconselhado aumentar os pontos de
estacionamento de bicicletas, tendo em conta pardmetros de dimensionamento para
cicloparques, tanto de curta ou longa duragdo, em areas residenciais, espagos culturais e
recreativos, escolas e instituicbes de ensino superior, equipamentos desportivos, espacos

comerciais ou interfaces de transporte.

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

individual motorizado.

Estas medidas deverdo ser complementadas por um conjunto de acdes orientadas para o
aumento da atratividade de quem se desloca com recurso a bicicleta, como a promocéao de
areas amigaveis a mobilidade ciclavel, o aumento da seguranca rodoviaria, a implementagéo
de sinalética direcional e de informacao vocacionada, a disponibilizacdo de infraestruturas de
apoio, a introducdo de elementos biofisicos e naturalizados ou, ainda, a concessao de

incentivos aos utilizadores da bicicleta
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4.3.2. Rede ciclavel
4.3.2.1. Eixos ciclaveis urbanos e interurbanos

4.3.2.1.1. Implementar gradualmente a rede ciclavel urbana

Sintese de Diagndstico

A quota modal do transporte ciclavel no concelho de Grandola, no que respeita aos
movimentos pendulares, aponta para valores residuais na ordem dos 2,2%, o que
corresponde a apenas 157 deslocagfes quotidianas. A alteragdo dos hébitos quotidianos de
mobilidade dos residentes concelhios deve ser uma prioridade da autarquia, pelo que urge
introduzir infraestruturas capazes de promover alternativas efetivas e viaveis a utilizagao do
transporte individual motorizado, particularmente nas deslocaces de proximidade. Assim, a
materializagdo de uma rede ciclavel continua constitui-se como uma mais-valia para o

fomento de uma nova cultura de mobilidade, com elevados indices de sustentabilidade.

O aglomerado do Carvalhal apresenta um espac¢o urbano com carater compacto, onde as
distancias se refletem em tempos de deslocagéo relativamente reduzidos. A forma compacta,
acresce a orografia propicia, com a maioria dos eixos viarios com um declive compativel com
0 uso da bicicleta, bem como uma percentagem consideravel de viagens pendulares
realizadas no interior da freguesia de residéncia, como fatores que potenciam a utilizagéo da
bicicleta nas desloca¢gbes. Com efeito, 0 aglomerado urbano de Carvalhal demonstra uma
orografia pouco declivosa, possuindo cerca de 90,8% dos eixos viarios uma inclinagcao até

5% e 2,8% com uma inclinacdo superior a 8%.

Deste modo, fatores como a existéncia de um nimero significativo de vias com um declive
compativel com o uso da bicicleta, a percentagem consideravel de deslocacdes pendulares
realizadas no interior da freguesia de residéncia — 86,5% dos movimentos pendulares
interiores ao concelho - e, também, quase metade das deslocac¢des no concelho de Grandola
terem uma duracdo média de até 15 minutos — 50,1%-, fundamentam a implementacao de

medidas para o fomento da mobilidade ciclavel.

Os espacos-canal infraestruturados para as deslocacdes em bicicleta existentes no Carvalhal,
caracterizam-se pela sua reduzida abrangéncia territorial e pela descontinuidade entre os

diversos trocos, o que se traduz na inexisténcia de uma efetiva rede ciclavel.
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No que concerne a tipologia da infraestrutura ciclavel, todos os eixos se estabelecem como
pistas ciclaveis, um canal préprio, segregado do trafego motorizado, isto é, com separagdo
fisica do espago rodoviario, implementado, neste caso, a cota do passeio. Esta tipologia
apresenta uma sensacao de maior seguranca, essencial para a atracdo de novos utilizadores
da bicicleta e uma maior necessidade de espago. Mas, em alguns casos, as solucdes a cota
do passeio ndo permitem a devida segregacao do espaco afeto ao pedo e ao modo ciclavel,
0 que promove a partilha do espaco e potencia a existéncia de conflitos entre os dois modos

ativos de deslocacéo.

Adicionalmente, salienta-se o facto de 0s eixos ciclaveis existentes ndo apresentarem

caracteristicas favoraveis ao aumento da quota ciclavel, sobretudo quando considerados os
movimentos de caracter quotidiano, uma vez que nao estabelecem a conexado entre 0s mais
importantes equipamentos locais, sejam de servigcos, comércio ou nucleos residenciais

relevantes.

Neste sentido, urge disponibilizar infraestrutura ciclavel continua e confortavel para o aumento
da permeabilidade da bicicleta, permitindo a ligacao entre importantes polos geradores de
deslocacdes, de forma a atender as necessidades de mobilidade da populagéo, em termos
de itinerarios eficientes, seguros e confortaveis, ndo s6 nos movimentos pendulares, como
nas demais deslocagdes quotidianas. Assim, serd possivel dotar o Carvalhal com uma rede
ciclavel com capacidade para promover a transferéncia modal mais sustentavel, incentivando

0 uso da bicicleta como alternativa e/ou complemento ao transporte publico.
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Objetivos Estratégicos

= Potenciar as deslocacdes em modo ciclavel,

= Implementar infraestruturas de apoio a circulacéo.

Descritivo da Proposta

A estratégia para a implementacdo de estrutura ciclavel baseia-se na intencdo de
circunscrever 0s espacos-canal nos quais se verifica maior potencial de deslocacéo ciclavel,
selecionando eixos que permitam o aumento da acessibilidade deste modo de transporte aos
mais importantes polos geradores de deslocacdes e areas residenciais, com recurso as
distancias minimas, fazendo usufruto dos canais de maior fluxo e que permitem deslocac¢fes

mais céleres.

E igualmente pretendido o fomento da multimodalidade e intermodalidade, com o objetivo
fundamental de constituir os modos de deslocacdo sustentdveis como uma verdadeira
alternativa ao transporte individual motorizado, sendo indispenséavel a incluséo de interfaces
de transporte como estacdes e paragens de transporte ferroviario e rodoviario na formulagéo
da rede ciclavel.

Assim, a estrutura ciclavel que se pretende materializar no espaco urbano do Carvalhal visa
cumprir, tanto quanto possivel, as variaveis referidas e responder as principais necessidades
de deslocacao diarias da populacéo. A sua implementacao devera articular-se com as demais
acOes propostas, que conjuntamente, se constituirdo como fundamentais para a definicdo de
uma rede ciclavel concelhia continua e eficiente e a constru¢éo de areas amigaveis para as
deslocacdes em bicicleta, como sdo os casos das zonas de coexisténcia, das zonas 30 e 0s
eixos de mobilidade suave.

Neste sentido, a estrutura ciclavel proposta apresenta duas grandes componentes: a
definicdo ao eixo e a definicdo a area. A materializagdo ao eixo devera ocorrer nos principais
eixos rodoviarios, onde os volumes de trafego automovel sdo mais substantivos e as
velocidades de circulagdo sdo mais dispares do modo ciclavel, sendo aconselhada, sempre
gue possivel, a tipologia de pista ciclavel, de modo a garantir um canal proprio dedicado aos
velocipedes fisicamente segregado do transito rodoviario. A separacao fisica da circulacao
dos utilizadores dos modos suaves podera ocorrer mediante intervenges minimas e segundo
um processo gradual, para assim, minimizar os encargos financeiros e o horizonte temporal

da dita intervencao.
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No que se refere a implementacdo de espacos ciclaveis a area, estes devem corresponder
ao interior das zonas 30 e zonas de coexisténcia, areas com vias de acesso local onde as
medidas de acalmia de trafego se devem apresentar plenamente difundidas. Neste contexto
é encorajada a circulacdo de velocipedes em partilha com os restantes veiculos, sendo
passivel de ocorrer a sinalizacdo horizontal dos principais eixos de ligacao para uma maior

legitimacao destas viagens.

Ainda em matéria dos espacos ciclaveis e a partilha entre o modo pedonal e ciclavel, no que
se refere aos eixos predominantemente pedonais, considerando o perfil exiguo e os fluxos
pedonais, existentes e a potenciar, a presenca de velocipedes podera ser considerada
intrusiva. Assim, para minimizar os possiveis conflitos entre os utilizadores de modos suaves,
poderéd ser igualmente considerada a introducéo de sinalizagdo que sugira aos utilizadores

de velocipedes que desmontem do veiculo na entrada dessas zonas.

Desta forma, a implementagdo da rede deve ter em consideragao um conjunto de critérios na
definicdo das tipologias de ciclovia a aplicar, nomeadamente, a conetividade da rede, o
espago existente para a implementacdo da mesma e a resolucdo dos principais pontos de
conflito que poderdo eventualmente surgir entre os diversos utilizadores do espaco publico,

devendo ser selecionado o perfil-tipo que melhor se ajuste as especificidades de cada local.

Outro aspeto importante a considerar relaciona-se com a competitividade que a bicicleta deve
oferecer face ao automovel. Assim, para aumentar a permeabilidade seletiva do modo
ciclavel, podera ser considerada a permisséo da circulagdo em bicicleta em ruas de sentido
Unico, no sentido oposto ao da circulagcao rodoviaria. Para tal, devera ser adotado um perfil
de canal ciclavel que seja seguro e confortavel tanto para o utilizador da bicicleta, como para

os demais utilizadores.

No que concerne a rede ciclavel existente, quer pela parca manutencao ou pelo facto das
solucdes de infraestrutura ciclavel a cota do passeio nao permitirem a devida segregacao do
espaco afeto ao pedo e ao modo ciclavel, ndo garantindo condigcbes pedonais de
acessibilidade universal, preconiza-se a sua requalificacéo, de forma a diminuir o potencial

de conflito entre os dois modos ativos de deslocacéo.

Mediante os pressupostos anteriormente explanados, a Figura 26 demonstra a rede ciclavel
proposta para o Carvalhal, sendo que a rede proposta complementa a infraestrutura
atualmente existente, reforcando as ligacBes estratégicas e formalizando a infraestrutura

ciclavel de ligacédo a Praia do Carvalhal e a Praia do Pego.
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Figura 26. Infraestrutura ciclavel proposta para o aglomerado urbano do Carvalhal

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 180€/m?

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030
» Fundo Ambiental

= Portugal 2030
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4.3.2.1.2. Implementar eixos ciclaveis de ligacdo a outros
aglomerados

Sintese de Diagndstico

O aglomerado do Carvalhal localiza-se a cerca de 20km de distancia da sede concelhia,
sendo que a preponderancia na geragéo e atracdo de fluxos de pessoas, bens e servigos é
significativa, existindo, como tal, potencial para a transferéncia modal desses fluxos para o

modo ciclavel.

Com efeito, o Carvalhal e a Vila de Grandola apresentam importantes dependéncias
funcionais, promovidas ndo s6 pelos movimentos casa-trabalho e casa-escola, mas,
igualmente, pelo acesso a comércio, servicos, como também pelo turismo balnear, o que se

traduz em expressivos fluxos, normalmente associados ao transporte individual motorizado.

Deste modo, torna-se fundamental a definicdo de uma proposta que englobe as ligagdes entre
os referidos aglomerados, incluindo a ligacé@o estratégica a Melides, que devera igualmente
considerar os percursos minimos, a distingdo entre ligacGes quotidianas e de lazer, o
enquadramento paisagistico, a orografia do territdrio e imperativa conexao com a rede ciclavel

existente.

Neste contexto, a pré-existéncia relacionada com a Rota da Costa Atlantica da rede Eurovelo,
rotas usadas por cicloturistas bem como pelos habitantes locais nas suas deslocagbes diarias,
no interior do concelho, torna-se relevante, uma vez que permite a ligagdo ciclavel entre o

aglomerado do Carvalhal e de Melides.

Objetivos Estratégicos

= Potenciar as deslocacdes em modo ciclavel,

» Implementar infraestruturas de apoio a circulagéo.

Descritivo da Proposta

A visdo estratégica para a implementacdo de uma estrutura ciclavel determina a criacao de
um conjunto de ligagBes de curta distancia no interior das areas urbanas mais densificadas,
para assim, fazer usufruto da maior vantagem competitiva deste modo sustentavel de

deslocacdo. Mas, torna-se igualmente pertinente a implementacdo de um conjunto de
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ligacdes entre aglomerados urbanos que geram expressivos volumes de deslocacdes, sejam

estas pendulares ou ludicas.

Os percursos a implementar deverdo representar as distdncias mais curtas a partir da sede
de concelho, eixos nos quais se registam consideraveis volumes de viagens, quase
exclusivamente afetas ao transporte individual motorizado. Existe, como tal, potencial para
que a realizacédo de deslocacdes, ainda que de caracter eminentemente ladico, ocorra em
bicicleta, havendo possibilidade e expectativa de que seja possivel proceder a uma alteracéo
da reparticdo modal em beneficio deste modo. Para salvaguardar a seguranca dos
utilizadores mais vulneraveis, h4 que constituir as novas ligacdes em pista fisicamente
segregada, tendo especial atencdo a sinalizacdo e iluminagéo publica, j& que estes canais
confluem frequentemente em areas mais remotas.

A seccao 7: Melides/Setubal, uma das trés seccdes do Alentejo que integram a Rota da Costa
Atlantica da rede Eurovelo e que permite estabelecer a liga¢@o entre o Carvalhal e Melides,
apresenta uma infraestrutura com parcas condicdes de conforto e segurangca para 0S
utilizadores da bicicleta. Este percurso, que se desenvolve ao longo da ER261, devera ser
requalificado, por forma a constituir uma ciclovia em canal préprio em percurso naturalizado

de exceléncia, igualmente capaz de potenciar as rela¢des funcionais concelhias.

Com efeito, € de realcar que nestes percursos, de menor insercdo urbana, devera ser
especialmente criterioso o enquadramento paisagistico da rede, podendo-se associar a esta

novos percursos de lazer.

A concretizacdo das ligagdes ciclaveis confortaveis e seguras entre a Vila de Grandola,
Carvalhal e Melides aumentara a permeabilidade do modo ciclavel, contribuindo para

corporizar a bicicleta como uma op¢éo de mobilidade extensiva e democratica.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo
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Custos previstos

= 180€/m?

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental

= Portugal 2030

INTERREG
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4.3.3. Sistemas ciclaveis e incentivo as viagens
guotidianas de bicicleta

4.3.3.1. Sistemas de bicicletas publicas partilhadas

4.3.3.1.1. Selecionar, dimensionar e implementar gradualmente
um sistema de bicicletas publicas

Sintese de Diagndstico

A utilizacdo da bicicleta em Portugal nas desloca¢des quotidianas € ainda residual, facto que
também se verifica no concelho de Grandola. Efetivamente, a reduzida infraestrutura
destinada a utilizag&o da bicicleta € um dos fatores que estara na base da escassa utilizagédo
do modo ciclavel.

Um sistema de bicicletas publicas partilhadas constitui uma plataforma de aluguer de
bicicletas de curto prazo, disponiveis em esta¢fes cujo grau de automacéo pode variar
significativamente. Na sua esséncia, estes sistemas constituem mais uma modalidade de
transporte publico, que fornece bicicletas, preferencialmente a uma escala massificada ao

publico em pontos criteriosamente distribuidos pelo concelho, ao longo de todo o dia.

Nas cidades onde estes sistemas foram implementados com sucesso, torna-se evidente a
sua capacidade em providenciar um novo paradigma de mobilidade nas deslocac¢des de curta
distancia, efetivando-se como uma alternativa real a diversos modos de transporte e,

sobretudo, ao transporte individual motorizado.

A implementacao de um sistema de bicicletas publicas partilhadas, que pode ser utilizado por
qualquer cidadao, seja residente ou ndo no concelho, sera um fator incentivador da utilizacao
quotidiana da bicicleta, promovendo-se, assim, ndo apenas o aumento da quota modal
ciclavel, mas também a propria identidade local. Em adicéo, a utilizag&o da bicicleta de forma
regular aporta um namero consideravel de beneficios, tanto para o proprio utilizador como

para o ambiente urbano.
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Objetivos Estratégicos

= Potenciar as deslocacdes em modo ciclavel,

= Implementar infraestruturas de apoio a circulacéo.

Descritivo da Proposta

Para a implementacdo de um sistema de bicicletas publicas partilhadas é fundamental
selecionar, dimensionar e implementar pontos para o parqueamento das bicicletas publicas,
devendo ser selecionado o modelo em func¢éo da procura, do espaco disponivel, da paisagem
urbana e do impacto visual (minimo) sobre o ambiente urbano. Nesta matéria, e no designio
de promover a reducdo de custos associados a sua materializacdo, comegam a ser
implementados sistemas que recorrem a docas virtuais, prescindindo dos elementos fisicos
no espacgo publico associados a sistemas tradicionais que, para além de dispendiosos,

provocam algum impacto visual.

Com efeito, o sistema de esta¢bes tradicionais apresenta-se como uma estacéo fisica que
podera ser manual ou automética, com uma infraestrutura permanente ou modular e com um

mecanismo de estacionamento/bloqueio da bicicleta.

Neste sistema é fundamental que os pontos de disponibilizacdo sejam encontrados em
intervalos regulares e convenientes em toda a area de abrangéncia a definir e, sempre que
possivel, em pontos com capacidade para gerar o seu uso durante todo o dia, nomeadamente
em zonas de usos mistos que alimentem o sistema com utilizadores num periodo temporal
alargado. O numero de lugares a disponibilizar, por ponto, deverd ser sempre superior ao
namero de bicicletas, para que exista sempre capacidade de estacionamento em cada um

dos pontos.

Como alternativa, os sistemas de estacdes virtuais ou sem estagcdo permitem que a utilizacdo
da bicicleta possa ser realizada através de uma aplicacao, eliminando a necessidade de uma
estacao fisica de bloqueio e desblogueio das bicicletas, tal como sucede no sistema
tradicional. Nestes sistemas, as bicicletas podem ser alugadas e deixadas em qualquer lugar,
isto é, ndo existe obrigatoriedade de estacionamento num local definido, sendo possivel

localizar a bicicleta mais préxima através da app.

Apesar de se apresentar como o0 sistema mais acessivel para os seus utilizadores, uma vez
que o final do seu percurso pode ser o destino pretendido, o sistema de partilha sem estacéo

pode ser considerado desvantajoso no que respeita a organizacdo do espaco publico, uma
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vez que as bicicletas mal-estacionadas podem apresentar-se como obstaculos para todos os

utilizadores do espaco publico, sendo encontradas nos passeios ou em rampas, por exemplo.

Por sua vez, a estacéo virtual apresenta-se como um sistema menos dispendioso que o
tradicional, dado n&o necessitar de estrutura fisica para as bicicletas no local de
estacionamento. Apesar de ser definido como um sistema virtual em que é necessaria a app
ou cartdo RFID para o check-in e check-out de utilizacdo das bicicletas, esta tipologia de
estacdo tem lugares de estacionamento definidos e partilhados na app, com sinalizacéo
vertical e marcas rodoviarias, diminuindo os possiveis conflitos com outros utilizadores do

espago publico e promovendo um espaco acessivel universalmente.

Desta forma, para uma melhor gestdo do espac¢o publico e com um menor investimento do
que um sistema tradicional de partilha de bicicletas, o sistema de bicicletas publicas com
estacao virtual com cicloparques definidos podera ser o mais vantajoso para o sistema a
implementar no Carvalhal. No que concerne a localizagdo das esta¢des e pontos, entende-se
gue o espacamento médio entre estagdes ndo deverd exceder os 300 metros, incrementando

as potencialidades do sistema.

Assim, de acordo com o supramencionado e, segundo a literatura existente sobre a matéria,
o critério de dimensionamento do sistema podera variar entre 10 e 30 bicicletas por cada
1.000 habitantes. O sistema de bicicletas publicas partilhadas no Carvalhal devera contar com
nove pontos/estacdes de disponibilizagdo de bicicletas publicas, incluindo a disponibilizacéo
na Praia do Carvalhal e Praia do Pego por forma a dar resposta a forte influéncia que o turismo
balnear imprime, cada qual com 10 lugares de atracagem ou de estacionamento e cerca de
cinco bicicletas disponibilizadas. O nimero de bicicletas devera ser ajustado consoante a
procura, podendo existir pontos/estacbes com um numero superior de bicicletas

disponibilizadas.

Considerando o seu caracter turistico, a oferta devera ser ajustada consoante a altura do ano,
com o reforco na época alta, que corresponde a época balnear, sendo a sua distribuicao
espacial intimamente correlacionada com a localizag&o das infraestruturas de estacionamento

existentes ou a formalizar.

De referir ainda, que ao optar-se por estagcbes com docas de atracagem, a infraestrutura a
estas afeta pode variar na sua complexidade e respetivos custos, sendo que no limite, os
sistemas desmaterializados ndo tém inclusive suporte fisico. Contudo, no caso de se verificar
a disponibilizacdo de bicicletas elétricas no sistema publico, € benéfico, por questdes
logisticas, a existéncia de docas fisicas, que permitam concretizar o carregamento das
mesmas.
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Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= bicicleta convencional: 925€ + IVA

= bicicleta elétrica: 2.250€ + IVA

= Exclui gestéo do projeto e IT, estacdes e docas para bicicletas elétricas, sinalizacéo

dos lugares de estacionamento, licencas de utilizacao de software, fornecimento de

energia elétrica e telecomunicagdes,

rebalanceamento do sistema.

Fundos de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental

CIVITAS

URBAN INNOVATIVE ACTIONS
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4.3.3.1.2. Selecionar a tipologia de bicicleta publica adequada

Sintese de Diagndstico

Um sistema de bicicletas publicas partilhadas constitui mais uma modalidade de transporte
publico, que fornece bicicletas, preferencialmente a uma escala massificada, permitindo a
utilizacdo imediata do modo ciclavel pelos cidaddos, sem a necessidade de adquirirem
bicicletas, o que promove uma alteracao da quota modal mais célere.

Considerando que cada territério apresenta a sua especificidade orografica e, também,
demografica, para que o sistema de bicicletas publicas partilhadas funcione em pleno e para
que, deste modo, potencie efetivamente a utilizacdo do modo ciclavel, em simultdneo com as
bicicletas convencionais, poderdo ser disponibilizadas bicicletas elétricas por forma a mitigar
as dificuldades a circulacéo impostas pelos declives existentes em alguns arruamentos, bem

como democratizar a sua utilizacdo a utilizadores de todas as faixas etérias.

Deste modo, a quantidade de bicicletas elétricas a disponibilizar deve ser criteriosamente
analisada, podendo-se considerar a hipotese de o seu nimero ser maior nas estacdes de
bicicletas publicas partilhadas localizadas em areas urbanas nas quais os declives sejam
superiores ou onde a populacao da sua area de influéncia apresenta maiores dificuldades de

utilizagc&o dos velocipedes, como é o caso das faixas etarias mais velhas.

Objetivos Estratégicos

= Potenciar as desloca¢cdes em modo ciclavel,

» Implementar infraestruturas de apoio a circulagéo.

Descritivo da Proposta

Os sistemas mais recentes de bicicletas publicas utilizam, tipicamente, bicicletas
padronizadas, cujos componentes sdo concebidos especialmente para o efeito. Este € um
fator fundamental pois torna as pecas menos suscetiveis de vandalizar, furtar ou vender,

trazendo maior durabilidade e seguranca ao sistema.

Ademais, robustez é palavra-chave nas bicicletas a selecionar, na medida em que serao
utilizadas com maior frequéncia do que uma bicicleta privada comum e estardo expostas aos
elementos, devendo, portanto, apresentar componentes duradouros e de desgaste lento. A

aparéncia da bicicleta é igualmente importante na conce¢do de uma marca para o sistema,
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devendo passar uma imagem moderna, elegante e avangada. Neste particular, o design

devera ser um fator diferenciador da frota de bicicletas e elemento criador de identidade local.

A selecao da tipologia de bicicleta devera ter em conta a topografia da cidade, uma vez que
devera facilitar as deslocacfes e, por norma, as bicicletas publicas sédo mais pesadas que as

bicicletas convencionais pela robustez necessaria.

Considerando as caracteristicas orograficas do Carvalhal, o sistema devera considerar
maioritariamente bicicletas convencionais, pois, observando a aptidao ciclavel dos seus eixos
viarios, referida na proposta da rede ciclavel urbana, o Carvalhal apresenta um valor residual

de eixos com declive superior a 8,0%.

As denominadas bicicletas elétricas, com apoio a propulséo, poderao ser incluidas no sistema
de bicicletas publicas ndo s6 motivadas por caracteristicas orograficas, mas também pela sua
demografia e pela distancia a outros aglomerados urbanos. Assim, apesar das mesmas
representam maiores encargos do que as bicicletas convencionais e 0s percursos poderao
ser realizados com recurso a intermodalidade, a sua disponibilizagdo podera também ocorrer
como forma de incentivo & deslocacdo em bicicleta da populacdo mais idosa com maiores
dificuldades na utilizacdo de velocipedes ou para a utilizacdo em percursos mais longos no

concelho.

Com efeito, a opgdo pela implementacdo de docas com uma estrutura simplificada, ou até
mesmo desmaterializadas, podera constituir menores encargos financeiros, recursos que

podem, posteriormente, ser alocados para a aquisi¢do de bicicletas elétricas.
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Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= O valor € comum a implementag¢édo dos pontos de disponibilizagdo de bicicletas

publicas.

Fundos de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030

Fundo Ambiental

CIVITAS

URBAN INNOVATIVE ACTIONS
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4.3.3.1.3. Definir os sistemas tecnolégicos para gestéao,
informacao, pagamento e operacéo da bicicleta
publica

Sintese de Diagnostico

Na atualidade, a proliferacdo da tecnologia é ja evidente em praticamente todos os setores
de atividade e, na mobilidade, este facto ndo é excecao. A forma como é possivel hoje em
dia através de uma aplicagdo movel, adquirir um bilhete de comboio, pagar estacionamento
ou consultar horérios da operacdo de um servigo de transporte coletivo rodoviario, representa

uma mudancga de paradigma, cuja responsabilidade se deve a evolugao recente das TIC.

A disseminacdo de plataformas como os smartphones veio contribuir amplamente para a
melhoria da qualidade de servico da mobilidade, pois permitem concretizar a
desmaterializacdo dos processos, e, desta forma, desenvolver e efetuar um conjunto de

tarefas até entdo realizadas de forma setorial, individualizada e localizada.

No ambito da mobilidade, o concelho de Grandola ndo apresenta servicos baseados em
tecnologias de informacéo, que possibilitem ao utilizador aceder, numa plataforma Unica e
centralizada, as diversas areas teméticas da mobilidade, sejam os transportes publicos, o

estacionamento, ou, neste caso especifico, o sistema de bicicletas publicas partilhadas.

Objetivos Estratégicos

» Potenciar as desloca¢gfes em modo ciclavel;

» Implementar infraestruturas de apoio a circulagéo.

Descritivo da Proposta

A introducdo de sistemas tecnolégicos para gestdo da operacao de sistemas de bicicletas
publicas partilhadas permite dotar o Carvalhal de uma ferramenta eficaz e que permita
conectar as estacfes, os utilizadores e o centro de controlo através de software e outros

mecanismos de transmissao de dados.

O sistema informatico a implementar devera ser capaz, de forma simples e intuitiva, permitir
o registo dos utilizadores, o pagamento do servi¢o, a gestdo da recolha e distribuicdo das

bicicletas e até mesmo efetuar a gestao e disseminagdo da informacao interna e ao publico
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em geral. A interface de comunicagéo com os utilizadores pode ser efetuada mediante um

website e/ou aplicagcbes para smartphones.

A maioria dos sistemas utiliza a tecnologia de cartdo para retirar ou devolver bicicletas,
constituindo-se como a segunda tecnologia mais popular, a utilizacdo de codigos para libertar
as bicicletas. A tecnologia a implementar devera considerar como publico-alvo, dois tipos de
utilizadores, sejam os permanentes/longo prazo (residentes), sejam os utilizadores

ocasionais, tais como os turistas, que, no limite, podem utilizar o sistema apenas uma vez.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacgOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= O valor € comum a implementagédo dos pontos de disponibilizagdo de bicicletas
publicas.

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental

CIVITAS

URBAN INNOVATIVE ACTIONS
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4.3.3.1.4. Implementar um centro de controlo e atendimento ao
utilizador

Sintese de Diagndstico

A implementacédo de um centro de controlo e atendimento ao utilizador constitui-se como uma
plataforma essencial para o desenvolvimento da operacdo, administracdo e gestdo de custos
de um sistema de bicicletas publicas partilhadas. O centro de controlo € onde se processa a
administracdo central do sistema de bicicletas publicas partilhadas, permitindo uma melhor
gestédo dos recursos financeiros afetos ao staff e as componentes fisicas e/ou intangiveis do

sistema.

No mesmo espaco fisico, para além do centro de controlo, poderd ser incorporada a
componente de atendimento ao utilizador. O grau de sucesso do sistema de bicicletas
publicas partilhadas esta diretamente associado ao atendimento ao utilizador, uma vez que a
disponibilizacédo de um servico de qualidade tera um impacto positivo na decisdo de utilizagédo

do sistema.

Providenciar uma boa experiéncia ao utilizador, principalmente numa altura é que é muito facil
propagar a opinido individual, € um passo significativo para a fidelizagdo dos residentes ao

sistema de bicicletas publicas partilhadas.

Objetivos Estratégicos

= Potenciar as desloca¢cdes em modo ciclavel,

= Implementar infraestruturas de apoio a circulacgéo.

Descritivo da Proposta

Os custos inerentes ao centro de controle e atendimento dependem muito das metas do
sistema e do ambiente no qual se desenrolard a operacao. Grande parte do financiamento é
direcionado para a contratagdo de pessoal e funcionamento da plataforma informatica, sendo
que € precisamente ai que reside a maior variavel, nomeadamente, na forma como se

administra o atendimento ao utilizador.

Alguns sistemas sao praticamente autonomos, limitando-se o atendimento ao utilizador a um

website e/ou redes sociais. Contudo, pode-se constituir um centro de atendimento numa

LCA

1

oo

:

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

121



plataforma fisica com um ou mais colaboradores, responsaveis pela interacdo com os

utilizadores.

Deste modo, é compreensivel que o custo operacional oscile consideravelmente, de acordo
com a tipologia de servico prestada. Na opcao digital e automatizada, os custos de operacao
sdo baixos, enquanto a implementacdo de um estabelecimento para o atendimento ao
publico, com maiores necessidades de recursos humanos, apresenta um custo significativo,
mas, por outro lado, presta um servico mais personalizado e de maior proximidade ao

utilizador.

Independentemente do formato, o centro de controlo e atendimento ao cliente devera
assegurar uma plataforma na qual os utilizadores possam colocar as suas questdes relativas
ao sistema de bicicletas publicas partilhadas.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= O valor é comum a implementacdo dos pontos de disponibilizacdo de bicicletas

publicas.

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030
= Fundo Ambiental

= CIVITAS
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4.3.3.1.5. Implementar um centro de manutencao e
redistribuicao

Sintese de Diagndstico

A manutencdo e reparacao das bicicletas é fundamental para a imagem e fiabilidade de um
sistema de bicicletas publicas partilhadas. Por conseguinte, a localizacdo dos centros de
manutencao deve ser estrategicamente pensada e englobada num plano logistico que defina

0 acesso das bicicletas ao centro.

Por sua vez, a redistribuicdo constitui uma componente essencial para a viabilidade de um
sistema de bicicletas publicas partilhadas, sendo definida como o reequilibrio da oferta de
bicicletas, garantido pela redistribuicdo entre pontos/estacées do sistema saturados e o0s
pontos/estacdes com menor grau de ocupacéo. Por conseguinte, a oferta de estacionamento
em cada ponto ou estacdo deve ser adequada, para que se garanta a atratividade para o

utilizador.

Os sistemas de gestdo baseados em tecnologias de informag&o e comunicacdo demonstram
ser uma clara mais-valia para a gestao da redistribuicdo, tornando mais facil a previsdo das
necessidades e a consequente resposta. Permitem ainda efetuar uma preé-distribuicéo, isto &,

fazer chegar bicicletas as estacdes nas quais existe uma maior procura.

A componente de gestao da redistribuicao de bicicletas devera ser alicergada por um conjunto
inicial de dados sobre o qual é efetuada uma modelagdo com inputs adicionais, como o
namero previsto de utilizadores. Considerando que este € um processo on-going e que pode
ser aperfeicoado ao longo do tempo, deve existir uma procura constante de dados, que, com
a tecnologia disponivel, sdo facilmente obtidos através da atracagem ou retirada das

bicicletas nas varias estacdes disponibilizadas.

Objetivos Estratégicos

» Potenciar as deslocagfes em modo ciclavel;

» Implementar infraestruturas de apoio a circulagéo.

Descritivo da Proposta

A infraestrutura na qual as bicicletas séo alvo de revisédo e manutencéo devera possuir espagco

disponivel para o seu depésito antes de serem novamente distribuidas. A par dessa unidade
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estacionaria com uma componente de trabalho mais extensivo, sugere-se a criagdo de uma
unidade de manutencdo movel, que consiga efetuar pequenas reparagcbes e aderecar

situagOes esporadicas de execug¢do mais simples.

Para além das reparacdes as bicicletas, como o conserto de pneus, correntes ou travdes,
pode surgir a necessidade de reparacdes nas estacdes, nomeadamente, consertar o

equipamento elétrico do terminal ou as componentes de atracagem das bicicletas.

De forma a reduzir os custos deste ambito inerentes ao sistema de bicicletas publicas
partilhadas, poder-se-4 procurar o envolvimento e concertacdo dos varios stakeholders que

atuam no sistema de mobilidade urbana.

Também ao nivel das equipas de manutencdo podera considerar-se 0 envolvimento entre 0s
varios atores, de modo a aproveitar o capital humano e o know-how existente. A utilizagao
das infraestruturas ja existentes afetas a outros servicos locais de mobilidade, pode reverter-
se num impacto positivo, diminuindo significativamente o investimento inicial para a

implementacao de sistemas de bicicletas puablicas partilhadas.

No que a redistribuicdo das bicicletas diz respeito, o grau de necessidade pode variar
consoante a procura e a dimensédo do préprio sistema. A redistribuicdo pode ser minimizada
recorrendo ao dimensionamento do nimero de lugares ou estacionamento nas estacoes,

garantindo-se virtualmente, a disponibilidade continua de estacionamento.

Sendo expectavel que a maioria das deslocagdes ocorra entre as 07:00 e as 21:00 horas, a
necessidade de redistribuicdo sera maior durante esse periodo, sobretudo nas estacdes que
registam picos de procura. Se a mesma nao for muito elevada pode-se optar por fazer a
distribuicao no periodo noturno, momento no qual se registam, por norma, menores volumes

de trafego, tornando o processo mais eficiente.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo
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Custos previstos

= O valor é comum a implementacdo dos pontos de disponibilizacdo de bicicletas

publicas.

Fundos de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola

Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental

CIVITAS

URBAN INNOVATIVE ACTIONS
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4.3.3.2. Infraestrutura de apoio a utilizacdo da bicicleta

4.3.3.2.1. Disponibilizar mobiliario urbano de apoio ao modo
ciclavel

Sintese de Diagnostico

A atual cultura de mobilidade existente no concelho de Grandola, e de forma geral, em
Portugal, ainda se encontra muito assente na utilizacdo do automédvel para a realizacéo de
um conjunto significativo de viagens, muitas vezes de curta distancia, mesmo que estas
pudessem ser facilmente realizadas com recurso aos modos sustentaveis de deslocacéo,

como é o caso da bicicleta.

Este paradigma, que se pretende alterar, é de certa forma resultado da escassez de
pensamento critico que resultou na auséncia de planeamento, que por sua vez, se reverteu
na ndo concretizacao de infraestrutura ciclavel urbana dedicada as deslocacdes quotidianas.
A escassez de infraestrutura dedicada é acompanhada da escassez de mobiliario de apoio a
utilizac&o da bicicleta enquanto modo de transporte, tais como cicloparques, bebedouros ou
pontos de informacéo e estadia, cuja importancia € fulcral para o fomento das deslocacdes

com recurso a este modo de deslocacéo.

De facto, ndo obstante, ter sido identificada, de modo pontual, a existéncia de algumas
infraestruturas de apoio disseminadas pelo espaco urbano, o grau de disponibilizagdo é
insuficiente para a promocdo do modo ciclavel, pelo que urge suprir as lacunas,
principalmente junto a habita¢des, equipamentos estruturantes e, também, estabelecimentos

de comércio e servigos.

Objetivos Estratégicos

= Potenciar as deslocacdes em modo ciclavel,

= Disponibilizar infraestruturas de apoio ao uso da bicicleta.
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Descritivo da Proposta

Para uma promocao coerente e eficaz da mobilidade ciclavel, propde-se a implementacéo de
infraestruturas de apoio ao uso da bicicleta que criem zonas de parqueamento, mas também,
zonas de descanso e informacédo, em pontos de entrada da rede ciclavel ou outros locais que
permitam aos utilizadores fruir do valor intrinseco dos territérios. Assim, estas infraestruturas,
que compreendem elementos como cicloparques, bebedouros, papeleiras, locais de estadia,
locais para troca de roupa ou pontos de informacdo (MUPI), devem complementar a rede
ciclavel no que sdo os equipamentos estruturantes, as interfaces e paragens de transporte

publico, mas também devem existir junto a areas residenciais, comerciais ou de servicos.

Os cicloparques devem ser disponibilizados em todos os equipamentos e servi¢os publicos,
interfaces e demais paragens de transporte publico (Tabela 2). Em todos os novos
empreendimentos comerciais, sugere-se a determinacao de implementagdo de, no minimo,
um lugar de estacionamento para bicicletas para cada 5% a 10% do ndmero de lugares de
estacionamento para automaoveis. lgualmente importante a exigéncia de disponibilizagdo de
lugares de estacionamento para bicicletas em todos 0os novos empreendimentos residenciais,

na propor¢éo de um lugar por apartamento.

Tabela 2. Dimensionamentos aconselhados para estacionamento de bicicletas privadas
Numero de cicloparques aconselhado

10% do ndamero de estudantes
3% do nimero de funcionarios
6% do numero de estudantes

3% do nimero de funcionarios

1 por cada 3 estudantes

5% a 10% do nimero de lugares de estacionamento
automovel

10 a 20 % do numero de lugares do estacionamento
automovel

5 a 10% do numero de lugares de estacionamento
automovel

2 a 5% do numero de lugares de estacionamento
automovel

Varia conforme a utilizagao

1 estacionamento por apartamento

Fonte: adaptacdo de http://www.vtpi.org

Relativamente aos equipamentos de ensino, dever-se-a estruturar uma rede de cicloparques
que cresca paulatinamente, acompanhando a politica de expansdo da rede ciclavel,

disponibilizando estacionamento para bicicletas em escolas basicas e secundéarias e em
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instituicGes de ensino superior, na ordem dos 10% de lugares face ao nimero de estudantes

e 3% em face do nimero de funcionarios.

De referir ainda que as estruturas implementadas devem ser criteriosamente escolhidas, sob
pena de as suas dimensfes nao se adequarem ao estacionamento pratico das bicicletas
(Tabela 3). De igual modo, salienta-se a importancia da uniformizacdo do design destas
infraestruturas, para que assim os utilizadores consigam internalizar de forma intuitiva a sua
relevancia, e assim, percecionar facilmente a mais-valia que uma boa cobertura de

cicloparques constitui para as deslocacdes quotidianas de bicicleta.

Tabela 3. Tipologias de cicloparques aconselhados e desaconselhados para qualquer aplicagdo

Tipologias de Uinvertido Post & Ring Wheelwell — secure
cicloparques

aconselhados
para qualquer ( j
aplicacéo | % ¥

Wave Schoolyard Coathanger Wheelwell

» mm 4 .

cicloparques

desaconselhados

) Swing arm
Toast Spiral Bollard
secured

W ¢+

Fonte: Association of Pedestrian and Bicycle Professionals, 2002, 2015

Recomenda-se, também, a implementacédo de estacbes de apoio a bicicleta, nas quais os
ciclistas podem encher os pneus, lavar as bicicletas ou fazer pequenos arranjos. Deverao,
portanto, conter ferramentas, suporte, bomba e acessorios de limpeza especificos para
bicicletas. Estas estacfes devem ser de uso publico, contudo, podem estar associadas a
empresas privadas que alugam ou vendem bicicletas, por forma a repartir e a minimizar os

custos de implementacao.
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Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= Banco: 2.000€/uni.

Papeleira: 400€/uni.

= Bebedouro: 500€/uni.

= Cicloparque: 140€/uni.

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental
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4.3.3.2.2. Introduzir sinalética direcional e de informacéo
vocacionada para o utilizador da bicicleta

Sintese de Diagndstico

A sinalizacéo direcional e de informacéo é um elemento essencial para que os utilizadores da
bicicleta possuam uma melhor compreenséo, tanto da infraestrutura de circulagédo e apoio,
como dos varios pontos de interesse do Carvalhal servidos pela rede ciclavel. A informacao
disponibilizada deve ser facultada aos utilizadores de forma simples e concisa, para que estes
consigam aferir facilmente a extens@o dos percursos a realizar e possam, assim, programar

a utilizacé@o da bicicleta de uma forma operativa.

Para além da extensdo e localizagdo dos percursos ciclaveis devem ser implementados
também MUPI informativos que contenham a planificacdo da rede urbana, na qual se
localizem igualmente os pontos de interesse locais. A proliferagédo destes painéis informativos
deve ser encorajada para que, desta forma, se alcance uma compreensdo abrangente e

coerente por parte dos utilizadores do modo ciclavel.

Figura 27. Exemplos de sinalética direcional em Estocolmo (superior) e informativa (Guimaraes)
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Objetivos Estratégicos

= Potenciar as deslocacdes em modo ciclavel,

= Disponibilizar infraestruturas de apoio ao uso da bicicleta.

Descritivo da Proposta

A implementacao de sinalizag¢éo direcional vocacionada para o utilizador da bicicleta tem uma
forte componente de seguranca, ha medida em que a sua aplicacdo tem a pretensdo de

clarificar a forma mais correta de circulacdo da bicicleta em casos especificos.

Em eixos ciclaveis de sentido Unico, em vias de coexisténcia com o automoével ou em
intercecfes e cruzamentos que facam parte integrante da infraestrutura ciclavel, é
fundamental a presencga de sinalizacéo direcional para garantir, ndo sé a seguranca individual
dos utilizadores da bicicleta, de pedes ou dos utilizadores do transporte individual motorizado,

mas para garantir, igualmente, a sua harmoniosa coexisténcia.

Em associagcdo a rede de ciclovias devem ser implementados painéis informativos,
localizados em pontos-chave, que permitam potenciar a propria rede e as deslocacdes
ciclaveis em geral, sobretudo nos pontos de entrada e nos eixos de maior potencial de fluxos.

Recomenda-se a implementagdo dos painéis e MUPI informativos em complementaridade
com locais de descanso e/ou servidos por mobiliario urbano de apoio as deslocagbes
ciclaveis, isto para, conforme explanado anteriormente, se consiga potenciar o entendimento

global da rede.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Médio/Longo prazo
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Custos previstos

= Placa: 103,17€/uni.

= Poste: 409,79€/uni.

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental
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4.3.3.2.3. Conceber e difundir o mapa da rede ciclavel em
diversos suportes

Sintese de Diagndstico

Os habitos de deslocacdo com recurso ao transporte individual motorizado encontram-se
enraizados, de forma geral, na sociedade contemporanea, pelo que, invariavelmente, as
pessoas recorrem a este modo de transporte, mesmo quando este ndo se configura, de facto,
como a melhor opgéo.

Nas viagens de curta distncia estd provado que o modo ciclavel apresenta maior
competitividade, apesar das suas vantagens se encontrarem ainda pouco difundidas. Em
grande parte, isto deve-se ao facto de a percecédo dos tempos de deslocacdo segundo este
modo de transporte ndo se encontrarem assimilados pelos cidaddos em geral, muito menos
que esses tempos de deslocagdo em contexto urbano séo tendencialmente inferiores aos

tempos de deslocacdo em automovel (Grafico 1).

30
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Gréfico 1. Comparagdo dos tempos de deslocagdo numa distancia de 8 km
Fonte: CE, Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro, 2000

Assim, a ado¢do de um novo paradigma de mobilidade que promova padrdes de mobilidade
sustentavel, onde paralelamente a priorizacdo dos modos suaves de deslocacéo, se prima
pela racionalizacéo da utilizagdo do transporte individual automével, pressupde uma mudanca
de habitos dos residentes no Carvalhal. Deste modo, urge a necessidade de divulgar a
populacdo as vantagens provenientes da utilizacdo quotidiana da bicicleta (Figura 28),
aliando, para tal, a implementacdo de uma infraestrutura coerente, segura e confortavel a

uma forte componente de divulgacao e sensibilizacao dos residentes.
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Figura 28. Mapa comparativo dos tempos de viagem entre bicicleta e a linha circular do Metro em

determinados percursos na cidade de Copenhaga
Fonte: copenhagenize.eu, 2021

Objetivos Estratégicos

» Potenciar as desloca¢gfes em modo ciclavel.

Descritivo da Proposta

A difusao e distribuicdo de informacé&o para a sensibilizacdo no que se refere aos tempos de

deslocacao em bicicleta no contexto urbano é possivel através de um vasto leque de opcdes

€ suportes.

Para a divulgacao da rede ciclavel e dos tempos de deslocacdo como forma de sensibilizacédo
da populacéo, sugere-se a implementagdo de mapas “metro-minuto” (Figura 29). Esta opcéo
consiste na concecdo de um mapa sinético, de configuragdo similar a uma rede de
metropolitano, onde se encontram representados os principais pontos de um territério urbano

com indicacdo das distancias e tempos de deslocacao.
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Deste modo, apresenta-se de uma forma simples e intuitiva, a rede de circuitos de um
determinado territorio, podendo ser colocada a hipotese de representagdo dos tempos de
deslocacdo segundo varios modos de transporte, por forma a transmitir as vantagens dos
modos suaves, e, particularmente, do modo ciclavel. A implementacdo de mapas/diagramas
metro-minuto podera ocorrer em MUPI (mobiliario urbano para informacao) que devem ser
colocados na envolvente das escolas, interfaces e, também, outros equipamentos

considerados relevantes.

Para além dos MUPI, o diagrama podera também ser difundido numa aplicagdo para
smartphones, no site da Camara Municipal de Grandola ou em outros suportes interativos
disponibilizados localmente. A sua distribuicdo em papel nas escolas ou postos de turismo é
também recomendada.

=3 3
Praza Azcérraga

Praza do
Mitlin Astray

Destino: OBELISCO | &b

Ruta & Desde Praza Azcarraga
i Ruta2: Desde Mercado Monte Ao

Ruta 4: Desde Praza Conchifias

Mercado Ruta 6: Desde Praza Pablo Iglesias

& &

Praza Pablo Iglesias

Praza Conchifas
@&| A CORUNA A CIDADE DAS BICIS @

Figura 29. Mapa metro-minuto da rede ciclavel da Corunha
Fonte: Concello de Pontevedra, 2016

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola

N
{glichigy

% m,

=t Mgy

Ly, ———— e z
e A it Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

136



= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 5.000€ por 5.000 uni.

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental

&

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

137



4.3.3.3. Areas urbanas amigéaveis a mobilidade ciclavel

4.3.3.3.1. Desenvolver corredores ecoldgicos urbanos de apoio
a circulacéao ciclavel

Sintese de Diagnostico

A criacédo de corredores ecoldgicos urbanos é uma medida de grande importancia para a
sustentabilidade ambiental das cidades e para a melhoria da qualidade de vida dos
residentes. A definicdo de uma rede de corredores verdes devera ser baseada na estrutura
ecoldgica, por forma a proceder a requalificagdo ambiental dos territérios desestruturados

como resultado da presséo urbana.

Os corredores ecoldgicos urbanos assumem uma grande influéncia no microclima local,
funcionando como filtros de poluicdo atmosférica e sonora e, de igual modo, contribuindo para
a diminuicdo das temperaturas associadas ao fenémeno de ilhas de calor, potenciadas pela
conjugacéao de elevadas densidades urbanisticas e virias.

A integracao de elementos biofisicos em contexto urbano (Figura 30) tem impacto positivo no
equilibrio e orientagdo das intervengdes antropicas, conferindo-lhes um valor paisagistico e
estético superior. Para além de se constituirem elementos promotores de beneficios a fauna
e flora locais, a sua incorporagédo no espaco urbano possibilita a diminui¢cdo dos indices de

stress e uma melhoria da saude fisica e mental pelo contacto com a natureza.

Associar os corredores verdes urbanos a equipamentos e outras infraestruturas, tais como
pargues municipais, pragas, circuitos de manutencéo ou ciclovias, permite a valorizacdo do
patrimonio edificado, 0 aumento da sociabilidade dos espacos e um incremento qualitativo do

ambiente urbano.
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Figura 30. Integracdao de elementos biofisicos nos eixos ciclaveis do Carvalhal

Objetivos Estratégicos

= Potenciar as desloca¢gGes em modo ciclavel;

= Prever espacos de circulagéo para a bicicleta.

Descritivo da Proposta

Para potenciar a utilizacdo dos espacos verdes pelos residentes e visitantes do aglomerado
do Carvalhal, considera-se pertinente que os mesmos funcionem de forma conectada e em
rede. Quando associada & mobilidade, esta légica assume ainda maior preponderancia,
sendo essencial a identificagdo de bases para a criacao de corredores de conetividade entre
0s espagos verdes, de forma a potenciar a interacdo entre o homem e a natureza, mas

também a atratividade dos canais de circulagdo suave.

Deste modo, os corredores ecologicos urbanos deverao ser, sempre que possivel,
coincidentes com a rede ciclavel fundamental proposta, por forma a potenciar as deslocacfes
guotidianas de bicicleta. As estruturas ecoldgicas urbanas constituem um fator decisivo de
alavancagem para a atratividade das desloca¢fes suaves, ha medida em que conferem, para
além de um mais agradavel enquadramento paisagistico, maior protecdo aos elementos, uma

temperatura ambiente mais amena e uma maior qualidade do ar.

Os corredores ecolégicos a materializar no Carvalhal poderdo ter vocacdes distintas,
consoante a sua inser¢do na malha urbana e capacidade de interligagéo das areas de maior
geracdo de viagens, podendo-se diferenciar em corredores ecolégicos urbanos de uso

quotidiano e recreativo.
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Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 150€/m?

Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030

Fundo Ambiental

CIVITAS

URBAN INNOVATIVE ACTIONS

&
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4.3.3.3.2. Concretizar medidas promotoras das areas
amigaveis ao modo ciclavel

Sintese de Diagndstico

O espaco publico urbano, apesar da crescente preocupacdo com a melhoria do ambiente
urbano e da salde publica, ainda se encontra amplamente vocacionado para o automovel.
Tal verifica-se em resultado da estratégia de mobilidade e das medidas implementadas que
tém caminhado, progressivamente, no sentido de privilegiar o transporte individual

motorizado, tanto na sua circulacdo, como no estacionamento.

Com efeito, a intencéo de construgdo de canais de circulagédo para o escoamento do trafego
rodoviario, o desenho urbano em funcdo do automével, ficando os passeios apenas com o
espaco remanescente, caso o0 haja, assim como a apropriagdo de uma porcéo consideravel
de espacgo publico por estacionamento, demonstram a propensdo dos municipios para
assumirem, ainda que inconscientemente, o transporte automoével como pedra basilar das

suas politicas de mobilidade.

No Carvalhal existe um conjunto significativo de arruamentos que ndo promovem a saudavel
convivéncia entre os diversos utilizadores da via publica, uma vez que ndo apresentam as
condicbes necessarias para a circulacdo amigavel de bicicletas e ndo promovem a

competitividade da bicicleta em relagdo ao automaovel.

Em diversos locais, foram detetados casos de desenho geométrico das vias que produzem
pontos de conflito viario, assim como faixas de rodagem sobredimensionadas que induzem a
pratica de velocidades elevadas, dificultando e, em alguns casos, incompatibilizando a

convivéncia do automovel com os modos suaves.

Objetivos Estratégicos

» Potenciar as deslocagfes em modo ciclavel;

= Prever espacos de circulagéo para a bicicleta.

Descritivo da Proposta

Para o fomento de areas amigaveis a circulacdo em bicicleta, deverao ser articuladas com a
infraestrutura ciclavel que se prop&e materializar, como é o caso das zonas 30 e zonas de

coexisténcia. A definicdo destas areas com caracteristicas mais amigaveis a circulacdo dos

LCA
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modos suaves permite que o utilizador da bicicleta tenha percursos continuos em toda a
cidade, permitindo uma maior competitividade na escolha de percursos e, também, um

ambiente mais seguro.

Dentro do vasto conjunto de medidas passiveis de serem utilizadas por forma a atingir este
objetivo, o desenho urbano serd aquele que melhor possibilitara alcancar a coabitacdo
saudavel entre modos. Com efeito, o redesenho das vias possibilita a redistribuicdo do espaco
publico, balizando com critério, 0 espaco destinado ao automével e limitando a sua circulacéo

a velocidades mais reduzidas.

Adicionalmente, a introducdo de medidas de acalmia de trafego podera também apresentar
um efeito relevante na reducdo das velocidades, seja pelo estreitamento de canais de
circulagdo automoével através de elementos amoviveis, seja pela introducdo de lombas
redutoras de velocidade ou passadeiras sobrelevadas, seja pela criacdo de desvios de
trajetdria, entre muitas outras situagfes. A sua efetivacdo ndo s6 abrandard de forma
sistematica a velocidade do automével, como também possibilitara criar um ambiente de

maior percecdo de seguranca ao utilizador da bicicleta.

Por sua vez, a definicdo de eixos competitivos e de permeabilidade filtrada no interior das
zonas 30 e das zonas de coexisténcia permitird que os eixos de maior conflito entre modos
de deslocacdo sejam apenas utilizados como pontos de permeabilidade para as diferentes

areas e ndo como eixos estruturantes na definicdo da rede ciclavel da cidade.

No caso da partilha de canal entre a bicicleta e o automével, apesar de ndo carecer de
empreitada, esta torna-se exigente dada a necessidade de intervencdes complementares de
rigorosa reducdo de velocidade do automével. Concedendo, no imediato, uma maior
visibilidade e acelerando o processo de promoc¢do da bicicleta, o canal partilhado com o
automoével é recomendada apenas no interior dos quarteirdes que apresentem caracteristicas
que poderdo ser potenciadas para a definicdo como areas urbanas amigaveis aos modos
suaves e, também, em ruas em que o seu perfil ndo permite a definicdo de um canal proprio

para a bicicleta, dada a efetiva necessidade de definicao de percursos pedonais acessiveis.

Em relagdo a competitividade que a bicicleta deve oferecer em relacdo ao automovel, e de
forma a garantir a permeabilidade entre quarteirdes, sdo diversos 0s aspetos que podem
favorecer o modo ciclavel em detrimento do automdvel, nomeadamente através da permissao
de circulacdo da bicicleta em ruas de sentido Unico, no sentido oposto ao da circulacao
automovel, a utilizacao de espacos interiores de edificios e jardins para a criagdo de percursos
mais curtos e, também, através da ado¢do mais sensata de um perfil de ciclovia que seja
confortavel e seguro para o ciclista e demais utilizadores do espaco publico.
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Em complemento, nos locais onde pontuam escadarias ou degraus isolados, outra medida
facilmente aplicavel e de reduzido investimento financeiro passa pela aplicacéo de calhas
metdlicas em algumas das escadarias existentes, para que o transporte a méao da bicicleta
seja facilitado e, assim, seja facilitada a deslocacdo entre as alteracbes topogréficas

existentes.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 200€/m?

Fundos de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola
= Alentejo 2020/2030

= Fundo Ambiental
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4.3.3.4. Apoios e incentivos a utilizacédo da bicicleta como

modo de transporte

4.3.3.4.1. Constituir um fundo municipal para a
comparticipacao de bicicletas

Sintese de Diagndstico

Para a promocédo do uso quotidiano da bicicleta e a ado¢&o de hébitos de mobilidade com
menor dependéncia do transporte individual motorizado, as politicas municipais devem munir-
se de ferramentas que extravasem os ambitos da oferta da infraestrutura e da implementacéo

de sistemas de mobilidade enquanto servigo.

Neste sentido, a criagdo de incentivos financeiros a escala municipal podera ser uma das
formas mais rapidas para promover a utilizagéo da bicicleta, uma vez que os utilizadores que
pretendem beneficiar do incentivo financeiro sdo, em grande parte, pessoas ja com interesse

em efetivar a transferéncia modal (Comissdo Europeia, 2021).

Estes mecanismos que poderéo conciliar, preferencialmente, entidades e recursos publicos e
privados, podem passar por um subsidio do empregador por cada quilémetro percorrido entre
casa-trabalho, o apoio publico ou privado para a compra de bicicletas convencionais,
bicicletas elétricas ou cargobikes, ou, ainda, vouchers para reparacdo de bicicletas nos

estabelecimentos locais (European Cyclists’ Federation, 2020).

Objetivos Estratégicos

= Potenciar as deslocacdes em modo ciclavel.

Descritivo da Proposta

Como incentivo a utilizacdo da bicicleta nas desloca¢des quotidianas dos residentes do
concelho de Gréandola, pretende-se a constituicdo de um fundo municipal direcionado
especificamente para a comparticipacdo de aquisicdo de bicicletas privadas, sejam estas
convencionais ou elétricas e, também, de cargo bikes para que 0s pais possam transportar,

de modo sustentavel, as criancas para os equipamentos de ensino pré-escolar.

Assim, a par do planeamento e da promoc¢ao de infraestrutura ciclavel segura e continua,

pretende-se a criagdo de uma linha de financiamento, que podera estar sujeita a

1
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determinadas condicionantes, como o escaléo de rendimento, a faixa etaria ou a tipologia do

veiculo.

As condicionantes poderdo prender-se fundamentalmente com a necessidade de estimular a
autonomia das deslocacdes dos residentes mais jovens nas suas deslocacdes diarias entre
0s equipamentos de ensino e as respetivas residéncias, ou, por exemplo, com a pertinéncia
de comparticipar a aquisicéo de bicicletas elétricas por parte de individuos pertencentes as
faixas etarias mais envelhecidas, cujas dificuldades na utilizacdo de velocipedes, sao

tendencialmente mais elevadas.

De modo a monitorizar as deslocag¢@es ciclaveis quotidianas dos destinatarios desta medida
poderdo ser empregues diversas tecnologias, de entre as quais, aplicacbes méveis que
registem a extensao dos percursos efetuados em bicicleta.

Importa referir que, para atenuar ainda mais a contribui¢cdo individual de cada utilizador para
a aquisicéo destes veiculos e aumentar os beneficios desta iniciativa, os apoios municipais
deverdo ser cumulativos as medidas analogas promovidas pelo governo central. Salienta-se
ainda, que esta medida tera também um impacto positivo na economia local, devendo ser

formalizadas parcerias com os estabelecimentos da especialidade locais.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos previstos

= Bicicletas convencionais: até 100€/uni.

= Bicicletas elétricas: até 375€/uni.
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Fundos de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Alentejo 2020/2030

Fundo Ambiental

CIVITAS

URBAN INNOVATIVE ACTIONS
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4.3.3.4.2. Implementar uma aplicacdo moével para fomentar a
utilizac&o quotidiana da bicicleta

Sintese de Diagndstico

As tecnologias de informacao constituem, hoje, uma das plataformas de fomento das viagens
ciclaveis mais amplamente difundidas, encontrando-se a sua utilizagao internalizada pelos

utilizadores, sobretudo os que pertencem as faixas etarias mais jovens.

A digitalizacdo e a utilizac@o de smartphones pelas geracfes mais jovens, associadas a sua
opcédo pelos modos suaves, pelo transporte publico e modos partilhados de transporte, tém
promovido mudangas na mobilidade e potenciado novos modelos de negdcio relacionados
com o transporte, abrindo novos caminhos para a mobilidade urbana sustentavel e para a

descarbonizacéo (Comisséo Europeia, 2017).

Na logica de novos modelos de negdcio, surgem as aplicagdes de telemdveis que promovem
as deslocacdes em bicicleta, através da cedéncia de beneficios, o que apresenta um impacto

consideravel na fidelizacéo dos utilizadores.

Objetivos Estratégicos

» Potenciar as desloca¢gfes em modo ciclavel.

Descritivo da Proposta

A presente acdo visa a utilizacdo de aplicagdes moveis que incentivem a utilizacdo da
bicicleta. Podera ser criada uma aplicacdo de ambito municipal, entendendo-se, porém, como
mais vantajoso, que a autarquia se alie a aplicagBes ja existentes e com provas dadas,

podendo assim beneficiar da base de utilizadores de que estas aplicacdes ja dispdem.

Aplicacdes moveis como a BIKLIO correspondem a plataformas de incentivo a utilizagcao da
bicicleta, formando nas cidades uma comunidade entre os utilizadores de bicicleta e o

comeércio local, que partilham entre si descontos, ofertas e beneficios.

Os beneficios para quem se desloque aos estabelecimentos de bicicleta podem variar entre
descontos nos produtos adquiridos ou até na oferta de produtos mediante um determinado

gasto na loja, potenciando o aumento e a fidelizagédo dos clientes do comércio local.
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Com estas ferramentas promovem-se habitos mais saudaveis de deslocacao, assim como
um ambiente urbano mais salubre, um espago publico de maior qualidade e um comércio
local mais robusto e com maior visibilidade. Em cidades portuguesas como Aveiro, Braga,
Lisboa e Torres Vedras, os utilizadores tém ja disponiveis aplicacdes similares.

Ao munir-se desta funcionalidade e juntando-a a disponibilizacdo de informac&@o sobre a
disperséo da rede ciclavel, sobre a operacdo do sistema de bicicletas publicas e sobre as
distancias/tempo em velocipede dos percursos concelhios numa aplicagdo movel
centralizada, Grandola, e, por extensdo, Carvalhal, passaria a deter uma ferramenta de
enorme utilidade no potenciar das viagens quotidianas de bicicleta, efetivando mais uma

alternativa credivel ao transporte motorizado.

You benefit the community
the community benefits you

¢ betterspace ©

° .

> °"” coz * % Biklk; Benefit

o

Figura 31. Aplicagcdo BIKLIO
Fonte: www.biklio.com, 2021

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola

= Entidades empregadoras
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Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= Desenvolvimento de aplicagdo movel: 30.000€

Fontes de Financiamento

Portugal 2020

= Portugal 2030

Fundo Ambiental

CIVITAS

= Urban Innovative Actions

&
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4.4. PROMOCAO DOS TRANSPORTES PUBLICOS

4.4.1. Breve enquadramento

Como solucdo para uma melhoria da sustentabilidade do sistema de transportes e da
articulacdo com os restantes modos de deslocagédo, particularmente com os modos suaves,
a estratégia a definir pelo municipio devera consubstanciar-se numa visdo coerente e
integrada, capaz de implementar uma mobilidade urbana sustentavel universalmente

acessivel e equitativa.

Assim, como medidas para aumentar a atratividade do transporte coletivo rodoviario e
diminuir os impactos da sua operagdo, devera ser empregue uma mudanca sistémica e
qualitativa da reparticdo modal em prol do transporte publico, e, como referido anteriormente,

dos modos suaves e ativos.

Para o efeito, ndo obstante o facto de néo ter sido disponibilizada informagéo sobre a rede de
transportes que serve o0 aglomerado urbano do Carvalhal, e que possibilitasse produzir
propostas mais robustas, entende-se ser possivel, ainda assim, delinear propostas de
melhoria da mobilidade em transporte publico, nas suas componentes infraestrutura e

material circulante e, também, servigo.

Neste capitulo, apresentam-se propostas homeadamente no que concerne, entre outros, a
alteragdo gradual da tipologia de veiculos em circulagdo em matéria de reducéo da poluigdo
atmosférica, a hipétese de inclusdo de outros modos complementares como os servigos de
transporte flexivel, ou a melhoria das condi¢cdes de estadia e informacéo nos pontos de

chegada e correspondéncia da rede.
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4.4.2. Infraestrutura e material circulante

4.4.2.1. Eficiéncia

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

Sintese de Diagndstico

Uma das principais fontes emissoras de poluentes atmosféricos sdo as que resultam do
trafego rodoviario, sendo que uma percentagem consideravel se encontra afeta ao transporte

coletivo rodoviario.

Considerando o designio de aumentar a procura pelos servicos de transporte coletivo
rodoviario, prevé-se a necessidade, a curto ou médio prazo, de aumentar a frota de veiculos
menos poluentes afetos ao transporte coletivo rodoviario no concelho de Grandola. A
substituicdo do material circulante devera ocorrer gradualmente, incorporando de forma

objetiva a mobilidade elétrica no sistema de transportes coletivos do concelho.

Desta forma, devera ser um designio a assumir pela Camara Municipal de Grandola junto da
autoridade intermunicipal, no que séo as competéncias de contratualizacéo e fiscalizacdo de
prestacao do servico de transportes coletivos rodoviarios delegadas pela autarquia na CIMAL,

que a futura concesséo dos transportes coletivos rodoviarios valorize a mobilidade elétrica.

Objetivos Estratégicos

» Substituir gradualmente o material circulante por veiculos mais sustentaveis;

» Melhorar a qualidade do ar através da reducdo da emissédo dos principais GEE

provenientes dos veiculos movidos a combustivel fossil.
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Descritivo da Proposta

A mobilidade urbana sustentavel prevé ndo apenas a transferéncia modal para modos de
deslocacdo mais sustentaveis, mas igualmente a readaptacdo da tipologia de veiculos
utilizados, acompanhando as boas praticas europeias de introducdo desta tecnologia nas
solucdes de mobilidade urbana. Desta forma, é necessario reforcar a importancia da
introducdo gradual de material circulante elétrico na frota de transportes coletivos rodoviarios

a circular no concelho de Grandola e, por extenséo, no Carvalhal.

Atualmente, a oferta existente no mercado possibilita a objetivacdo da mobilidade elétrica,
tendo sido ja testada em diversas cidades do pais, e, como tecnhologia em forte expanséo e
desenvolvimento, o mercado atual possibilita ja a introdugdo de material circulante equipado
com packs de carregamento rapido onde, durante a operacao diurna, a bateria recupera a
sua carga em varios pontos de carregamento estrategicamente localizados ao longo dos
trajetos a realizar.

Desta forma, sdo mitigados, de forma decisiva, os inconvenientes associados & autonomia
atual da mobilidade elétrica, embora seja expectavel que este problema seja esbatido a curto

prazo.

A introducéo de veiculos elétricos no paradigma da mobilidade urbana acarreta inmeras
vantagens, uma vez que suprime as emissfes atmosféricas e diminui o ruido, oferece maior
conforto para os utilizadores e possibilita a redugéo significativa dos custos de manutencéo e
de energia.

Para o efeito, propSe-se que as primeiras linhas a contemplar a adocdo exclusiva desta
tipologia de veiculos sejam as de menor extenséo. Estas deveréo funcionar como fase-piloto
do programa de eletrificacdo da mobilidade urbana, fornecendo importantes inputs para
futuras expansdes as restantes linhas, sendo que a substituicdo dos veiculos devera ser

realizada de forma gradual, sem comprometer as questfes operacionais.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= Autoridade de Transportes da Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral

= Operadores de transporte
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Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos Previstos

Minibus elétrico 165.000€

Autocarro elétrico 450.000€

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Portugal 2030

» Fundo para o Servigo Publico de Transportes

= COMPETE - Programa Operacional Competitividade e Internacionalizacéo

= PO SEUR - Programa Operacional Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso dos
Recursos

= Fundo Ambiental

= ELENA

= CIVITAS
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4.4.2.2. Beneficios

4.4.2.2.1. Melhorar as condi¢cdes de conforto, acessibilidade e
informacao das paragens considerando a
acessibilidade universal

Sintese de Diagndstico

Um dos elementos relevantes na rede de transportes sdo as paragens e a forma como se
integram no espaco urbano, sendo fundamental que os passageiros possam permanecer

confortavelmente no local a espera e seja possivel facilitar a entrada e saidas nos autocarros.

A qualidade das paragens e dos seus abrigos é um elemento fundamental para potenciar uma
maior utilizagdo do transporte publico rodoviario, oferecendo caracteristicas para uma espera
mais confortdvel e, também, informagBes sobre a rede de transportes existente aos
utilizadores.

A projecao das paragens com abrigos deve ter em conta a exposicao a intempérie, 0s tempos
meédios de espera, a disponibilidade de espaco, a obstrucdo da visibilidade na circulagéo e,

por fim, o efeito estético.

No Carvalhal, o conjunto das paragens da rede de transporte coletivo rodoviario ndo possuem
as melhores condi¢cdes de conforto no acesso ao servico de transporte (ver Figura 32).
Destaca-se a inexisténcia de informacao sobre os servi¢cos nas paragens e, em alguns casos,
a falta de condicdes adequadas para os percursos pedonais até as paragens, embora se

releve a disponibilizacdo de abrigo e lugares sentados na maioria dos pontos de paragem.
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Figura 32. Exemplos de paragens da rede de transporte coletivo rodoviario no Carvalhal

Com efeito, a divulgacéo adequada dos servigos, a provisdo de abrigos e a definicdo de
percursos acessiveis sdo uma importante contribuicdo para a utilizacdo dos transportes
coletivos rodoviérios, designadamente para melhorar a informacgéo ao publico e pelo conforto

que proporciona aos utentes.

Considerando que as condigcbes de acessibilidade e de estadia sdo um dos fatores
fundamentais para a melhoria da percecdo das condi¢cdes do sistema de transportes, a
projecdo ou intervencgdo nas paragens de transporte coletivo rodoviario devem ser coerentes
com os principios de comodidade, seguranca e acessibilidade universal.

Objetivos Estratégicos

= Melhorar as condi¢gGes de acesso as interfaces e nas interfaces;

= Melhorar o sistema de informag&o ao publico.
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Descritivo da Proposta

Numa Gtica de potenciacdo da atratividade do servico, € importante que o processo de
requalificacdo das paragens de transporte coletivo rodoviario tenha em consideracdo as
necessidades de todos os utilizadores, garantindo um percurso pedonal acessivel até ao

local, em particular para as pessoas com mobilidade reduzida.

Nesse sentido, nas paragens de transporte coletivo rodoviario, salienta-se que a colocagéo
de abrigos e de postiletes para sinalizacdo dos servicos de transportes devera ter em conta
a continuidade dos percursos pedonais existentes, de forma a ndo serem consideradas

barreiras a acessibilidade de Todos.

Assim, a orientagao para a localizagao dos abrigos “tradicionais”, com painéis laterais de um
lado ou ambos, aponta para que exista a sua utilizagdo apenas em passeios cuja dimenséo

possa albergar conjuntamente o abrigo e o percurso pedonal acessivel.

Em passeios de menor dimenséo, onde a coexisténcia entre o abrigo e percurso pedonal se
traduz na descontinuidade do percurso, as solu¢gfes apontam para a utilizacao de abrigos em
“L” invertido, libertando o passeio dos obsticulos que os painéis laterais do abrigo

representam.

O sistema de transporte publico coletivo s6 estara completo se as paragens e o material
circulante disponibilizarem informacdo que guie e oriente, de forma eficiente, os utilizadores,
especialmente aqueles com deficiéncia visual, motora ou auditiva, relativamente as decisdes

que tém de tomar na escolha por um determinado modo de transporte ou linha a seguir.

Assim, € importante que todas as paragens e veiculos sejam dotados de informagé&o basica
das linhas e horéarios que sejam percetiveis noutras linguagens (braille), ou formas de

comunicacao (audio), permitindo uma maior abrangéncia da informacé&o disponivel.

Salienta-se que esta é uma das condi¢Bes que pode ser contemplada nas futuras concecdes
das redes de transportes, de acordo com o regime juridico do servigo publico de transporte
de passageiros no que se refere ao sistema de informacgao. Como tal, o Municipio de Grandola

deve, futuramente, reforcar esta opgéo junto da autoridade de transportes competente.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola

= Operadores de transporte
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Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos Previstos

= Abrigos, infraestruturas e plataforma de acesso 6.000€

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Fundo para o Servi¢co Publico de Transportes

COMPETE - Programa Operacional Competitividade e Inovacéo

CIVITAS

= URBAN INNOVATIVE ACTIONS

&
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4.4.3. Servico

4.4.3.1. Eficiéncia

4.4.3.1.1. Expandir a rede de transportes coletivos

Sintese de Diagndstico

As linhas municipais representam as linhas de transporte coletivo rodoviario com origem e
destino dentro dos limites espaciais do concelho de Grandola. Atualmente, a oferta de &mbito
municipal que abrange o Carvalhal € composta por doze carreiras com ligagéo direta a sede
concelhia, sendo que o lugar da Lagoa Formosa regista oito carreiras com ligagcéo direta a
Vila de Grandola, embora se desconheca a sua distribuicdo horaria em virtude da auséncia

de informacéo;

Considerando que parte significativa das deslocacdes pendulares em Grandola sé&o
realizadas dentro da freguesia de residéncia, deve-se revisitar a oferta de transporte coletivo

rodoviario nos principais nucleos urbanos, nomeadamente no Carvalhal.

Segundo os Censos 2021, a utilizacdo de TCR nas deslocacdes pendulares dos residentes
do Carvalhal é de 12%, existindo maior utilizacdo dos transportes publicos em desloca¢bes

entre freguesias e uma menor utilizagédo nas viagens dentro da freguesia de residéncia.

Infelizmente, os dados disponibilizados pelos Censos 2021 ndo apresentam uma matriz
Origem-Destino detalhada. Assim, é impossivel estabelecer relacdes de dependéncia entre o
Carvalhal e os restantes aglomerados concelhios. No entanto, sabe-se que as deslocacdes
pendulares entre freguesias sé@o relevantes para a populacdo ativa com emprego fora do
Carvalhal, e para os estudantes do ensino secundario que ndo residem na freguesia de

Gréandola, onde se encontra localizada a Escola Secundaria Antonio Inacio da Cruz.

Objetivos Estratégicos

= Assegurar a cobertura territorial dos servicos de TCR, compatibilizando-os com os

niveis de procura.
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Descritivo da Proposta

Para uma efetiva alteracéo da equidade de acesso a modos de deslocacédo mais sustentaveis
no Carvalhal, é essencial que os servicos de TCR abranjam todo o territério de forma eficaz,
incrementando o seu nivel de utilizacdo, de modo a garantir o acesso pela populacdo carente

e, numa segunda camada, absorver os utilizadores de transporte individual.

O sistema de transporte coletivo rodoviario deve apresentar uma cobertura temporal e
espacial que facilite a articulagédo entre os modos sustentaveis de deslocacdo. Assim, a rede

sera capaz de atender a viagens dentro e entre as freguesias do concelho.

Considerando que as linhas municipais existentes tém como destino a sede do concelho
(freguesia de Grandola), a rede do servico municipal devera permitir que essas viagens sejam
realizadas de forma mais conveniente. No entanto, uma proposta mais aprofundada da oferta
de transporte publico municipal carece da informagédo sobre as frequéncias dos servicos em
operacdo. A auséncia dessa informacgdo inviabiliza a identificacdo de quais localidades

apresentam escassez ou excesso de oferta.

N&o obstante o supramencionado, e em virtude do peso associado a época balnear nas
dindmicas locais do Carvalhal, resultando num acréscimo exponencial da populagédo
presente, releva-se a necessidade de refor¢co da oferta de servigos de mobilidade alternativos
ao uso massificado do automével. Com efeito, a presente proposta compreende a
formalizacdo de um servi¢o shuttle de ligacéo entre o referido aglomerado e as esténcias
balneares locais, proporcionando uma ligagdo rapida e eficaz entre a malha urbana

consolidada e as praias do Carvalhal e Pego.

A presente proposta surge, também, da necessidade de mitigar o enorme peso dos fluxos
rodoviarios que, durante o periodo balnear, contribuem decisivamente para a total
desregulacdo das dindmicas de ocupacao do espaco publico. Com efeito, entende-se que a
disponibilizagcao de um servico especifico de ligagdo, com uma oferta horaria suficientemente
robusta, podera contribuir para a mitigagdo dos impactos associados ao uso massificado do
automovel no acesso as praias, sobretudo em matéria de estacionamento, libertando o

espaco publico para usos e fungBes mais consentaneas com 0 seu proposito.

Entidades Responsaveis

= Autoridade de Transportes da Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral

= Operadores de transporte
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Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos Previstos

= N&o aplicavel

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Fundo para o Servigo Publico de Transportes

= Portugal 2030

= COMPETE - Programa Operacional Competitividade e Inovacgéo
= Fundo Energético Europeu

= CIVITAS

&
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4.4.4. Intermodalidade
4.4.4.1. Operacionalidade

4.4.4.1.1. Criar uma app e website para disseminacao da
informacao sobre os modos de transporte

Sintese de Diagndstico

A integracéo da informacao relativa aos varios modos de desloca¢éo ainda ndo se encontra
devidamente desenvolvida na generalidade dos municipios portugueses. A escassez de
informacdo ou a dificuldade em aceder & mesma constitui, diversas vezes, um elemento
dissuasor na utilizacdo do sistema de transporte coletivo, representando um forte entrave a

alteracdo do paradigma atual da mobilidade urbana.

Considera-se essencial a adocdo de sistemas de informacdo ao publico abrangentes,
integrando os diferentes modos e em varios suportes tecnoldgicos, que permita a obtencao
de informacéo em tempo real sobre todas as opg¢des disponiveis, possibilitando uma tomada
de deciséo mais facilitada para o utilizador e a sele¢cdo do modo de transporte que melhor se

adequa as suas necessidades.

Objetivos Estratégicos

= Melhorar o sistema de informacéo ao publico;

= Utilizar as Tecnologias de Informacédo e Comunicacgéo (TIC) para a promocédo de

uma mobilidade sustentavel.

Descritivo da Proposta

Atualmente, a internet assume-se como o veiculo de comunica¢do por exceléncia, com
crescente utilizacdo em todos 0s grupos populacionais, estando acessivel a um nimero cada
vez mais significativo de pessoas. Neste sentido, considera-se premente a sua integracao
nas politicas de promocado da mobilidade sustentavel, alicercando-se como veiculo
informativo para o utilizador da rede de transportes coletivos e fornecendo um conjunto de

informacdes sobre os diferentes modos de transporte.

LCA
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A existéncia de uma aplicacdo para plataformas moveis, com a disponibilizacdo de
informacéo respeitante aos diversos modos de deslocacdo, nomeadamente do transporte
coletivo, pontos de partilha de bicicleta ou estacionamento, € uma medida para a qual as mais
recentes tendéncias tecnoldgicas contribuem de forma muito efetiva, existindo ja no mercado

diferentes tipos de solucdes para a sua objetivacao.

A par, prop8e-se que o Municipio de Grandola reforce a exigéncia junto da autoridade de
transportes para a utilizacdo da aplicacdo GoogleMaps (GTFS - General Transit Feed
Specification), uma vez que a mesma se assume, atualmente, como uma interface de
informacdo/comunicacdo que possibilita a democratizacdo no acesso a informacdo e

apresenta um conjunto de dados robustos relativos a infraestrutura de transporte.

Um sistema desta natureza devera disponibilizar toda a informacéo relevante, na otica do
utilizador, sobre a oferta de transportes, integrando a possibilidade de célculo de percursos
origem/destino que indiqguem aos utilizadores as diferentes alternativas modais, promovendo
a intermodalidade nos hébitos de mobilidade local. Com efeito, € unanimemente reconhecida
a importancia do conhecimento sobre o sistema de transportes publicos em funcionamento,

com efeitos positivos ha propensao para a sua utilizacao.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= Autoridade de Transporte da Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral
= Operadores de transporte

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= 15.000€

Fontes de Financiamento
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Cémara Municipal de Grandola

Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Portugal 2030

CIVITAS

URBAN INNOVATIVE ACTIONS

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

163



4.4.4.1.2. Promover a integracéo da bicicleta no transporte
publico

Sintese de Diagndstico

A articulacéo da modalidade suave com a rede de transporte coletivo € uma das pecas chave
na maximizagdo da sustentabilidade energética do sistema de mobilidade dos territorios.
Embora seja tendéncia mundial e nacional a reducdo do nimero de automoéveis em
circulagéo, racionalizando a sua utilizag@o, é necessério considerar o facto de o0 mesmo
apresentar algumas caracteristicas imbativeis, nomeadamente no que se refere ao conforto

e ao binémio flexibilidade espacial e temporal.

Desta forma, a racionaliza¢&o do seu uso deverd incorporar forcosamente a componente da
intermodalidade, fomentando a complementaridade entre diversos modos de transporte mais
sustentaveis, através de cadeias de deslocagéo onde a escolha modal nas diferentes etapas

da viagem seja adequada as especificidades intrinsecas de cada trajeto.

Assim, € fundamental que possa ser disponibilizado aos utilizadores da bicicleta a
possibilidade de a utilizar de forma combinada com o autocarro ou comboio, transportando-a
nos veiculos. Enquanto alguns veiculos ja se encontram adaptados, outros carecerdo de

adaptacao para que seja possivel o transporte da bicicleta, seja no exterior, seja no interior.

Objetivos Estratégicos

= Assegurar a interligacdo de todos 0os modos de transporte;

= Implementar infraestruturas de apoio a circulagdo em bicicleta.

Descritivo da Proposta

Uma forma eficaz de promover a articulagdo entre a mobilidade suave e os servicos de
transporte coletivo rodoviario, é através da possibilidade de transporte da bicicleta na rede de
transporte publico. Efetivamente, a bicicleta assume-se como uma alternativa mais
competitiva ao modo pedonal, possibilitando a deslocacao em velocidades de circulagdo mais

elevadas e distancias superiores, ndo requerendo, a partida, excessivo esforco fisico.

A promocgdo da “mobilidade combinada” e a integragdo dos modos suaves na cadeia de
deslocacdes, potencia a alteracdo do paradigma atual, desincentivando a utilizacdo do

transporte individual motorizado nas deslocacdes quotidianas da populagéo.
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Nesse sentido, propde-se que os veiculos de transporte coletivo rodoviario a operar no
Carvalhal sejam dotados de equipamentos especificos que permitam o transporte da bicicleta,
sendo que a principal vantagem dos sistemas “Bike on Board” prende-se com a sua
flexibilidade e facilidade de aplicacdo, sendo a alternativa que melhor se ajusta as
necessidades dos utilizadores. Os inconvenientes associados, nomeadamente a ocupacdo
do espaco interior nos veiculos, é facilmente solucionavel com a instalacdo de suportes

exteriores.

Desta forma, os residentes poderiam utilizar a bicicleta como modo de acesso a paragem,
utilizando-a posteriormente nas desloca¢des dentro do perimetro dos diversos lugares, sendo
necesséria a inclusdo de equipamento especifico para o transporte das bicicletas nos veiculos

afetos aos servicos.

Os veiculos com possibilidade de integracdo da bicicleta deveréo estar identificados com uma
simbologia especifica e equipados com dispositivos adequados ao seu transporte, podendo

este ser recusado quando nédo seja aconselhavel dada a lotagao do veiculo.

Para mitigar os inconvenientes do possivel aumento do nimero de veiculos com possibilidade
de transporte de bicicletas, devera ser promovida a implementacdo de um regulamento
operacional, constando quais as linhas de transporte e os periodos horarios em que seja
permitido o seu transporte no interior, bem como as normas de conduta de utilizag@o para

uma melhor coexisténcia entre todos os utilizadores do transporte coletivo rodoviario.

Este método deverd ser aplicado sobretudo nas linhas mais extensas, promovendo a sua
utilizac@o nas viagens de maior amplitude, uma vez que a utilizagédo exclusiva da bicicleta é

eficiente até uma distancia aproximada de 4 ou 5 quilémetros.

No que concerne a integracdo da bicicleta no comboio, o seu transporte é permitido num

maximo de duas bicicletas por carruagem (de 22 classe) nos servicos intercidades.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= Operadores de transporte

= Entidades empregadoras

Temporalidade
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= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= N&o aplicavel

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Portugal 2030

COMPETE - Programa Operacional Competitividade e Inovagéo

PO SEUR - Programa Operacional Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso dos
Recursos

INTERREG

CIVITAS

&
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4.5. OTIMIZACAO DO SISTEMA VIARIO

4.5.1. Breve enquadramento

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

nacionais.

Efetivamente, o modelo de expansdo urbana que caracteriza a esmagadora maioria dos
territérios portugueses, e na qual o concelho de Grandola ndo é excec¢édo, indicia uma
apropriacdo territorial das é&reas periféricas, consolidando novas centralidades com
capacidade de atracdo e geracdo de viagens. Com efeito, 0 aumento das distancias
necessérias para satisfacdo das diversas necessidades, aliado ao aumento da frequéncia e

densidade das mesmas, induziu ao aumento generalizado da utilizagdo do automével.

Contudo, a sua massificacdo e proliferacdo desregrada pelo espaco publico revelou-se
nefasta para as tradicionais dinamicas urbanas, sendo diretamente responsavel pela
fragmentagéo espacial, associada a constru¢do de novas vias como forma de resposta a
crescente procura, pela saturacao da capacidade viaria e pelo aumento das emissfes de
gases poluentes, com Obvia e inequivoca influéncia no declinio dos espacos urbanos,

antagonico com os designios da sustentabilidade dos territérios.

Nessa medida, urge a necessidade de reinventar o paradigma do pensamento urbano,
abrindo-se uma nova janela de oportunidade para uma efetiva integracao intermodal e na qual

se preconiza uma abordagem diferenciada.

O diagnéstico desenvolvido na fase precedente do presente PMUS espelha a existéncia das
problemaéticas tipificadas na priorizagdo do transporte individual motorizado nas cadeias de
mobilidade urbana. Como agravante, o atual modelo viario influencia negativamente o sistema
de mobilidade local, no qual se evidencia a auséncia de uma hierarquia viaria formal nos

instrumentos municipais de gestao territorial, traduzindo-se numa rede de acessos que
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consente os fluxos de atravessamento pelo interior dos aglomerados e é conivente com a

monopolizagcdo do automdvel na gestdo do espago-canal.

Nesse sentido, o conjunto de acbes elencadas no presente capitulo, tendo em vista a
otimizacao do sistema viario, assentam na promocéo da racionalizacdo do uso do transporte
individual motorizado e no fomento do reequilibrio da reparticdo modal, em beneficio das

alternativas de mobilidade mais sustentaveis.

Na persecucdo desse designio, aponta-se a necessidade de empreender o aumento da
coeréncia estrutural da rede rodoviaria e o encaminhamento dos fluxos de trafego para as
vias mais adequadas a esse efeito, salvaguardando os aglomerados urbanos da presenca
intrusiva de viaturas. Como resultado, pretende-se criar condicées que proporcionem uma
maior humanizacgédo e fruicdo do espaco publico, como parte integrante de uma estratégia

integrada de valorizacao territorial do Carvalhal.
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4.5.2. Rede viaria
45.2.1. Estrutura viaria

4.5.2.1.1. Implementar uma nova hierarquia funcional viaria

Sintese de Diagndstico

Um dos principais desafios na gestdo da mobilidade no Carvalhal prende-se, efetivamente,
com a predominéncia do automovel nas cadeias de mobilidade local. A analise ao modelo
funcional viario indicia algumas vicissitudes respeitantes a regularizacdo dos atuais fluxos
rodoviarios, sendo o seu planeamento estratégico comprometido face a crénica dificuldade

em associar a gestdo da mobilidade urbana nos instrumentos de gestéao territorial.

Com efeito, a analise empreendida ao atual esquema de circulagao viaria local evidencia a
existéncia de eixos viarios que desempenham, atualmente, uma funcao para a qual ndo
apresentam o perfil de via adequado. Esta vicissitude é particularmente evidente na relacao
entre a funcéo inerente a Avenida 18 de Dezembro e a malha urbana envolvente, em virtude

do impacto dos fluxos de atravessamento que confluem no referido eixo viario.

Efetivamente, entende-se que a atual hierarquia viaria ndo fomenta a salvaguarda das areas
centrais da malha urbana local, sendo estas prioritarias na integracdo de medidas de defesa
da qualidade do espacgo publico urbano, nomeadamente, a sua reconversdo para areas

predominantemente pedonais, tal como explanado previamente.

Nesta matéria, aponta-se o potencial associado a colmatagéo dos “missing links” identificados
na rede atualmente vigente, sendo esta questdo particularmente relevante no modelo de
acessibilidades rodoviarias preconizado, assente na afetagédo dos principais fluxos rodoviarios

aos eixos viarios limitrofes a malha urbana consolidada.

A par da concretizacdo destes objetivos, a redefinicdo da hierarquia viaria possibilitara uma
maior eficiéncia na regularizagdo do atual modelo rodoviario, numa otica de promog¢éo da
racionalizacdo da utilizagdo do transporte individual motorizado. Além disso, esta questédo
assume igual relevancia nas matrizes de mobilidade urbana, nomeadamente na valorizagc&o
das condicdes para a utilizacdo de outras alternativas modais, sendo este um dos vetores

estratégicos fundamentais na obtencéo do designio da mobilidade sustentavel.
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Objetivos Estratégicos

= Hierarquizar a rede viaria e racionalizar a utilizacdo do transporte individual

motorizado.

Descritivo da Proposta

Os diferentes setores urbanos do Carvalhal, com dindmicas funcionais de especial relevancia
a escala municipal, constituem-se como areas nobres e de forte componente social, onde a
qualidade do ambiente urbano e a humanizacdo do espaco publico devem ser
salvaguardadas e promovidas, sendo premente a adocdo de medidas que minimizem as

situag@es de invasao do trafego automovel.

Na persecucao do designio supramencionado salienta-se a importancia da concretiza¢éo do
conjunto de vias previstas, integradas nos Instrumentos de Gestdo Territorial municipais,
sendo estas nevralgicas na concretizacdo do novo modelo hierarquico das acessibilidades

rodoviarias locais.

Nessa légica de planeamento, eleva-se a relevancia da readequacdo das hierarquias
rodoviarias na gestéo de circulagéo, através de um "downsizing” funcional nas vias do nucleo
do aglomerado urbano local, tendo em perspetiva a alteragcéo das prioridades de circulagéo,
designadamente nas vias locais onde os fluxos de atravessamento apresentam, ainda, um
peso consideravel. Esta medida é particularmente relevante nos principais corredores de
acesso ao Carvalhal, com especial enfoque na Avenida 18 de Dezembro, utilizado,
invariavelmente, para o atravessamento do aglomerado, apresentando, atualmente e com

particular enfase no periodo balnear, cargas rodoviarias desajustadas a escala urbana.

Deste modo, urge a necessidade de adotar medidas que minimizem o0s inconvenientes
associados a presenca intrusiva do trafego automoével, sejam os mesmos correlacionados
com os fluxos supraurbanos no interior da malha urbana ou as recorrentes situagfes de
estacionamento irregular, particularmente visiveis na época balnear. Estas problematicas,
atualmente visiveis no Carvalhal, estdo fortemente relacionadas com a desorganizagéo e
desadequacéo funcional da hierarquia funcional viéria, sendo premente a revisitacdo do
modelo de redes estruturantes e complementares, reenquadrando-o face a estratégia

pretendida.

Neste contexto, reforca-se a necessidade de empreender a coeréncia estrutural da rede, seja

através da reafetacdo dos principais fluxos de trafego as vias adequadas para o efeito, seja
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pela requalificagdo do espaco publico centrada nos modos suaves de deslocagdo e no

transporte coletivo.

O objetivo a concretizar passa, efetivamente, pela realocagéo do trafego de atravessamento,
quer intraurbano quer supraurbano, as vias exteriores do perimetro da malha urbana, nas
quais convergem os principais eixos de entrada no Carvalhal, restringindo os fluxos
rodoviarios junto as unidades habitacionais. Simultaneamente, salvaguarda-se um conjunto
estratégico de eixos viarios estruturantes, sendo estes fundamentais na redistribuicdo dos
fluxos locais e na sua articulagdo com a rede supramunicipal, garantindo a necessaria e
indispenséavel capacidade de escoamento dos principais fluxos rodoviarios, sem prejuizo para

as dinamicas urbanas locais.

O plano de a¢éo, presentemente elencado, eleva-se enquanto estratégia central nas politicas
de gestdo da mobilidade urbana, mitigando o impacto negativo do trafego de atravessamento,
totalmente desarticulado com as dindmicas inerentes a vivéncia urbana local, valorizando a

fungéo de “rua” em eixos viarios que apresentam, hoje, a fungéo de “estrada”.

Para o efeito, e tendo em perspetiva a eficiéncia operacional do modelo viério preconizado, é
absolutamente imprescindivel uma correspondéncia clara entre as carateristicas fisicas da

via e as especificidades funcionais desejadas para cada nivel hierarquico discriminado.

Nesse sentido, a implementag&do da nova hierarquia devera ocorrer, em simultdneo, com a
requalificacéo dos eixos de via existentes a integrar na matriz viaria aventada, promovendo a
readequacao das caracteristicas infraestruturais e do respetivo perfil viario ao seu propdsito
funcional. Nesta matéria, importa referenciar a importancia estratégica da concretizacédo da
rede viaria estruturante, bem como a necessidade de compatibilizar funcionalmente os eixos

centrais com a malha urbana local, promovendo a sua humanizacéo.

Assim, considerando a materializacdo do conjunto de vias propostas, no designio de uma
rede viaria concelhia estruturada e funcional, prop8e-se uma nova hierarquia viaria,
imputando fungdes distintas de acordo com a relevancia estratégica de cada eixo Viario no
modelo de acessibilidades rodoviarias pretendido. A proposta de hierarquizagao contempla a

estruturagdo de cinco niveis hierarquicos, consubstanciados nas seguintes fungdes:

= Via de Nivel Superior: assegura as principais ligacdes interconcelhias e de
atravessamento do territorio concelhio, integrando os corredores viarios afetos a rede

nacional fundamental;

Ll g

Udpont® o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

&

171



Via Coletora: compreende a distribuicdo dos maiores fluxos de trafego
intraconcelhios, bem como as ligagBes periféricas aos concelhos limitrofes,
articulando as relacdes viarias intersectoriais e os percursos de acesso a rede de

nivel superior;

Via Distribuidora Principal: propicia a distribuicdo de proximidade e os fluxos
provenientes dos diferentes setores urbanos concelhios, canalizando-os para as vias

de nivel hierarquico superior;

Via Distribuidora Secundéaria: estrutura a distribuicdo dos fluxos rodoviarios a
escala do aglomerado, suportando as dindmicas de acesso local, sendo composta
por vias com alguma capacidade de escoamento rodoviario, embora os modos

suaves assumam protagonismo no espago-canal;

Via Distribuidora Local: servem, essencialmente, de acesso as atividades de
vivéncia local, bem como aos espacos adjacentes, devendo assumir um desenho
urbano e condi¢bes privilegiadas de protecdo e incentivo a utilizagdo dos modos

suaves e, assim, garantir excelentes niveis de seguranga, sobretudo para o peéo.

No aglomerado urbano de Carvalhal (Figura 33), constitui-se como via distribuidora

secundéria a ER261, onde deverdo ser priorizados os padrdes de seguranga rodoviaria no

espago-canal, uma vez que a funcdo de circulagdo devera ser secundarizada face a funcéo

de acessibilidade local. No que se refere a via de distribuicao local, a mesma é definida pela

Alameda das Praias, que apresenta como fungéo principal a acessibilidade local, garantindo

0 acesso as principais atividades e funcdes residenciais, e onde as velocidades de circulacéo

e perfis viarios deverao, forcosamente, ser homogeneizados.

Ll g

P
<'D£5n

B4

e

% Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

172



IMPLEMENTAR UMA NOVA HIERARQUIA FUNCIONAL VIARIA

VIA DISTRIBUIDORA SECUNDARIA VIA DISTRIBUIDORA LOCAL

Figura 33. Hierarquia funcional vidria proposta para o aglomerado urbano do Carvalhal

Por fim, entendendo a importdncia do automével e as suas mais-valias inerentes a
competitividade modal, preconiza-se a dota¢do de capacidades viarias que assegurem um
bom desempenho operacional. Nesse sentido, as interven¢des deverdo, também, direcionar-
se para a valorizacdo da transicdo viaria entre os diferentes niveis hierarquicos, no sentido
de conferir maior legibilidade ao modelo viario pretendido e promover a coeréncia da sua
estruturacdo, apontando-se a necessidade de empreender a adocéo de diferentes tipologias

de interseccoes.

Entidades Responsaveis

= Cémara Municipal de Grandola

Temporalidade

»=  Curto/médio/longo prazo
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Custos previstos

= Na&o aplicavel

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
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4.5.2.1.2. Colmatar a rede viéaria local para a qualificacao do
nacleo urbano

Sintese de Diagndstico

A circulacdo na malha urbana local apresenta atualmente um conjunto de constrangimentos
associados, fundamentalmente, a excessiva carga rodoviaria afeta aos fluxos de
atravessamento. Esta problemaética, aliada a inexisténcia de alternativas viarias para efeitos
de distribuicdo de fluxos, tipificadas na falta de consolidacdo estrutural da rede, induzem a
sobrecarga rodovidria na malha vidria, nomeadamente nos eixos viarios diretamente

correlacionados com as principais entradas no Carvalhal.

Neste particular, releva-se a existéncia de volumes de trafego de atravessamento
significativos nos eixos viarios hierarquicamente mais relevantes, frequentemente associados
a velocidades de circulagdo que ndo se coadunam, minimamente, com a funcdo pretendida.
Estes, em virtude da sua localizacédo privilegiada no perimetro urbano, constituem-se como
verdadeiras barreiras fragmentérias no ambiente urbano, em total desarticulagdo com a
funcéo intrinseca de vivéncia urbana local, sendo o exemplo paradigmatico o eixo da Avenida
18 de Dezembiro.

De igual modo, importa atentar para a existéncia de um conjunto de “missing links”, afetos a
matriz viaria de acesso local, que condicionam a leitura urbanistica territorial, particularmente
relevante para efeitos de fecho de malha urbana. Esta problematica é especialmente visivel
nas areas de expansdo urbana mais recentes, limitrofes ao nucleo urbano consolidado do
Carvalhal, verificando-se um conjunto de descontinuidades viérias, espacialmente dispersas
e funcionalmente enquadradas em cul-de-sac informais, que urge retificar.

Nessa medida, assume-se a necessidade de empreender um conjunto de solugdes objetivas
gue promovam a humanizacao do territério, alicercado num paradigma funcional de coesao

territorial e direcionado para trés grandes vetores prioritarios de atuacao a escala urbana:

» Redugéo do espaco exclusivo para circulagdo automaével, mitigando a sua hegemonia

no espaco publico;

= Promog¢do de uma reparticdo modal em beneficio da utilizagdo dos transportes

coletivos e em detrimento do transporte individual;

= Valorizagdo da seguranca e conforto da mobilidade suave.
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Objetivos Estratégicos

»= Hierarquizar a rede viaria e racionalizar a utilizacdo do transporte individual

motorizado;
= Promover a partilha do espaco viario e a seguranca rodoviaria.
Descritivo da Proposta

Aliada a uma eficiente redefinicdo da hierarquia viaria, a consolidacéo estrutural da malha
viaria local constitui-se como uma importante medida para a efetivagcdo das medidas previstas
de valorizagdo das areas urbanas. Neste particular importa evidenciar o esfor¢co empreendido
pelo municipio em matéria de planeamento de acessibilidades viarias, sendo a concretiza¢éo
das vias previstas em sede de Instrumentos de Gestéo Territorial municipal nevralgicas na

efetivacdo da organizacao infraestrutural rodoviaria local preconizada.

Nessa perspetiva urge referenciar a relevancia dos futuros acessos preconizados, numa
estratégia holistica de redefinicho e regularizacdo dos atuais fluxos rodoviérios,
nomeadamente de atravessamento, priorizando a racionalizacdo da utilizacdo do automovel
no Carvalhal. Com efeito, releva-se a importancia da materializacédo das diferentes propostas
aventadas, sendo o0s eixos presentemente discriminados essenciais no designio da

consolidacdo estrutural da rede.

N&o obstante o conjunto elencado de propostas a concretizar, importa referir que as mesmas,
mais do que incrementar os niveis de acessibilidade para o transporte individual motorizado,
deverdo estruturar-se na valorizagdo urbana e ambiental do Carvalhal. Efetivamente, assume-
se que a diminuicdo dos fluxos na rede viaria local acarretard inestimaveis mais-valias no
modelo de mobilidade urbana, potenciando o aumento da predisposi¢do para a realizacdo
das deslocacdes quotidianas em modos de deslocacgéo alternativos aos modos rodoviarios,

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

Com a concretizacdo deste conjunto de novas conexdes, importa ressalvar que devera
ocorrer, em paralelo, a requalificacdo dos antigos eixos viarios que se coadunem as novas
funcdes que se preconizam e que, embora ja existentes, ndo apresentam as condigfes ideais

de seguranca e aprazibilidade para os cidadaos.

Neste particular, aponta-se a necessidade de promover a requalificagédo urbanistica do eixo
da Avenida 18 de Dezembro. Além da regulacdo da oferta de estacionamento na via publica,

a aposta a verter devera incidir na criacdo de bolsas para paragens de transporte coletivo e
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uma melhoria da qualidade do espaco publico, nomeadamente ao nivel dos passeios,

incluindo a formalizacédo de corredores dedicados a mobilidade ciclavel.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola

= Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral

= |nfraestruturas de Portugal

Temporalidade

= Curto/médio/longo prazo

Custos previstos

= 1.200.000€/km

Fontes de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola

= Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral

= |nfraestruturas de Portugal
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4.5.2.1.3. Concretizar a rede viaria urbana estruturante do
Carvalhal

Sintese de Diagndstico

O processo de planeamento das acessibilidades e gestdo da mobilidade tem procurado
responder ao aumento dos fluxos motorizados, alicercando-se na constru¢cdo de novas
infraestruturas viarias como forma de resposta ao aumento incessante da procura. Esta
dindmica, assente num ciclo vicioso de satisfacdo das crescentes necessidades rodoviarias,
contribuiu, decisivamente, para a monopolizacdo do transporte individual motorizado nos
padrdes de mobilidade das populag@es, tendéncia igualmente extensivel ao Carvalhal, com

os conhecidos efeitos negativos a nivel econémico, social e ambiental.

N&o obstante a robustez do conjunto de propostas elencadas, e previamente explanadas, em
sede de Instrumentos de Gestao Territorial municipais, nomeadamente no que respeita ao
planeamento de nova infraestrutura, importa relevar a importancia estratégica da potenciacao
das redes existentes. Com efeito, evidencia-se a necessidade de promover uma incidéncia
cirdrgica nas dindmicas de procura em transporte motorizado, ao invés do exclusivo e
tradicional aumento da oferta viaria, caracteristica base do modelo de planeamento

comummente adotado na maioria das cidades e vilas nacionais.

Esta abordagem pressupfe uma resposta integrada, muito focada na utilizagdo mais eficaz e
otimizada dos recursos disponiveis, numa logica de incremento da utilizagdo de modos de
deslocacdo mais sustentaveis. Neste contexto, importa referenciar a importancia da gestao
racional da procura de transportes motorizados, promovendo a utilizagdo de alternativas ao

automovel privado, tipificadas na valorizacéo e humanizacdo do ambiente urbano.

Ainda assim, e tendo como premissa o facto de todos os modos de transporte serem
fundamentais para a vitalidade de um territorio e para o sistema de mobilidade urbano, eleva-
se a necessidade da definigdo, coerente e estruturada, de um conjunto de eixos rodoviarios,
em complementaridade com o0s eixos propostos, onde o automoével devera circular com

alguma fluidez, constituindo-se como os eixos da rede viaria estruturante do Carvalhal.
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Objetivos Estratégicos

= Hierarquizar a rede viaria e racionalizar a utilizacdo do transporte individual

motorizado;

= Promover a partilha do espaco viario e a seguranca rodoviaria.

Descritivo da Proposta

A definicdo de uma rede viaria estruturante urbana devera formalizar um conjunto estratégico
de eixos de mobilidade por exceléncia no Carvalhal, sendo esta definicdo assente nas

principais artérias e conetividades viarias do territorio.

Sendo a mobilidade motorizada uma componente importante nas dindmicas urbanas, o
objetivo da definicdo da rede viaria estruturante pressupde, ndo somente a coloquial e
tradicional priorizagéo ou beneficiagdo do automovel, mas a sua efetiva integra¢éo no sistema

de mobilidade global.

Com efeito, entendendo a importancia do automével e as suas mais-valias inerentes a
competitividade modal, o objetivo subjacente & proposta presentemente elencada visa
estabelecer um conjunto de artérias onde as potencialidades do automével sejam
maximizadas, sem comprometer o designio da mobilidade sustentavel e da qualidade do

ambiente urbano.

Tendo em conta que as velocidades de circulacdo entre modos sdo forgcosamente
heterogéneas, nas vias integrantes da rede proposta deverdo ser acauteladas um conjunto
de medidas especiais de protecdo aos modos mais vulneraveis, com especial relevo para o
pedonal e o ciclavel. Neste particular, considera-se absolutamente imperioso a
implementacdo de medidas de acalmia de trafego e de segregacao dos diferentes espacos
canal, diminuindo as possiveis friccdes inerentes ao conflito intermodal, resultantes da

convivéncia entre os diferentes modos no espaco publico.

Deste modo, adequando a hierarquizagcdo e estruturagao viaria ao contexto urbano do
Carvalhal (Figura 34), devem ser atribuidos diferentes limites de velocidade as diferentes
funcdes que os eixos viarios desempenham. Deste modo, nos eixos estruturantes de ligacao
as areas envolventes, as vias de 1° nivel, que correspondem as vias distribuidoras
secundarias, a velocidade de circulacao viaria devera ser limitada a 50 km/h, enquanto nas

vias de 2.° nivel, que correspondem as vias distribuidoras locais, aventa-se uma velocidade
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méxima de circulacéo viaria de 30 km/h, mesmo no conjunto de eixos radiais ai existentes

entendidos como estruturantes.

Tendo em consideragdo a previamente referida estratégia holistica de planeamento urbano,
a presente proposta de organizacdo viaria surge no designio de empreender uma
reestruturacdo dos espacos contiguos as vias a incluir na rede estruturante, valorizando-os
nao somente como espacos de passagem, mas fundamentalmente como zonas socialmente
dindmicas. Por outro lado, pretende-se que estes eixos viarios contribuam para a protecéo e
valorizacdo dos zonamentos de beneficiagdo da mobilidade suave, canalizando o trafego
rodoviario para os eixos estruturantes e reduzindo o peso dos fluxos rodoviarios no interior
dos quarteirbes, areas onde se preconiza a formalizagdo de zonas de coexisténcia ou zonas
30.

Para além da rede estruturante proposta, devera ser executado um conjunto de arruamentos,
que uma vez materializados, contribuirdo de igual forma para a racionalizacdo da utilizacédo
do transporte individual motorizado e, obtencdo de espacos urbanos humanizados e

protegidos da intrusdo automovel.

CONCRETIZAR A REDE VIARIA URBANA ESTRUTURANTE

1.° NIVEL 2.° NIVEL

Figura 34. Rede vidria urbana estruturante do aglomerado urbano do Carvalhal e arruamentos de acesso
local propostos
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Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral

= Infraestruturas de Portugal

Temporalidade

= Médio/longo prazo

Custos previstos

= Sinalizagdo dinamica: 750.000€

Fontes de Financiamento

= Cémara Municipal de Grandola

= Portugal 2020 e 2030
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4.5.2.2. Qualificacédo e seguranca

4.5.2.2.1. Aplicar medidas de acalmia de trafego

Sintese de Diagnostico

Os eixos viarios de hierarquia inferior, como sao exemplos as vias distribuidoras ou inclusive
as vias de acesso local existentes no Carvalhal, surgem, muitas vezes, como alternativas as
vias de hierarquia superior, traduzindo-se em fluxos de atravessamento com significativo

impacto no perimetro urbano.

Com efeito, estas alternativas viérias, tipicamente utilizadas como eixos de ligacao rodoviaria,
compreendem um conjunto de funcionalidades e atividades que n&o se coadunam
minimamente com a fung¢édo de “autoestrada urbana”. Neste particular, aponta-se a elevada
ocupacdo com miscigenacao funcional, com predominancia para a componente residencial,
em eixos viarios que apresentam, atualmente, um perfil inadequado, onde se releva a
auséncia de percursos pedonais seguros e confortaveis para os utilizadores mais vulneraveis

do espacgo canal.

O paradigma de planeamento de mobilidade que orientou a maioria das cidades e vilas
portuguesas, a qual o Carvalhal ndo é excecéo, desenvolveu-se em torno da promog¢éo da
fluidez de trafego dos veiculos motorizados, sobretudo a procura subjacente aos automéveis
privados, muito centralizadas no aumento das capacidades viarias das redes. Com o0 uso
massificado do automével, quantificado nos padrdes de mobilidade local, despontaram
inUmeras adversidades nas dindmicas de mobilidade urbana, em virtude da influéncia
negativa na seguranca dos diferentes utilizadores do espaco canal, sendo esta problematica
espelhada nos 199 sinistros rodoviérios registados no periodo 2018-2020, considerando a

rede viaria inserida no perimetro concelhio.

Nessa medida, assume-se a necessidade premente de implementacdo de medidas efetivas
de defesa da qualidade do espaco publico urbano, mais especificamente na reconverséo de
interse¢fes e cruzamentos particularmente problematicos, tendo em consideragcdo a

confluéncia dos varios utilizadores no espaco-canal.
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Objetivos Estratégicos

= Promover a partilha do espaco viario e a seguranca rodoviaria;

= Humanizar o espaco publico.

Descritivo da Proposta

Considerando o diagndstico desenvolvido na fase precedente do presente plano, nos quais
foram elencados um conjunto de eixos viarios, intersec¢cbes e cruzamentos com valores
significativos de sinistralidade, conclui-se que os atuais perfis vidrios comportam problemas
de urgente resolucdo, uma vez que influenciam negativamente na seguranca dos diferentes

utilizadores do espaco canal.

Nessa medida, e atendendo as vicissitudes locais do contexto urbano, através da
compreensdo do seu enquadramento fisico, social e ambiental, releva-se a
imprescindibilidade de um levantamento efetivo das reais necessidades dos eixos viarios do
perimetro urbano em matéria de qualificacdo de seguranca rodoviéria. Com efeito, a proposta
presentemente elencada visa, essencialmente, o aumento efetivo dos pardmetros de
seguranca rodoviéria locais, a concretizar através da definicdo e implementacdo de medidas
de acalmia de trafego adaptadas as vicissitudes especificas locais, mitigando o seu impacto

intrusivo na paisagem urbana.

Face ao exposto, entende-se que as medidas a materializar na malha viaria deverao priorizar,
principalmente, reestruturacdes fisicas a geometria das vias, versando fundamentalmente na
diminuicdo das velocidades de circulagdo praticadas. Estas deverdo ser aplicadas em eixos
viarios onde as atividades urbanas n&do se coadunam com o perfil de “estrada”’, amenizando
as velocidades praticadas, com o objetivo prioritario de fomentar e garantir a seguranca dos
diferentes utentes da via, com particular enfoque nos utilizadores mais vulneraveis - pedes e

ciclistas.

De modo a responder a necessidade de aumentar a seguranca rodoviaria, deverdo ser
adotadas um conjunto de técnicas, adaptadas as caréncias de cada via e ao contexto urbano
em que a mesma se insere, dado que as modifica¢cdes correspondem, fundamentalmente, a

trés tipos distintos: altera¢do dos alinhamentos horizontais, verticais ou medidas dissuasoras.

No que aos alinhamentos horizontais diz respeito, as medidas propostas consistem na
alteracao do espaco canal de circulacdo automével, forcando os veiculos a desviar a sua

trajetdria natural. Sdo exemplos de deflex8es horizontais o estreitamento lateral ou central da
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largura da via (estrangulamentos), estreitamento das entradas das intersegfes, através de
extensBes dos passeios que diminuem o comprimento do atravessamento pedonal, ou
rotundas, entre outros. Nos casos onde se verifique a inexisténcia de canais de circulacado
pedonal segregados, os mesmos deverao ser implementados, respeitando as boas praticas

de acessibilidade para Todos.

Os alinhamentos verticais apresentam a funcdo de pré-aviso para o automobilista,
correspondendo a dispositivos que permitem alterar o alinhamento vertical do espaco de
circulacao, tais como lombas, bandas sonoras e plataformas elevadas nas interse¢des ou em
seccdo, normalmente associadas a travessias pedonais, devendo-se, na sua implementacéo,

considerar o seu correto dimensionamento.

Para além destas medidas, outras medidas dissuasoras poderdo ser aplicadas, como é o
caso dos sistemas semafdricos de controlo de velocidades, as marcagbes e tratamentos
superficiais do pavimento, a implementacdo de zonas de coexisténcia ou zonas 30 ou a
adocéo de elementos construtivos que visam interromper, parcial ou totalmente, a circulagéo
do trafego motorizado de atravessamento - barreiras transversais em secc¢ao ou barreiras

diagonais nas interseccoes.

A implementacéo de um sistema de radares nos eixos mais problematicos e com perfis viarios
tendentes a ado¢do de velocidades de circulacdo mais elevadas assumem especial
preponderancia, afigurando-se como uma importante medida de acalmia de trafego na

mitigacao de situacdes de risco para os varios utilizadores.

Os beneficios da instala¢éo de radares vdo muito além do mero retorno financeiro do sistema,
tendo em consideracéo o seu potencial no designio da mitigacéo da sinistralidade rodoviaria,
nomeadamente a associada a excesso de velocidade. Consequentemente, considera-se que
a sua implementacdo poderd acarretar impactos muito positivos no nimero de vitimas
resultantes, tornando o espaco publico muito mais amigavel para a coabitacéo das diversas
mobilidades.

Com a implementacéo deste sistema, e a exemplo de outras instalac6es em Portugal, afigura-
se uma forte reducao dos episédios de sinistralidade rodoviéria, traduzindo-se igualmente em
mais-valias associadas a diminuicdo de ruido e poluicdo atmosférica provocada pelos

veiculos automoveis, com impactos positivos no ambiente urbano.

Poderao ser igualmente introduzidas, a exemplo de outras cidades portuguesas, projetos-
piloto que preveem medidas de acalmia de trafego para a beneficiacdo do modo pedonal,

igualmente inseridas no paradigma da acessibilidade universal. Neste particular, releva-se a
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implementacéo de passadeiras sobrelevadas com um sistema inteligente colocado no préprio

pavimento, constituido por sensores de movimento acionados aquando da presenca de

pebes, enviando um sinal automéatico de ativagdo dos painéis de LED integrados no asfalto e

nos sinais luminosos verticais que complementam o sistema.

Entidades Responsaveis

Cémara Municipal de Grandola

Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral

Associacdes de Residentes e Comerciantes

Agrupamentos Escolares

Temporalidade

Curto/médio prazo

Custos previstos

Sobrelevagao da via: 5.000€ (76m2)

Lombas: 2.700€ (7m)

Marcadores luminosos: 4.000€ (por passadeira)

Balizadores: 1.500€ (15m)

Fontes de Financiamento

Céamara Municipal de Grandola

Portugal 2030

Fundo Energético Europeu

URBACT

CIVITAS
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4.5.2.2.2. Aplicar medidas de seguranca na envolvente dos
equipamentos de ensino

Sintese de Diagndstico

Os equipamentos de ensino consistem em locais sensiveis nas dindmicas de planeamento
da mobilidade urbana, quer pela regularidade e volume dos fluxos associados, tipificados em
dois picos horarios, quer pelo escaldo etario associado as respetivas deslocacgbes. Por
conseguinte, considera-se necessaria uma estratégia diferenciada para efeitos de gestéo da

mobilidade na sua envolvéncia.

Nao obstante a relevancia das redes de transporte escolar, as deslocacdes afetas a esta
tipologia de polo gerador sdo, muitas vezes, realizadas com recurso ao transporte individual
motorizado, como consequéncia da maior comodidade que este modo de transporte
proporciona. Com efeito, os encarregados de educagdo, aquando do processo de
tomada/largada dos respetivos educandos, originam, recorrentemente, situacdes de
estacionamento abusivo nos eixos viarios limitrofes, com d&bvias consequéncias nas

dindmicas regulares de mobilidade.

Além disso, a intensiva utilizacéo do transporte individual na envolvente dos equipamentos
de ensino, realidade observada no Carvalhal, aumenta exponencialmente a sensacdo de
inseguranca para os diferentes utilizadores do espaco publico, face ao agravamento
generalizado das condi¢cbes de circulacdo. Neste particular, e no sentido de mitigar e
contrariar as vicissitudes afetas a situacéo existente, urge a necessidade de adotar medidas
que restabelecam niveis de conforto e seguranca as &reas circundantes dos equipamentos

de ensino.

De igual modo, e numa viséo integrada da mobilidade urbana, importa igualmente referenciar
as consequéncias negativas, a longo prazo, da recorrente utilizagdo do automovel para
concretizacdo das necessidades pendulares associados ao ensino escolar. Efetivamente, o
facto de as camadas populacionais mais jovens apresentarem, atualmente, uma forte
dependéncia do transporte individual motorizado, contribui decisivamente para a cristalizagédo
da sua monopolizagdo nas dindmicas urbanas, reduzindo substancialmente a “flexibilidade

geracional” para implementar uma transformacé&o na cultura de mobilidade local.
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Objetivos Estratégicos

= Promover a partilha do espaco viario e a seguranca rodoviaria;

= Humanizar o espaco publico.

Descritivo da Proposta

Tendo em consideragéo o disposto, a proposta presentemente elencada visa o aumento da
seguranca viaria em torno dos equipamentos de ensino. Para o efeito, considera-se que a
medida poderd ser concretizavel com recurso a medidas de acalmia de trafego mais
abrangentes, como sdo exemplos a alteracdo da hierarquia viaria e/ou a implementacéo de
zonas de coexisténcia e zonas 30, ou mais exclusivas a escala local, nomeadamente a

formalizacéo de zonas Kiss&Ride, aplicadas através do desenho urbano.

As zonas de Kiss&Ride consubstanciam-se em locais onde se promove, facilmente e em total
seguranca, a recolha e largada da populacao estudantil, sendo o seu conceito semelhante as
paragens de transporte coletivo rodoviario. Aquando da aplicacéo deste tipo de medidas, €
fundamental assegurar que a rede pedonal, que conflui para os equipamentos de ensino, seja
continua e cumpra com as normas de acessibilidade universal, numa logica de valorizagéo

gualitativa do espaco publico.

Para efeitos da sua implementacéo, propde-se que as zonas anteriormente referidas sejam
implementadas em areas adjacentes a entrada principal dos equipamentos de ensino,
possibilitando, assim, o facil escoamento do trafego automovel associado as atividades
letivas. Como complemento, deve igualmente ser assegurada a maxima seguranca entre
estes locais e a entrada do estabelecimento de ensino, sendo necesséario empreender um

levantamento exaustivo as atuais condi¢es da infraestrutura escolar e espacos circundantes.

Aliado a isto, podera ainda ser necessario considerar a implementacdo de medidas efetivas
que impossibilitem o atravessamento e o estacionamento em segunda fila, a concretizar nos
diferentes eixos circundantes aos equipamentos de ensino, com especial atencdo para o

estacionamento irregular nos passeios e passagens pedonais.

Entidades Responsaveis

= Cémara Municipal de Grandola

= Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral
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= AssociacOes de Residentes e Comerciantes

= Agrupamentos Escolares

Temporalidade

= Curto/médio prazo

Custos previstos

=  180€/m?

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Portugal 2030

= Fundo Energético Europeu
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4.5.2.2.3. Rever o desenho das intersec¢des viarias

Sintese de Diagndstico

Pretende-se que a humanizacdo do espaco publico e o seu pensamento em fungédo da
racionalizacdo do transporte individual motorizado e promog&do dos modos sustentaveis de
deslocacdo aconteca mediante medidas abrangentes, como a definicdo de zonamentos, no
interior dos quais, as circulacdes de pedes e velocipedes sejam privilegiadas e, por outro lado,

se reduzam os beneficios normalmente concedidos a circulacdo automével.

N&o obstante, deverédo ser adotadas medidas pontuais, mas que, no seu conjunto, contribuam
para o aumento substancial da qualidade da acessibilidade dos modos sustentaveis de
deslocacdo, mesmo que estas tenham lugar naquela que é, tradicionalmente, a plataforma

associada a mobilidade viaria.

Tendo em consideracdo o facto de que os atropelamentos, enquanto fenémenos de
sinistralidade que colocam frequentemente em causa a integridade fisica dos utilizadores
mais vulneraveis, ocorrem, maioritariamente, nos arruamentos localizados no interior dos
perimetros urbanos, eleva-se a necessidade da valorizagdo dos padrfes de seguranga no
espaco publico, particularmente, nas interse¢fes viarias dos eixos com maiores volumes de

trafego presentes no Carvalhal.

Objetivos Estratégicos

= Promover a partilha do espaco viario e a seguranca rodoviaria,

*» Humanizar o espaco publico.

Descritivo da Proposta

Para a redefinicdo dos eixos viarios naquelas que sdo as suas valéncias velocidade de
circulacdo e capacidade de promocdo de fluxos pedonais e ciclaveis, entende-se como

essencial a revisdo do desenho geométrico das suas intersecdes.

Estes elementos encontram-se, na éarea de intervencdo, frequentemente
sobredimensionados, possuindo uma propor¢do que ndo se coaduna com os volumes de
trafego e com o caracter funcional que as vias em andlise deveriam possuir. Essa situacéo

serd mais flagrante consoante a implementacdo das medidas preconizadas no presente
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plano, tais como, a introdugdo de sentidos Unicos ou a implementacéo de canais dedicados

aos fluxos pedonais e ciclaveis.

Com efeito, o desenho geométrico das interse¢6es demonstra, frequentemente, a excessiva
alocacao de espaco publico para este efeito, 0 que se traduz na criacédo de areas subutilizadas
e que poderiam ser direcionadas para funcdes de maior utilidade do ponto de vista da

mobilidade e da qualidade do espaco publico.

No caso especifico de algumas plataformas giratérias salienta-se o seu desenho incorreto, na
perspetiva de que a sua presenca ndo surte efeito na acalmia do tr&fego proveniente de

determinadas vias.

Deste modo, propde-se a revisdo do desenho geométrico destes elementos, substituindo-os
por alternativas mais viaveis, como gincanas com a introducéo de ilhas centrais (Figura 35).
Opcdes como esta permitem concretizar o mesmo propésito de acalmia de trafego, com uma
menor necessidade de alocacdo de espaco, sendo que, ao contrario das plataformas
giratérias, beneficiam, também, os utilizadores vulneraveis pois facilitam o atravessamento

transversal da faixa de rodagem.

Para além da materializacdo das solu¢des elencadas, a reconfiguracdo e readaptacéo do
esquema de sinalizagdo, assume-se, igualmente, como fundamental na persecu¢éo desse

objetivo.

Figura 35. Exemplo de desenho de gincana (esquerda) e gincana com estreitamento com ilhas centrais
(direita)
Fonte: Pasos para una nueva cultura de movilidad urbana, Gobierno de Espana, 2008

Neste particular, importa referenciar, também, a necessidade de reformular,
infraestruturalmente, as interse¢Bes associadas a rede estruturante que promovem as

articulacdes estratégicas com a rede intraurbana do Carvalhal.
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Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola

Temporalidade

= Curto/médio prazo

Custos previstos

= 200€/m?

Fontes de Financiamento

= Portugal 2020
= Portugal 2030
= URBACT

=  Fundo Ambiental
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4.5.2.2.4. Rever o desenho das “entradas” no perimetro urbano
consolidado do Carvalhal

Sintese de Diagndstico

O processo de humanizacdo e descarbonizacdo que se pretende incutir em toda a
circunstancia urbana do Carvalhal devera promover a reestruturacdo do modo de “fazer
cidade”. Com efeito, entende-se que a malha viaria concelhia encontra-se, ainda,
manifestamente estruturada em fungcédo do automdével e da maximizacdo da fluidez da sua

circulacdo, canibalizando as restantes alternativas modais.

O novo paradigma, ja quase unanimemente aceite sob ponto de vista teérico, mas apenas
aplicado de forma efetiva em alguns paises, € considerar a utilizacdo mais eficiente das
infraestruturas existentes, agindo assim sobre a procura em transporte motorizado. Esta
abordagem pressupde uma resposta integrada, que passa pela utilizagdo mais eficaz e
otimizada dos recursos disponiveis, pela promoc¢éo da utilizacdo de modos de deslocagéo
mais sustentaveis e pela gestdo racional da procura de transportes motorizados, permitindo,

assim, encaminhar os cidadaos para op¢fes de mobilidade mais sustentaveis.

Nesse sentido, aponta-se a necessidade de repensar, estrategicamente, a imagem urbana
associada as redes de mobilidade, nomeadamente as “portas de entrada” do perimetro
consolidado local, promovendo um desenho mais condizente com as vivéncias urbanas

locais.

Objetivos Estratégicos

= Promover a partilha do espaco viario e a seguranca rodoviaria,

= Humanizar o espaco publico.

Descritivo da Proposta

O incremento qualitativo do espaco publico exige uma abordagem integrada de planeamento
urbano, na medida em que a flexibilizacdo da gestao do espaco-canal devera compreender
uma aposta inequivoca na componente da humanizacdo. Com efeito, torna-se necessario
reestruturar o perfil marcadamente rodoviario que a malha viaria do Carvalhal possui
atualmente e, paralelamente, fomentar a interacao territorial com as unidades de vizinhanca
envolventes, através de modos mais sustentaveis de deslocagéo, tendo em vista o designio
da reducéo das necessidades do numero de deslocagdes em transporte individual.
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A proposta presentemente elencada pretende a implementacéo de uma nova abordagem na
relagdo entre a malha urbana consolidada e a estrutura viaria, promovendo a potenciagdo de
novos habitos e comportamentos no seu interior. Desta forma, urge a necessidade de
implementar medidas indutoras de regeneracao urbana, tendo em conta a compatibilidade de
funcdes e usos, adaptando-as as especificidades e necessidades locais, ao seu espaco

publico e a sua populacgéo.

Assim, aponta-se a preméncia na implementacdo de medidas de acalmia de trafego, com
redefinicho de sentidos de transito e a restricdo do trafego de atravessamento,
complementadas com uma estratégia integrada de (re)desenho urbano. Nesta matéria, as
particularidades atuais das vias onde se propde a sua materializacdo estabelecem, desde ja,
uma boa base para a sua concretizacdo, na medida em que estas compreendem condi¢des

fisicas favoraveis, nomeadamente os baixos angulos de curvatura, ou perfil exiguo das vias.

Face ao exposto, a presente proposta preconiza a introducdo de solugbes que sinalizem mais
eficazmente as entradas viarias no perimetro urbano local, apontando-se como solucdes a
introducéo de pérticos de entrada ou a elevacéo da cota da faixa de rodagem, nivelando-a a
cota dos passeios. Deste modo, entende-se que o automobilista assumira, mais facil e
intuitivamente, a limitac&o da velocidade de transito associada a presente medida, priorizando

a mobilidade suave no espaco-canal e incrementando a seguranga rodoviaria percecionada.

A semelhanca das zonas de coexisténcia preconizadas, entende-se que a presente proposta
poderd assumir-se como solucdo de grande impacto na qualidade de vida dos residentes,
conjugando as valéncias de desenho urbano com a gestdo de trafego, tendo em vista a

dotagéo de melhores condi¢gbes de acessibilidade suave no espaco publico.

No que concerne ao trafego de atravessamento, deverdo ser introduzidos sentidos de
circulagdo Unicos, obrigando o trafego rodoviario a realizar bypasses a essas unidades
urbanisticas, canalizando-o para alternativas viarias mais consentaneas com o propésito
funcional de acessibilidade rodoviaria. Desta forma, ndo se cingindo apenas a reducédo da
velocidade automével praticada e ao volume de trafego, mas intervindo igualmente nos
diversos espacos e potenciando novas dindmicas e usos, estas medidas permitirdo a

promocao da circulacéo pedonal e a humanizacéo do espaco publico.

Entidades Responsaveis

= Cémara Municipal de Grandola
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Temporalidade

= Curto/médio prazo

Custos previstos

= 200€/m?

Fontes de Financiamento

= Portugal 2020
= Portugal 2030
= URBACT

=  Fundo Ambiental
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4.5.2.3. Utilizacao racional do automovel

4.5.2.3.1. Rever 0 esquema de circulagdo rodoviaria

Sintese de Diagnostico

O processo do planeamento das acessibilidades e da gestdo da mobilidade urbana,
particularmente no ambito do transporte individual motorizado, tera de responder, a curto
prazo, as exigéncias associadas a sua utilizagdo excessiva e massificada, procurando
raciona-la e enquadra-la no sistema intermodal. As altera¢des propostas para o sistema viario
do Carvalhal ttm como finalidade, numa primeira instancia, o fomento da humanizacéo do
espago publico, assente na promocdo dos modos suaves e na resolugcdo dos
constrangimentos viarios observados, com especial enfoque nos fluxos de atravessamento.

Efetivamente, um dos principais designios subjacente a elaboracdo do presente plano
prende-se com a promog¢do de um maior equilibrio da reparticdo modal, atualmente
monopolizada pelo automével privado. Para tal, e numa estratégia integrada de planeamento
urbano, preconiza-se 0 aumento da coeréncia estrutural da rede viaria, 0 encaminhamento
dos fluxos de trafego para as vias adequadas e a reafectacdo do espaco publico aos modos
de transporte suaves e ao transporte coletivo.

N&do obstante o esforco empreendido pela autarquia em matéria de planeamento
infraestrutural, vertido particularmente em sede de Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel,
considera-se fundamental que a concretizacdo do mesmo seja integrada numa Vvisdo

sistémica global, evitando a setorizagédo do planeamento urbano e as medidas avulso.

Com efeito, em complementaridade com a edificacdo de nova infraestrutura viaria, urge a

protecdo das &reas urbanas mais sensiveis ao trdfego automdvel, nomeadamente as

adjacentes aos principais eixos de entrada/saida e as vias com ligacdo a rede de nivel
superior, fomentando, simultaneamente, as condi¢cdes para o desenvolvimento de um sistema

de circulacao rodoviaria mais fluido, eficiente e seguro.

Objetivos Estratégicos

= Promover a partilha do espago viario e a seguranca rodoviaria;

= Integrar a tematica da mobilidade na gestéo corrente da autarquia.
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Descritivo da Proposta

Os eixos viarios do Carvalhal suportam, atualmente e com particular incidéncia na época de
maior fulgor turistico, volumes de trafego manifestamente excessivos, sobretudo tendo em
consideracdo o contexto urbano em que se inserem. Efetivamente, aliado ao facto de alguns
deles ndo apresentarem capacidade viaria para absorver os quantitativos rodoviarios
tipicamente monitorizados, denota-se a inexisténcia de qualquer tipo de salvaguarda do

espaco publico e da seguranca dos utilizadores mais vulneraveis.

Nesse sentido, urge a necessidade de rever o atual esquema de circulacéo viéria existente,
definindo uma rede estruturante capaz de canalizar os maiores volumes de trafego para as
vias adequadas a esse fim, libertando as areas adjacentes para as tradicionais dinamicas
urbanas locais, agilizando o processo de transferéncia modal, numa ética de promogéo de

uma mobilidade urbana mais sustentavel.

Neste contexto, considera-se que o mesmo tera, forcosamente, de ser considerado no
presente processo de reestruturacdo, criando condi¢cdes para o desenvolvimento de um
sistema de circulagdo rodoviaria mais fluido, eficiente e seguro, com menos entropias e

pontos de conflito, otimizando, por conseguinte, o seu desempenho funcional.

Importa reforgar que, em matéria de otimizacdo dos esquemas de circulagdo rodoviaria,
devem ser acauteladas solugdes que vao mais além da trivial introducéo de esquemas de
circulagdo de sentido Unico. Efetivamente, é de especial relevancia a adog¢do de perfis
transversais viarios que induzam a reducédo das velocidades de circulagdo, o aumento e
melhoria dos canais de circulagéo pedonal e a formalizacdo de uma efetiva e coerente rede

ciclavel urbana.

As alteragBes propostas para o sistema viario tém como finalidade a dissuaséo do trafego de
atravessamento, através do aumento da extenséo dos percursos para o transporte individual
motorizado, numa légica racional inversa a dos caminhos minimos preconizada para a
mobilidade suave. Dada a especificidade técnica e impactos resultantes, considera-se
particularmente indispensavel a avaliacdo da implementacdo desta medida em sede de
estudo de trafego, no sentido de analisar detalhadamente as possiveis repercussfes nas
dindmicas de mobilidade, criando condi¢cdes para o desenvolvimento de um sistema de

circulagdo mais fluido, eficiente e seguro.

Neste particular, e atendendo a vertente técnica associada ao processo de tomada de decisao
por parte da Camara Municipal de Gréandola, apresenta-se na Tabela 4 o compéndio de

diretrizes e dimensionamentos desejaveis para efeitos de reestruturacéo da malha viaria local.
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N&o obstante o exposto em infra, importa referir que os dimensionamentos apresentados sédo
respeitantes a eixos em linha reta, sendo necessario acautelar a sobrelargura necessaria para

os angulos inerentes as curvaturas.

Tabela 4. Valores minimos recomendados para o dimensionamento do perfil viario do Carvalhal

Eixo Pedonal
Preferencial

Até 3,00m

Eixo Pedonal /
Zona de
Coexisténcia
Preferencial

Até 6,50m

Zona de
Desde 6,50m 1,60m - 3,25m - - 1,60m Coexisténcia
Aconselhavel

Zona de
Coexisténcia /
Zona 30
Aconselhavel

Até 8,70m 1,60m 2,25m 3,25m - - 1,60m

Zona 30

Até 9,70m 1,60m - 3,25m 3,25m - 1,60m .
Aconselhavel

Zona 30/ Medidas
de Acalmia de
Trafego
Aconselhavel

Zona 30 / Medidas
de Acalmia de
Trafego
Aconselhavel

Até 12,00m 1,60m 2,25m 3,25m 3,25m - 1,60m

Até 14,20m 1,60m 2,25m 3,25m 3,25m 2,25m 1,60m

Considerando os pressupostos expostos, entende-se que 0s eixos viarios com um perfil
méaximo de 3,00m deverdo ser funcionalmente reestruturados no sentido de serem totalmente
pedonalizados. Com efeito, releva-se o facto de o espacgo canal dos eixos viarios inseridos no
referido dimensionamento ndo conseguirem albergar, em simultdneo e com os indispensaveis
niveis de seguranca, os diferentes modos de deslocagcdo, devendo ser privilegiada a

mobilidade suave em detrimento da componente motorizada.

Efetivamente, o racional l6gico subjacente ao presente processo de planeamento pretende
incutir uma inversao no atual paradigma de mobilidade urbana local, conduzindo o pedo para
uma posi¢édo cimeira na hierarquia multimodal, assegurando, em qualquer circunstancia, um

canal pedonal apropriado e integrado no designio da Acessibilidade Universal.

Em matéria de circulagao viaria, recomenda-se que 0s eixos viarios com um perfil inferior a
9,70m adotem, preferencialmente, um esquema de circulagdo de sentido Unico, garantindo a
formalizacdo de canais pedonais com um dimensionamento minimo de 1,60m, dos quais

1,20m afetos ao percurso acessivel e o seu remanescente dedicados ao canal de
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infraestruturas, embora se releve que o diferencial em causa (40 cm) possa ser

manifestamente insuficiente para o seu proposito.

De igual modo, entende-se que os eixos integrados no referido escaldo dimensional serdo
potencialmente integraveis em zonas de coexisténcia, podendo, numa fase subsequente do
processo de implementacdo do presente Plano, evoluirem para zonas exclusivamente
pedonais, com particular enfoque para os eixos com um perfil viario inferior a 6,50m. No caso
especifico de eixos viarios com um perfil viario minimo de 8,70m, e que venham a integrar
zonas de coexisténcia, importa referenciar que a oferta de estacionamento a formalizar
deverd estar devidamente sinalizada, embora se ressalve que a mesma seja limitada e
circunscrita a locais de maior procura, mitigando o efeito de “apropriagéo privada” por parte

de alguns residentes.

Nesta matéria, e tendo em consideragcdo as probleméticas locais existentes na gestdo da
oferta de estacionamento, fundamentalmente associadas a inexisténcia de espacgos
dedicados no interior dos lotes, entende-se que a reformulacgao do perfil viario, a promover na
malha viaria externa as zonas de coexisténcia preconizadas, devera privilegiar a organizagéo

do estacionamento em detrimento da incorporacdo do duplo sentido de circulagao.

Por sua vez, nos eixos viarios com um dimensionamento minimo de 9,70m, com capacidade
infraestrutural para suportar duplo sentido de circulagcdo, ndo se recomenda a formalizagéo
de zona de coexisténcia, em virtude da densificagdo de potenciais atritos modais entre o
automovel e os restantes utilizadores da via publica. Contudo, releva-se a necessidade de
incorporar elementos que promovam a reducéo das velocidades de circulagédo, com particular
enfoque para a formalizacdo de Zona 30, incluindo a introducdo de elementos urbanisticos

que atenuem a linearidade dos respetivos eixos Vviarios.

Nas zonas de coexisténcia e 30 propostas, além da implicita beneficiagdo espacial orientada
para 0s modos sustentaveis, pretende-se a dissuasdo do trafego de atravessamento no
perimetro urbano, protegendo os zonamentos e a vivéncia urbana local. Complementarmente,
entende-se a formalizacdo dos sentidos Unicos de circulagdo preconizados na presente
proposta deverdo, forcosamente, complementar-se com o incremento dos canais de
circulagdo pedonal, incluindo a total restricdo do trafego em eixos que, embora com perfil

vocacionado para o peao, registam fluxos rodoviarios associados a populagéo residente.

Neste particular, entende-se que a materializacdo do esquema de circulacao presentemente
aventado devera assumir um processo de implementacao gradual, no sentido de mitigar os
inconvenientes e inevitaveis atritos com a populacdo residente, cujos habitos
comportamentais encontram-se, ha muito, enraizados.
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O objetivo a concretizar passa, efetivamente, pela redirec¢édo dos principais fluxos para a rede
estruturante limitrofe, reduzindo a carga rodoviaria no interior do perimetro local, promovendo
a sua readequacao e rearticulagdo a escala urbana. Simultaneamente, a redefinicdo do
esquema de circulacdo rodoviaria preconiza a captacdo de novos utilizadores regulares da
mobilidade suave, promovendo a seguranca e conforto na sua utilizacdo, no designio da
materializacdo da humanizacao do Carvalhal e dos espacos cujo potencial para 0 aumento

da vivéncia e vitalidade é de crucial importancia.

Entidades Responsaveis

= Cémara Municipal de Grandola
= Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral
= AssociacOes de Residentes e Comerciantes

= Agrupamentos Escolares

Temporalidade

= Curto/médio prazo

Custos previstos

= Elaboragéo do estudo de trafego: 50.000€

Fontes de Financiamento

= Cémara Municipal de Grandola
= Portugal 2030

= Fundo Energético Europeu
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4.5.2.3.2. Executar um plano de sinalizacdo a escala local

Sintese de Diagndstico

A sinalizagdo rodoviaria assume, indubitavelmente, um papel fundamental na organizacéo e
no desempenho das dindmicas de mobilidade, embora, muitas vezes, seja secundarizada nas
prioridades de atuagdo por parte das entidades gestores. Com efeito, a sua relevancia é
visivel na funcdo que desempenha enquanto instrumento de regulacao da utilizacéo da via
publica, assegurando as condi¢bes basilares de seguranca na circulagdo rodoviaria, bem
como as condic¢des propicias de ocupacao do espago publico, nomeadamente em matéria de

gestdo do estacionamento das viaturas automoveis.

No que & infraestrutura rodoviaria diz respeito, para além da insuficiente manutencéo e da
existéncia de pontos de conflito associados ao desenho geométrico das intersecdes, sdo 0s
problemas de auséncia ou presenca deficitaria da sinalizacdo e indica¢gBes de transito, que
maior peso detém nos problemas que lhe estdo associados, sendo esta realidade igualmente
extensivel ao Carvalhal.

A titulo exemplificativo, aponta-se o caso da Avenida 18 de Dezembro, vislumbrando-se a
auséncia de uniformizagéo na sinalizag&o existente nos arruamentos confluentes, verificando-
se a inexisténcia do sinal b2 (stop) na totalidade das mesmas.

Nessa medida, a execu¢do de um plano de sinalizacdo local permitira efetuar a revisédo da
sinalizacdo de transito local, salvaguardando-se, desta forma, a promoc¢do da seguranca
rodoviaria numa perspetiva transversal, com impacto ndo apenas no transporte individual

motorizado, mas também nos pedes, utilizadores da bicicleta e demais utentes da via publica.

Objetivos Estratégicos

= Hierarquizar a rede viaria e racionalizar a utilizacdo do transporte individual

motorizado;

= Promover a partilha do espaco viario e a seguranca rodoviaria.

Descritivo da Proposta

A variedade funcional do espaco urbano, aliada a diversidade e intensidade do trafego,
conferem uma grande complexidade as vias urbanas que urge atender no processo de

planeamento da mobilidade urbana. Neste particular, a definicdo de um modelo de sinalizacdo
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coerente e intuitivo, em estreita articulagdo com o disposto normativo do Cédigo da Estrada,
algo que nem sempre € salvaguardado, devera privilegiar a valorizagdo e a promogédo da
seguranca rodovidria, mitigando os impactos negativos associados a ambiguidade,

incorrecdo ou desapropriacdo da sinalizacdo empregue no espaco publico.

A elaboracdo de um plano de sinalizacdo a escala local, contemplando uma revisdo da
sinalizacdo de transito, devera integrar um conjunto de orientacdes que contribuam para o
aumento da seguranca dos utilizadores da via publica, sobretudos os mais vulneraveis e,

consequentemente, diminuir a sinistralidade local.

Como complemento, releva-se, igualmente, a importancia da sua articulagdo com o
Regulamento Municipal de Transito, atualmente inexistente nos instrumentos de regulacdo
municipais, promovendo a regulagdo das diversas vertentes de transito, desde o
estacionamento as cargas e descargas, essencial para o bom funcionamento de todos

intervenientes nas dindmicas de mobilidade do Carvalhal.

Para o efeito, importa realizar um levantamento georreferenciado da sinalizagéo existente, de
modo a diagnosticar a atual situacdo existente, facilitando o plano de acdo tendente a
manutenc¢do ou eventual substituicdo da sinalizac@o horizontal e vertical que ndo se encontre
em concordancia com a estratégia de mobilidade local. As intervencdes a realizar deverao
assegurar, intransigentemente, a uniformizacdo da sinalizacdo para casos de aplicagdo
similar, no sentido de promover a eliminagdo da sinalizacdo redundante ou que possibilite

interpretacdes subjetivas.

Por fim, relava-se, também, a necessidade de atuar em matéria de sinalizac@o direcional,
sendo esta nevralgica para efeitos de canalizacdo dos fluxos rodoviarios para as vias

estruturantes periféricas, no designio de salvaguarda das dindmicas urbanas locais.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral

= Infraestruturas de Portugal

Temporalidade

= Curto/médio prazo
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Custos previstos

= Elaboragéo do plano de sinalizagédo: 25.000€

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
= Portugal 2030

= Fundo Energético Europeu
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4.5.2.3.3. Implementar sistemas de informacao de trafego em
tempo real

Sintese de Diagndstico

Os sistemas de transporte inteligentes representam um vasto leque de aplicacdes de
tecnologias de informagéo aplicadas ao sistema de mobilidade. De entre estes, incluem-se
ferramentas de gestdo e controlo de trafego, informacao aos utilizadores em tempo real,
gestdo de sistemas de transporte publico ou de transporte de mercadorias, sistemas

avancgados de seguranca rodoviaria ou sistemas de emergéncia ou pagamento eletrénico.

Os impactos positivos resultantes da utilizacdo destas tecnologias variam consideravelmente
de acordo com a tipologia de aplicacdo. N&o obstante o modelo preconizado, é expectavel
gue a sua introducdo resulte no aumento da eficiéncia da cadeia de transportes, com
inestimaveis mais-valias no que respeita a gestdo e & monotorizacéo das redes de transporte,
com impactos positivos nos indicadores de seguranca e na distribuicdo dos fluxos rodoviarios

no ambiente urbano.

Acresce que a sua capacidade de apoio, transversal aos varios utilizadores do espaco
publico, pode igualmente influir no aumento da qualidade da vivéncia urbana, protegendo os

Zonamentos mais sensiveis, num paradigma de equidade do sistema de mobilidade.

Objetivos Estratégicos

= Hierarquizar a rede vidria e racionalizar a utilizacdo do transporte individual

motorizado;

= Promover a partilha do espaco viario e a seguranca rodoviaria.

Descritivo da Proposta

O atual panorama de mobilidade traduz-se numa realidade em que as problematicas
associadas as redes de mobilidade sao cada vez mais complexas e usuais, multiplicando-se
ainda, e com frequéncia quotidiana, as situacdes onde a seguranca rodoviaria é colocada a
prova. Neste contexto, torna-se imprescindivel robustecer a capacidade de previsao, de

analise e de reacao perante a alteracdo constante e volatil das condi¢cbes viarias.

A tecnologia de mobilidade associada ao transporte rodoviario tem por base aplicacdes de

navegacao por satélite, sistemas de posicionamento global, sistemas de transmissao de
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dados sem fios, dispositivos de contagem de trafego, ou camaras de alta resolucao,
ferramentas que permitem uma melhor resposta aos objetivos supramencionados, assim

como alcancgar uma eficiente coordenacao dos fluxos de trafego.

Como tal, deverdo ser desenvolvidos instrumentos que permitam que os planeadores do
territério, bem como os diferentes utilizadores das diferentes redes de transporte, consigam
aceder a informacado precisa relativa a estacionamentos, rotas e tempos estimados de

chegada, bem como a anomalias comummente associadas a mobilidade urbana,

nomeadamente sinistros rodoviérios, obras na via publica ou outras situa¢c6es pontuais.

Assim, a informacéo rodoviaria em tempo real podera influenciar positivamente nas dindmicas
de mobilidade urbana, providenciando dados objetivos, capazes de potenciar uma
experiéncia de condugdo mais segura e eficiente, independentemente do destino/motivo da

viagem.

Efetivamente, eleva-se a importancia dos instrumentos de informacéo de trafego em tempo
real na capacidade de previsdo e atuagdo dos centros de gestdo de trafego, conferindo
inestiméveis valéncias para efeitos de concretizacdo de medidas de otimizagdo dos fluxos de
trafego. Além disso, eleva-se a sua importéancia para efeitos de beneficiacdo dos servigos de
transportes coletivos, na gestdo de estacionamento e na aplicagdo das regras de transito,

particularmente relevantes no sistema multimodal urbano.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola

= Infraestruturas de Portugal

Temporalidade

»=  Curto/médio prazo

Custos previstos

= 750.000€
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Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Portugal 2030
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4.5.2.3.4. Avaliar a possibilidade de criacdo de um sistema de
partilha de viagens

Sintese de Diagndstico

A utilizacéo dos servicos de transporte publico constitui-se como uma das melhores solucdes
para mitigar os problemas provenientes da massificacdo da utilizacdo do transporte
automovel individual. Contudo, os servigos de transporte publico convencionais regem-se por
modelos rigidos no que concerne as rotas e horarios praticados, ndo apresentando
pardmetros de flexibilidade similares aos do automovel privado. Adicionalmente, a sua
cobertura ndo abrange, expectavelmente, a totalidade do territério, sendo nas areas de
povoamento disperso onde se verificam as maiores distancias as paragens, apeadeiros ou

estacdes ferroviérias constituintes das redes de transporte.

Deste modo, o transporte publico ndo consegue dar resposta as necessidades de mobilidade,
apresentando algumas desvantagens competitivas face ao automdével, pelo que se evidencia
a necessidade de modos alternativos de deslocag&o. Neste contexto, 0s servicos de car
sharing e/ou scooter sharing, que se constituem como servicos de aluguer de veiculos,
elevam-se como importantes medidas dissuasoras a propriedade de veiculos privados,
através da disponibilizagdo de viaturas distribuidas pelo espaco urbano, alugadas por um

curto espaco temporal e de facil check in e check out.

Um servico de car sharing/scooter sharing apresenta custos fixos mais reduzidos, pelo que
se configura como um modo de deslocacdo democratico e que permite uma utilizacéo
acessivel do ponto de vista econémico, mesmo para agregados familiares com menores
rendimentos. Providencia, ainda, uma selecdo mais racional na escolha modal para satisfacdo

das necessidades, com impactos positivos nos padrdes de mobilidade.

De igual modo, importa referenciar o car pooling, enquanto solucdo de transporte inteligente,
definindo-se como um sistema de partilha de viagens, ou boleias, no qual os utilizadores
viajam na mesma viatura, reduzindo-se, deste modo, 0s custos financeiros e ambientais

associados, mitigando-se as muitas externalidades inerentes ao transporte individual.

Objetivos Estratégicos

= Implementar infraestruturas de apoio a circulacgéo.
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Descritivo da Proposta

Atualmente ja existem em Portugal algumas plataformas onde se encontra disponivel um
namero significativo de solugbes de car sharing, como a DriveNow?, ou de scooter sharing

como a eCooltra, atualmente a operar somente na cidade de Lisboa (Figura 36).

Estas alternativas permitem o aluguer de viaturas ao utilizador, sendo cobrado apenas o
tempo de condugao com recurso a uma aplicacdo mével. Assim, é eliminada a componente
burocratica e outro tipo de encargos associados aos servicos tradicionais de aluguer de
viaturas, sendo igualmente dispensada a necessidade de posse de viatura para quem a utilize
esporadicamente, eliminando-se os gastos fixos que as mesmas acarretam, como sejam 0s

seguros ou a manutencao.

As viaturas disponibilizadas poderdo contemplar gamas e especificidades diversificadas,
embora, para efeitos de promoc¢do e valorizagdo da atratividade do servico, devera ser
priorizada a oferta de veiculos elétricos, em consonancia com a estratégia local e municipal

de reducgdo das emissfes de poluentes e de efetivacdo da mobilidade sustentavel.

Seguindo os modelos tecnolégicos existentes, devera ser priorizada a disponibilizacdo de um
sistema intuitivo, seguindo as boas praticas da infoacessibilidade, no sentido de aumentar o
alcance potencial da utiliza¢éo do servigo.

O que é a eCooltra?

=
iy —-
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Figura 36. Plataforma DriveNow (esq.) e excerto do site eCooltra (dir.)
Fonte: https://www.drive-now.com/pt/pt/lisbon, https://www.ecooltra.com/pt/, 2019

Por sua vez, o desenvolvimento de uma plataforma de car pooling constitui-se como mais

uma ferramenta de promogdo da mobilidade sustentavel. Ndo obstante o seu histérico de

1 Recentemente fundida com a car2go no servigo Share Now, sendo que a operacéo da DriveNow em Lisboa
encontra-se atualmente interrompida
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implementacdo em alguns paises europeus, o conceito foi alavancado com o advento da
ampla disponibilidade dos servicos de internet de banda larga, que vieram dotar o0s
utilizadores de meios que lhes permitem contactar um vasto numero de potenciais

companheiros para a partilha de viagens.

A maioria dos sistemas atualmente disponiveis permite aos diferentes utilizadores com
recurso a internet, sejam passageiros e/ou condutores, encontrar modalidades de viagens
convenientes, efetuar o seu registo e implementar sistemas de tributacdo capazes de
proceder a cobranga dos passageiros e compensacéo dos condutores, de uma forma simples

e fiavel.

O desenvolvimento de uma plataforma de car pooling, com a possibilidade de ser
implementada internamente nas diferentes organizagbes empresariais, beneficiaria a
diminuicdo dos custos de deslocacdo dos residentes e visitantes locais, promovendo,
simultaneamente, a socializagdo e melhoria da qualidade de vida. O impacto nos fluxos de
transito e na procura de estacionamento no Carvalhal sera uma consequéncia direta da
dimensé&o da adeséo ao servi¢o, viabilizando o objetivo da reducdo do niumero de viaturas em
circulacdo, sendo este um dos pontos nevralgicos na persecucdo do designio da
humanizacdo do espaco urbano.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= Comunidade Intermunicipal do Alentejo Litoral
= AssociacOes de Residentes e Comerciantes

= Agrupamentos Escolares

Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= Estudo: 20.000€
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Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= CIVITAS

= URBAN INNOVATIVE ACTIONS
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4.6. GESTAO DO ESTACIONAMENTO E A
LOGISTICA URBANA

4.6.1. Breve enquadramento

O estacionamento € unanimemente reconhecido, nos dias de hoje, como uma das
componentes centrais nas politicas de gestdo da mobilidade urbana, assumindo um papel

fundamental na regulagéo e racionalizagéo do transporte individual.

Com efeito, o automovel apresenta-se como o principal modo de deslocacéo da populagéo
residente no Carvalhal, condicionando a circulacdo no espaco publico e, por ineréncia,
fomentando a presséo pela procura de estacionamento e o trdfego de agitacdo associado.
Como agravante, aponta-se a inexisténcia de uma politica tarifaria local, promovendo a
ocupacédo de longa duracdo, bem como a auséncia de uma rede coerente de parques que

mitiguem a necessidade de estacionamento na via publica,

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

suaves.

Simultaneamente, assume-se a importancia da reestruturacdo dos pressupostos inerentes a
rede de parques existentes e sugerindo-se uma nova abordagem conceptual, ho designio de
mitigar, significativamente, o impacto do estacionamento na via publica, incluindo a adocao

de medidas especificas que salvaguardem os residentes.

Com efeito, e no que concerne ao planeamento estratégico da mobilidade urbana sustentavel,
eleva-se a relacdo entre a definicdo de uma rede coesa de parques de estacionamento e a
valorizagdo da intermodalidade, promovendo as transferéncias modais, de forma confortavel
e segura, entre o transporte individual e os restantes modos de transportes. Nessa logica,
aponta-se a aposta estratégica na formalizacdo de parques de estacionamento dissuasores
e de apoio as interfaces, nomeadamente nos principais eixos de entrada provenientes da

ER261, promovendo o Park&Cycle.

A estratégia para uma mobilidade urbana sustentavel, devera estar, de igual forma, assente

na adocéo de sistemas inteligentes, capazes de, a longo prazo, mitigar os efeitos nocivos das
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emissOes de GEE, com o fomento a utilizagcdo de veiculos mais sustentaveis e a reducéo do
trafego originario da procura de estacionamento. Nesta oOtica, surgem as propostas de
implementacdo de um sistema de Smart Parking e 0 aumento do nimero de postos de

carregamento elétrico, integrando-os na rede de parques de estacionamento.

A nivel logistico, eleva-se a localizacdo estratégica de Grandola no contexto regional, a cerca
de 45km de Sines e al20km de Lisboa, evidenciando o potencial associado enquanto hub

logistico de proximidade, reforcado pela presenca da Linha Ferroviaria do Sul.

Efetivamente, para os anos vindouros prevéem-se grandes alteracdes nas dindmicas
logisticas do municipio com os investimentos previstos no territério. Neste particular, e além
do ja referenciado reforco na infraestrutura ferroviaria, releva-se a materializacdo do
ambicionado Parque Logistico de Grandola, a edificar na confluéncia do IC1 e da Linha
Ferroviaria do Sul, promovendo as conetividades estratégicas com o Porto de Sines e restante
territdrio nacional.

Numa perspetiva mais local, e no que concerne as operagdes de micrologistica no Carvalhal,
aponta-se a caréncia da sua definicho em regulamento préprio, sendo premente a
readequacao dos horérios e do esquema de circulacao afeto aos fluxos logisticos, mitigando

0 seu impacto nas dindmicas locais.

De igual modo, evidencia-se a necessidade de revisitar a distribuicdo, incluindo a sua
fiscalizacdo, da oferta de lugares de estacionamento afetos as operagbes de cargas e
descargas, adequando-os a demanda existente, sendo igualmente relevante o estimulo a
utilizacé@o de veiculos menos poluentes para a distribuicdo de mercadorias. Por fim, importa,
também, atentar para a relevancia da otimizacdo dos fluxos logisticos pesados na malha
urbana local.
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4.6.2. Estacionamento

4.6.2.1. Politica tarifaria e fiscalizacao

4.6.2.1.1. Reforcar as medidas de combate ao estacionamento
ilegal

Sintese de Diagndstico

Um dos principais desafios na gestdo da mobilidade urbana prende-se com a predominancia
gue o automdvel apresenta no espaco publico. Efetivamente, a crescente invaséo rodoviaria
nos espacgos urbanos, associado a um desenho urbano por vezes inadequado, proporciona a
massificacdo do estacionamento abusivo, sendo este um dos conflitos modais mais

frequentes na gesté@o do espago canal dedicado ao automével e ao pedo (Figura 37).

A disponibilizacdo de estacionamento devera ser enquadrada nos sistemas de mobilidade,
funcionando como parte integrante do mesmo, pelo que a maximizagéo da oferta de lugares,
como forma linear de satisfacdo da procura, € uma metodologia isolada que devera ser
evitada. O resultado da adoc¢é&o deste tipo de solu¢des tende a traduzir-se no aumento do
trafego rodoviério para valores incomportaveis com a capacidade de carga das infraestruturas
urbanas, com danos irremediaveis na qualidade do espaco publico, assim como na qualidade

de vida dos seus cidadaos.

Nesse sentido, a regulacdo e gestdo do espaco publico assume-se como pilar central na
manutencao do equilibrio entre o que é exigido e o que é oferecido, ndo s6 no que concerne
ao estacionamento, mas igualmente ao espago rodoviario em geral. Com efeito, o
estacionamento deixou de ser visto apenas como uma simples estrutura, passando a ter uma

funcao estratégica na gestédo do espaco rodoviario e urbano em geral.
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Figura 37. Estacionamento irregular no Carvalhal (2021)

Objetivos Estratégicos

= Racionalizar a oferta de estacionamento na cidade;

» Implementar medidas mitigadoras ao estacionamento ilegal.

Descritivo da Proposta

A presente proposta pretende reforgar a importancia da implementag&o de barreiras fisicas
nos locais onde se verifica a préatica continua de estacionamento ilegal, sendo esta medida
fundamental na mitigagcdo da invas@o automdvel dos canais de circulacdo afetos ao pedao,

ciclista ou transporte publico.

Atualmente, o tipo de barreira fisica mais difundida sao os pilaretes, existindo, contudo, outro
tipo de elementos, visualmente mais apelativos, que se poderéo interligar nas medidas de
humanizacédo do espaco publico, nomeadamente a inclusdo de mobiliario urbano ou floreiras,
bem como um correto desenho urbano € capaz de balizar e impossibilitar o estacionamento

ilegal.

Uma solucdo praticada em algumas cidades europeias, tendo em vista a introducdo de
obstaculos ao estacionamento ilegal e/ou inclusive a remocao de lugares de estacionamento
na via publica, sdo os parklets. Estas areas, contiguas aos passeios, contemplam estruturas
gue potenciam a criagcdo de espacos de lazer e convivio, substituindo os espacos utilizados

para estacionamento automovel, potenciando a revitalizacdo do espaco publico.

De igual modo, importa referenciar a necessidade de reforcar o controlo e a fiscalizacéo do

estacionamento ilegal em toda a circunstancia urbana, nomeadamente através da efetiva
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aplicacdo do Cddigo da Estrada, tornando-a mais eficaz e garantindo a rotatividade,
sobretudo nos eixos de estacionamento tarifado que se pretendem implementar. De facto,
reforca-se a necessidade de se atuar preventivamente sobre as causas ou fatores que
potenciam o estacionamento irregular, quer através de uma adequada fiscalizacdo que
permita a detecdo de infracdes, quer apostando numa melhoria do processo
contraordenacional, tornando-o mais eficaz e agil e permitindo que os cidaddos encarem o
custo do recurso ao estacionamento irregular como superior aos beneficios, o que tera maior

impacto que a puni¢ao por si.

Efetivamente, urge a inevitabilidade de adotar medidas que promovam o combate ao
sentimento de impunidade que se tem vindo a consolidar, quer através de reformas profundas
na fiscalizacdo do estacionamento (na gestdo e na disponibilizacdo de meios adequados),
guer na eficdcia do sistema de processamento de contraordenag¢des. Com efeito, o
incremento da qualidade de vida no Carvalhal, em beneficio de todos os que nela habitam,
trabalham ou visitam, imp&e uma verdadeira reforma de mentalidades que, inevitavelmente,
comecara no processo de formacgao pessoal, valorizando o papel da cidadania responsével

nos habitos de mobilidade urbana.

Nesta matéria, e em virtude da inequivoca densificacdo dos fluxos rodoviarios na época
balnear, com 6bvias implica¢gdes nas dindmicas de estacionamento, importa reforcar as
medidas de combate ao estacionamento irregular nos eixos de ligacdo e proximidade as
praias, forcando a concentrac@o de procura nas areas de estacionamento existentes e ou
preconizadas para o efeito. Com efeito, a presente proposta compreende a formalizacdo de
elementos fisicos, nomeadamente a introducao de pilaretes ou de outros dispositivos de igual
eficicia, nos eixos de maior concentragdo de procura irregular de estacionamento, no sentido
de promover a correta gestédo do espac¢o canal e impedir a ocupacao dos canais pedonais por

parte do automével indevidamente estacionado.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo
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Custos previstos

= N&o aplicavel

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= CIVITAS
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4.6.2.1.2. Introduzir um sistema de smart parking

Sintese de Diagndstico

O aumento progressivo das emissfes de gases de efeito de estufa associado ao setor dos
transportes contribui, decisivamente, para a consequente deterioracdo da qualidade do
ambiente urbano. Com efeito, é cada vez mais evidente a insustentabilidade do modo como
a gestao da mobilidade urbana se exerce na atualidade, apontando-se para a imperiosa
necessidade de se encontrarem solugdes que a condicionem as suas consequéncias

ambientais e econémicas.

Como solucéo, a adocao de uma correta gestédo de estacionamento contribui, decisivamente,
para a redugdo do impacto do automdével na malha urbana, com mais-valias na mitiga¢do da
poluicdo atmosférica, do ruido e dos constrangimentos associados a procura de

estacionamento.

Nesse sentido, aponta-se a relevancia associada a introdugéo de solucdes inteligentes que
mitiguem a pressdo exercida nas vias de transito por quem circula em busca de
estacionamento, reforcando-se a preméncia da sua implementagdo. Neste particular,
evidencia-se a aposta em sistemas de monitorizacdo do comportamento dos automobilistas,

no sentido de otimizar os fluxos de trafego e facilitar a procura de vagas de estacionamento.

Objetivos Estratégicos

= Racionalizar a oferta de estacionamento na cidade;

= Implementar medidas mitigadoras ao estacionamento ilegal.

Descritivo da Proposta

Uma melhoria da paisagem urbana é alcancada com a implementacdo de solucdes que
transformem as areas urbanas em espacos mais inclusivos e sustentaveis. A adocdo de
sistemas de gestdo de estacionamento inovadores, como é o caso do Smart Parking, permite

uma otimizagdo dos espacos publicos.

Com recurso a dispositivos tecnoldgicos, o sistema Smart Parking, através da instalacdo de
sensores nos lugares previamente demarcados ou de camaras inteligentes estrategicamente
colocadas na envolvente, disponibiliza, em tempo real, informacédo acerca da ocupacéo das

vagas de estacionamento (Figura 38).
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Figura 38. Exemplo do funcionamento do sistema Smart Parking através de sensores
Fonte: TecksMobile, 2017

A implementacdo desta tipologia de solu¢des tecnolégicas induz inimeros beneficios para
uma gestdo mais eficiente do trafego rodoviario, com o encaminhamento direto dos
condutores para os lugares disponiveis, reduzindo, consequentemente, o tempo de condugéo
necessério para encontrar uma vaga e o impacto do veiculo na via publica. Adicionalmente,
releva-se as mais-valias associadas em matéria de seguranca dos restantes utilizadores do
espaco publico, bem como na qualidade do ambiente urbano, em virtude da reducgdo da

percentagem de emissdes de gases de efeito de estufa.

Com efeito, a aplicacdo do sistema podera servir, também, para outros propoésitos, tais como
a fiscalizacéo e repreensdo dos condutores que pratiguem um estacionamento abusivo. De
igual modo, entende-se que esta solugdo podera contribuir para um planeamento mais
eficiente da mobilidade urbana, dado que a analise dos dados em tempo real influenciara,
positivamente, as politicas adotadas pelos decisores, maximizando o conhecimento concreto

sobre padrdes, picos de procura e fluxos de trafego.

Além disso, releva-se o potencial inerente aos displays de informacéo, associados a sinalética
digital, que, quando colocados em locais estratégicos, nomeadamente nas principais entradas
do Carvalhal, poderéo alavancar a otimizacdo do espaco e do tempo, num ambiente urbano

que se pretende humanizar.

Complementarmente, e seguindo as boas praticas ja desenvolvidas em algumas cidades
europeias, poderdo ser adotadas outras solugfes tendentes a mitigacdo do estacionamento

ilegal e ao fomento da rotatividade do estacionamento.
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Neste particular, aponta-se o conceito de Shop&Go, vertido na possibilidade de estacionar
numa zona tarifada durante um periodo maximo de 30 minutos sem qualquer custo associado,
preferencialmente, junto a eixos viarios com predominancia de estabelecimentos comerciais
e de restauragdo. A sua implementagdo devera ser agregada com o Smart Parking,
potenciando as mais-valias inerentes ao sistema de sensores e camaras, promovendo uma

fiscalizacdo mais eficiente do tempo de estacionamento de cada veiculo.

Por fim, recomenda-se que este sistema seja, de igual forma, direcionado aos fluxos
logisticos, sugerindo-se a instalagdo dos mecanismos tecnolégicos nos lugares afetos as

cargas e descargas.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacgOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= 75.000€ para os atuais lugares ZEDL (inclui sensores e sistema de gestéao)

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

Portugal 2030

COMPETE - Programa Operacional Competitividade e Internacionaliza¢do

» Fundo Europeu da Eficiéncia Energética

CIVITAS
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4.6.2.2. Estacionamento dissuasor

4.6.2.2.1. Implementar estacionamento dissuasor a via publica

Sintese de Diagnostico

A populacdo urbana apresenta, atualmente, padres de mobilidade mais complexos,
realizando um nudmero superior de deslocagfes e, sobretudo, viagens mais longas para
satisfazer as suas hecessidades diérias, resultando, consequentemente, em taxas de
motorizacdo crescentes. Estas dindmicas justificam-se, em parte, pelas deficiéncias
existentes nas politicas de ordenamento do territério e pela auséncia de planeamento na

gestdo da mobilidade urbana.

Neste sentido, as dindmicas de mobilidade urbana, fortemente dependentes da utiliza¢éo do
automovel privado, condicionam a circulagdo no espaco publico e, por ineréncia, exerce
pressdo na estrutura de estacionamento. A solugdo passara, indubitavelmente, pela ado¢éo
de politicas de estacionamento que induzam a menor utiliza¢éo do veiculo automovel, criando
condicdes favoraveis a reparticdo modal, com especial enfase na utilizacdo de transportes

publicos e modos suaves.

O desenvolvimento de um paradigma funcional multimodal, através da promoc¢édo da
intermodalidade entre os modos de transporte coletivo e individual, eleva-se nas estratégias
prioritarias de descarbonizagéo das areas urbanas e na beneficiacdo das alternativas modais
ao uso indiscriminado do automovel privado. Com efeito, a crescente utilizagdo do transporte
individual resulta, em muitos casos, numa oferta insuficiente das redes de transporte coletivo,

principalmente nas deslocacdes em que a origem/destino se situa em zonas de baixa procura.

A substituicdo progressiva do estacionamento existente na via publica, realocando-o0 em
parques de estacionamento a superficie ou subterraneo, podera ser fundamental numa légica
de humanizacdo do espaco urbano, mitigando o peso da carga rodoviaria na paisagem
urbana. Efetivamente, a apropriagéo do espago publico e o direito informalmente adquirido de
estacionar o veiculo automével nas imediagbes da residéncia constituem um forte revés na

otimizacdo da gestdo da mobilidade urbana, sendo premente a reverséo desta tendéncia.
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Objetivos Estratégicos

= Implementar parques de estacionamento dissuasores.

Descritivo da Proposta

Uma politica de estacionamento devidamente integrada e coordenada com as restantes
estratégias de gestdo da mobilidade urbana apresenta-se como uma valiosa ferramenta para
uma gestdo da mobilidade rumo a sustentabilidade, com impactos diretos e imediatos no

utilizador do transporte individual motorizado.

De facto, a presenca de estacionamento na via publica consubstancia-se enquanto
externalidade negativa & humanizagdo do espaco publico, na medida em que espaco-canal
se encontra completamente manietado pela presenca do automdvel, seja enquanto
plataforma de mobilidade, seja pela funcdo, muitas vezes desempenhada, enquanto depoésito
de estacionamento automovel. Com efeito, inverter esta dindmica cristalizada nos espacos
urbanos adquire particular relevdncia em matéria de planeamento territorial, sendo a
implementacdo de estratégias tendentes a reducado de lugares de estacionamento essencial
para efeitos de concretizacdo de medidas de promoc¢do da mobilidade urbana sustentavel,
alicercada na valorizacdo da intermodalidade, em complementaridade com a efetivacéo de
areas predominantemente pedonais ou a implementagédo de redes ciclaveis previamente

abordadas.

Nesse sentido, entende-se que uma das formas de promocéao da intermodalidade podera ser
concretizada através da criacdo de parques de estacionamento periféricos, promovendo o
Park&Ride e, em virtude da estratégia a materializar, o Park&Cycle. A interligacdo da
utilizac¢&@o do transporte individual com o transporte publico e com a bicicleta, induz inUmeros
beneficios na racionalizagdo dos fluxos rodovidrios e no sistema de mobilidade urbana,

elementos fundamentais no designio da mobilidade sustentavel.

A existéncia de parques localizados nas entradas/saidas do Carvalhal, em
complementaridade com o uso do transporte publico e da bicicleta, potencia a dissuasédo do
acesso automdvel nas zonas centrais. Com efeito, através de cadeias de deslocagéo
segmentadas, promove-se a complementaridade entre os diversos modos de transporte,
sendo otimizadas as especificagcbes de cada modo de transporte utilizado (automével >

parque dissuasor > transporte coletivo/bicicleta > modos suaves).

A proposta para a implementagcédo dos parques de estacionamento de localizac&o periférica

devera incorporar um conjunto uniformizado de variaveis, no sentido de valorizar a sua
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eficiéncia e efetivar o seu propdsito. Assim, devera ser considerado o seu posicionamento
estratégico anexo aos principais eixos viarios de entrada, a existéncia de oferta de transporte
coletivo rodoviario urbano na envolvente imediata com frequéncias adequadas, a interligacédo
imediata com a rede de bicicletas publicas partilhadas preconizada, incluindo o facil acesso a

rede viaria urbana e interurbana.

Devido a este tipo de estacionamento ser orientado, sobretudo, para a tipologia de longa
duracdo, o tarifario a implementar devera ser tendencialmente gratuito e a sua tarifa podera
ser articulada com as dos restantes modos de transporte no sentido de promover e
descomplexificar a intermodalidade nos habitos de mobilidade. E igualmente importante que
esta interligacdo modal ndo contemple apenas o transporte coletivo rodoviario, incorporando
igualmente o sistema de bikesharing.

Nas areas de predominancia pedonal, nas quais o foco na qualidade do espaco publico tem
especial relevo, deve o espaco destinado a ocupacdo do automoével ser obrigatoriamente
direcionado para os residentes, para que possam usufruir do mesmo. Como tal, recomenda-
se a implementagdo gradual de uma rede de parques, de reduzida dimensdo e de acesso
restrito, direcionados especificamente para residentes locais, a implementar nos espacos
urbanos delimitados como zonas predominantemente residenciais, no sentido de suprimir e

substituir, gradualmente, as necessidades de estacionamento na via publica.

Por fim, aponta-se, ainda, a necessidade da coordenacdo eficaz entre a espacializacdo
destes espacos de estacionamento periféricos com a rede de transporte coletivo rodoviario.
Para o efeito, é absolutamente vital que a infraestrutura pedonal seja capaz de assegurar as
melhores condi¢des de circulagéo entre os parques da rede proposta, uma vez que a principal

transferéncia modal devera contemplar o transporte individual motorizado e 0 modo pedonal.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo
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Custos previstos

= Superficie: 2.000€ por lugar

Silo: 10.000€ por lugar

= Subterraneo: 15.000€ por lugar

= Parque Mecanico: 20.000€ por lugar

= Acresce custo de exploragédo:180€/m?2

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

» Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Portugal 2030

COMPETE - Programa Operacional Competitividade e Inovacéo

= Fundo Energético Europeu

CIVITAS
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4.6.2.3. Infraestruturas de apoio a mobilidade elétrica

4.6.2.3.1. Incrementar o numero de postos de carregamento
elétrico

Sintese de Diagnostico

A mobilidade elétrica é uma realidade vigente no territério concelhio de Grandola, sendo o
mesmo integrante da rede de mobilidade elétrica nacional, seguindo as boas praticas no que
concerne a esta tematica. Neste particular, aponta-se o facto de o concelho ser, atualmente,
dotado de trés postos de carregamento elétrico publicos, pertencentes a rede MOBI.E,

embora apenas dois integrados na malha urbana da sede concelhia.

Nesta matéria, e embora se reforce que a mobilidade elétrica ndo se consubstancia, sob
qualquer circunstancia, enquanto solucdo efetiva para a problematica associada & mobilidade
urbana, uma vez que as necessidades de infraestrutura e ocupacdo de espaco na via publica
de um veiculo elétrico sdo equivalentes a um veiculo tradicional, a mesma assume-se como

um dos principais veiculos promotores de uma mobilidade sustentavel.

Com efeito, os veiculos elétricos acarretam inUmeros beneficios no paradigma da mobilidade
urbana, com dbvias melhorias na emisséo de gases poluentes e na poluicdo em comparagéo

com os veiculos tradicionais de combustéao.
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Objetivos Estratégicos

= Melhorar a qualidade do ar através da reducédo da emissdo dos principais GEE

provenientes dos veiculos movidos a combustivel fossil;

= Integrar a tematica da mobilidade na gestéo corrente da autarquia.

Descritivo da Proposta

No instrumento de politica econdmica do Governo — Grandes Opg¢bes do Plano (GOP),
encontram-se previstas medidas para uma agenda mais ambiciosa no designio de
descarbonizacdo das areas urbanas, que passa, indubitavelmente, pela transicdo da
utilizacdo de derivados do petroleo para outras fontes de energia. Uma das medidas
concretas apontadas refere a “obrigatoriedade de as novas habitacfes e/ou garagens terem
pontos de carregamento para veiculo elétrico a partir de 2019”. Desta forma, os
licenciamentos para novas habitaces, atribuidos pela Camara Municipal de Grandola,

deverdo ter este aspeto em consideragéo.

A transicdo para a uma mobilidade elétrica encontra fundamento em iniUmeros trabalhos
internacionais, referindo-se, a titulo de exemplo os pardmetros de dimensionamento para
habitacdo e outros empreendimentos urbanos enunciados pelo Lancaster City Council
(Tabela 5). Nessa medida, sugere-se que 0s empreendimentos futuros a concretizar no

territério concelhio possam ja implementar estes critérios.

Tabela 5. Parametros de dimensionamento para pontos de carregamento de veiculos elétricos
Oferta de estacionamento e pontos de carregamento para veiculos elétricos

Um ponto de carregamento por residéncia com garagem ou espaco

el UnErlies privado de estacionamento

Pelo menos 10% da oferta de estacionamento devera ser dedicada
ou possuir um ponto de carregamento de veiculos elétricos. Os
espacos restantes de estacionamento deverdo conter instalacéo

elétrica para permitir a expansao dos pontos de carregamento

Habitacdo multifamiliar

Outros empreendimentos <50 Pelo menos duas baias de estacionamento dedicadas assinaladas,
lugares de estacionamento com pontos de carregamento para veiculos elétricos

Outros empreendimentos> 50 Cerca de 4% da oferta de estacionamento automovel devera ser
lugares de estacionamento dedicada, contendo pontos de carregamento de veiculos elétricos

Fonte adaptado de Lancaster City Council - Provision of electric vehicle charging points for new
development, 2017

A mobilidade elétrica consubstancia-se, inquestionavelmente, como uma aposta do Municipio

de Gréndola para o futuro imediato, entendendo-se, a mesma, como alavanca de significativa

% m,

=t Mgy

Ly, ———— e z
e A it Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

224



importancia para a ambicionada mudanca de paradigma de mobilidade urbana. Com efeito,
apontam-se 0s quatro novos locais propostos pelo municipio para a materializagédo de novos
postos de carregamento para veiculos elétricos, embora, ainda, numa fase embrionaria de

estudo e sem prazos concretos para a sua efetiva implementacéo:

Carvalhal, préximo da Junta de Freguesia;

= Melides, na ER261-2, préximo da panificadora de Santo André;

= Lousal/Azinheira dos Barros, pr6ximo do Centro de Ciéncia Viva;

Vila de Grandola, proximo da Piscina Municipal.

N&o obstante o histérico subjacente, e no caso concreto do Carvalhal, recomenda-se que a
sua instalacdo ocorra, preferencialmente, em parques de estacionamento, sendo 0s mesmos
obrigatoriamente de tipologia de carregamento médio-rapido. Esta medida é de particular
importancia, uma vez que nao é possivel ocupar um lugar durante oito horas para completar

um ciclo de carga, caso contrario a eficacia do seu propdsito saira diluida.

Nesse sentido, sugere-se a materializagdo de postos de carregamento de veiculos elétricos
em dois novos locais alternativos, correspondentes aos novos parques de estacionamento
dissuasor preconizados para o Carvalhal. Com efeito, entende-se que a distribuicdo mais
homogénea na malha urbana, em locais onde a rotacdo de estacionamento ndo apresenta
particulares necessidades, podera potenciar a promocao de uma mobilidade mais sustentavel
e valorizar a neutralidade carbdnica nos espacgos urbanos de forma mais célere.

Na via publica, a infraestrutura de carregamento das viaturas elétricas existente devera
possibilitar, obrigatoriamente, o carregamento rapido, para assim poder fomentar uma
superior rotatividade dos lugares de estacionamento. Neste particular, e numa légica de
reforco a oferta existente, poderd ser aventada a possibilidade de incrementar o nimero de
postos de carregamento elétrico, devendo esta medida privilegiar os eixos viarios afetos aos
niveis hierarquicos mais elevados, garantindo a coeréncia do modelo estratégico preconizado

para o Carvalhal.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola

= AssociacOes de residentes e comerciantes
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= Principais entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= Posto Normal: 7.500€ a 8.000€ equipamento + 10.000€ instalacdo/posto + custos

com os ramais de acesso a eletricidade (depende da distancia ao ponto de acesso)
= Posto Rapido: 15.000€ equipamento + 10.000€ instalagdo/posto + custos com os

ramais de acesso a eletricidade (depende da distancia ao ponto de acesso)

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Portugal 2030

Fundo Ambiental

CIVITAS

= Urban Innovative Actions

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

226



4.6.3. Logistica

4.6.3.1. Regulamentacgéo

4.6.3.1.1. Regulamentar as operacdes de cargas e descargas

Sintese de Diagndstico

As operacgdes de logistica, frequentemente ignoradas nas problematicas da mobilidade
urbana, representam, efetivamente, uma parte ndo negligenciavel das dindmicas urbanas,
exigindo uma integracdo efetiva na estratégia de planeamento a materializar. Com efeito,
entende-se que a sua regulacdo ndo poderd versar, somente, acerca das tradicionais
medidas de reconfiguragdo de sentidos de circulacdo e o subsequente incremento dos
lugares afetos as operacdes de logistica ou a formalizac&@o de horarios dispares das horas de

ponta de trafego, sendo necessario um planeamento estratégico mais efetivo.

Analisando o paradigma operacional atual, constata-se a existéncia de inUmeras vicissitudes
em matéria de gestdo da logistica urbana no Carvalhal, relevando-se a inexisténcia de
regulamentacédo especifica para as operacdes de logistica urbana. Neste particular, e embora
se vislumbre a existéncia de algumas disposi¢des, em sede de Regulamento do Plano Diretor
Municipal da Grandola? e Regulamento Municipal de Urbanizacéo e Edificagdo De Grandola3,
respeitante a novas edificagbes ou ampliacao de edificios existentes, aponta-se a caréncia
normativa no que concerne a definicdo de regimes de circulagdo, estacionamento e horarios
afetos para operacfes de cargas e descargas, entre outros fatores de especial pertinéncia

que urge acautelar.

Esta problematica condiciona, decisivamente, a capacidade de atuacao no territério, sendo
esta vicissitude facilmente constatavel na ocorréncia sistematica de situagdes abusivas nas
operacgdes de cargas/descargas, particularmente evidentes no nicleo central do aglomerado.
Nesta matéria, aponta-se o facto de as operagfes logisticas ocorrerem, em diversas
situag@es, em locais ndo reservados para o efeito, incluindo o recurso a paragem irregular em
segunda fila e “em cima do passeio”, resultando em constrangimentos a circulacdo dos

diversos modos, nomeadamente o pedonal, sendo premente reverter esta situacao.

2 Publicado em Diario de Republica, 2.2 série — N.° 239 — 14 de dezembro de 2017, Aviso n° 15049/2017
% Publicado em Diério da Republica, 2.2 série — N.° 134 — 12 de julho de 2012, Aviso n.° 9551/2012
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Objetivos Estratégicos

= Regulamentar as operacdes de cargas e descargas;

= Reduzir o impacto da circulacdo de veiculos pesados de mercadorias.

Descritivo da Proposta

O espaco urbano do Carvalhal apresenta uma enorme diversidade de fluxos de bens e
servicos que, em virtude da relevancia da componente logistica no territério, acarretam alguns
constrangimentos em matéria de circulacdo e planeamento urbano. Face ao exposto,
entende-se que a implementagdo de regulamentacdo municipal especifica de operacdes de
logistica urbana assume particular relevancia, tendo em vista a colmatacdo das lacunas

regulamentares atualmente existentes.

Para o efeito, a sua objetivacdo devera contemplar, entre outras medidas, a introducéo de
condicionantes para a circulagao de veiculos pesados em meio urbano, restringindo o trafego
rodoviario pesado que, pela sua dimenséo e impacto no espaco publico, ndo se coadunam
com o perfil viario existente nas areas urbanas do concelho. De igual modo, entende-se que
deverdo ser incorporadas disposi¢des respeitantes a proviséo de tempos e espacos afetos as
operacdes logisticos, promovendo o equilibrio entre os interesses dos operadores

econémicos locais e a eficiéncia do sistema de mobilidade concelhio.

Nesse sentido, propde-se a criacdo de uma regulamentagédo para esta temética que enquadre

legalmente os seguintes aspetos:
= Zonas a afetar;
= Horarios de funcionamento;
= Controlo da duragdo do estacionamento através do sistema de Smart Parking;
= Restricdo temporal e espacial de circulagédo de veiculos pesados de mercadorias;
= Autorizacdes especiais de circulacao;
» Uniformizagédo de sinalizagdo relativa as operacdes de logistica.

Nesta matéria, € como instrumento relevante no apoio a tomada de decisao, entende-se que
a definicdo do quadro regulamentar devera ser antecedido pela elaboracdo de um estudo

detalhado sobre as necessidades reais de abastecimento dos estabelecimentos comerciais.

Ll g

Udpont® o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

&

228



Com efeito, considera-se que 0 mesmo assume particular relevancia para o aprofundamento
do conhecimento das necessidades logisticas dos estabelecimentos, nomeadamente os de
pequena dimensdo, possibilitando a afericdo rigorosa das necessidades existentes,

otimizando a introducéo de instrumentos de gestao.

Tal como foi abordado no ponto anterior, relativo ao estacionamento, os lugares de cargas e
descargas também poderédo ser monitorizados pelo sistema de Smart Parking, uma vez que
0 recurso a sensores possibilita conhecer, em tempo real, a ocupacao dos lugares de cargas
e descargas, permitindo uma gestdo mais eficiente do trafego e um maior controlo das
infracdes. Neste particular, e no que concerne aos lugares de cargas e descargas, importa
referenciar que este modelo de Smart Parking se encontra ja implementado em Trevisco,
Itélia, onde cerca de 6% do total de sensores implementados foram para lugares exclusivos

a operacoes logisticas, pelo que o mesmo poderd ser replicado no concelho de Grandola.

De igual modo, considera-se que nos lugares de cargas e descargas devera ser estipulado
um periodo maximo de 30 minutos nao tarifados, promovendo a sua rotatividade para efeitos
de operacgBes logisticas, sendo que, nos casos de incumprimento, haveria lugar ao
pagamento de uma coima. Para efeitos de operacionaliza¢édo, entende-se que a informacéo
sobre os lugares disponiveis devera estar disponivel ao publico, por exemplo, através de uma
aplicacdo mével, sendo que esta devera possibilitar, igualmente, o pagamento de coimas

aguando do incumprimento do tempo maximo permitido, agilizando o processo.

Nao obstante a opcéo estratégica a adotar, é igualmente importante que as a¢des normativas
vertidas no regulamento proposto sejam previamente discutidas com o publico-alvo,
mitigando 0s naturais atritos associados a sua implementagdo. Efetivamente, as
potencialidades e mais-valias do novo quadro regulamentar dependem, inexoravelmente, de
uma capacidade de organizag¢do a jusante, ou seja, junto dos agentes envolvidos, sendo

fundamental o seu envolvimento ao longo de todo o processo.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Principais entidades empregadoras

Temporalidade
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= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= Estudo para regulamento 10.000€

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Portugal 2030
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4.6.3.1.2. Rever o esquema de circulagéo logistica em toda a
circunstancia urbana

Sintese de Diagndstico

A logistica constitui uma atividade com importantes impactos ao nivel do funcionamento das
cidades e do ambiente urbano, nomeadamente pelo fluxo de veiculos pesados em circulagéo
e que procuram aceder as plataformas logisticas existentes. Estas vicissitudes sao facilmente
constataveis pelos inevitaveis constrangimentos associados aos fluxos logisticos, agravados
aquando da auséncia de regulamentagcdo especifica sobre o seu modelo operacional,

traduzindo-se em consequéncias negativas na qualidade do ambiente urbano.

Neste particular, e no contexto local do Carvalhal, os sistemas de distribuicdo logistica sédo
essencialmente suportados pelo recurso ao transporte rodoviario, acarretando indmeros
desafios de gestdo da mobilidade. Com efeito, implementar medidas que contribuam para o
encaminhamento do trafego de pesados para as vias da rede rodoviéria principal, com o
objetivo de evitar os atravessamentos dos aglomerados urbanos, assume especial prioridade

na estratégia a efetivar no territorio.

Nesta matéria, releva-se o papel central das acessibilidades, sendo este um ponto fulcral na
localizacéo e fixagdo de empresas e atividades industriais, vislumbrando-se, contudo,
algumas fragilidades respeitantes a ligacdo a rede rodovidria estruturante. Este
estrangulamento infraestrutural (insuficiente acessibilidade), a solucionar no atual horizonte
de investimentos preconizados em matéria de novos acessos rodoviarios, é estrategicamente
relevante no sentido de encaminhar os fluxos logisticos pesados, de forma célere, para a rede

viéria estruturante, mitigando o seu impacto na malha urbana local.

Objetivos Estratégicos

= Regulamentar as operacdes de cargas e descargas;

» Reduzir o impacto da circulagao de veiculos pesados de mercadorias.

Descritivo da Proposta

A gestdo da logistica assume-se, indubitavelmente, como um dos grandes desafios a médio
prazo, vislumbrando-se um conjunto muito significativo de problematicas associadas a
regulamentacdo da macrologistica. Nessa medida, evidencia-se a importancia da
implementacao de condicionantes a circulagdo desregrada de veiculos pesados em meio
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urbano, restringindo os fluxos de logistica pesada nos espacos, cuja humanizacao carece de

maior beneficiacdo.

Com efeito, a presente proposta incide na articulagéo entre o modelo de hierarquizagéo viaria,
previamente explanada em subcapitulo proprio, e a regulamentacéo dos fluxos de logistica
pesada no Carvalhal. Nessa medida, sugere-se a total restricdo de circulacdo de veiculos
pesados nos eixos viarios integrados no perimetro urbano local, evitando o seu

atravessamento indiscriminado.

Numa perspetiva mais global, e adaptada ao contexto local, entende-se que os fluxos
logisticos pesados deverdo ser restringidos, sempre que possivel, nas duas classificacdes
hierarquicas inferiores (Via Distribuidora Secundaria e Via de Acesso Local), direcionando os

fluxos logisticos pesados para as vias estruturantes.

Contudo, importa referir que desta restricdo deverdo ser excluidos os veiculos afetos a
funcdes de fiscalizagdo, manutengéo de infraestruturas publicas, limpeza publica, recolha de
residuos sdlidos urbanos e, ainda, os veiculos adstritos as for¢as de seguranca e aos servigcos
de protecdo civil, pelo tempo estritamente necessario. De igual modo, aponta-se a
necessidade de introduzir exce¢bes a veiculos que solicitem especial autorizacdo a Camara
Municipal de Grandola, como por exemplo, veiculos afetos a obras de urbanizacdo e em
imoéveis, sendo ainda possivel, em casos especificos e quando justificavel, exce¢bes para 0os

fluxos logisticos de empresas sediadas no concelho.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Associacdo para o Desenvolvimento da Regido de Grandola

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= N&o aplicavel
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Fontes de Financiamento

= N&o aplicavel
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4.6.3.1.3. Rever a distribuicdo dos lugares de cargas e
descargas

Sintese de Diagndstico

O diagnéstico desenvolvido na fase de caracterizacdo do presente PMUS evidenciou a
existéncia de algumas discrepancias na oferta de lugares afetos a operacdes de cargas e
descargas, sobretudo atendendo a relacéo entre a espacializagao das atividades econémicas
existentes e a distribuicdo dos lugares afetos a essas operacdes. Ndo obstante, importa
referenciar o facto de esta realidade ser extensivel a outros territdrios, na medida em que as
dindmicas economicas sado, em alguns casos, elevadas, originando o surgimento de novas

necessidades, traduzindo a vitalidade dos espacgos urbanos.

De facto, e no que concerne as atividades relacionadas com a distribuicao logistica, em
virtude da falta de informacao relativa as necessidades especificas de abastecimento do
comércio e servigos localmente existentes, ndo é possivel tragcar um perfil logistico da malha

urbana do Carvalhal.

Contudo, e embora se reconheca a necessidade de elaboragdo de um estudo exaustivo
relativo as necessidades especificas de abastecimento de comércio e servicos, a existéncia
de irregularidades e situacdes abusivas, nomeadamente as operacdes de cargas e descargas
em segunda fila ou em cima do passeio, podera refletir a existéncia de algumas caréncias em
matéria de oferta de lugares afetos a operacdes logisticas. Com efeito, a escassez de lugares
para cargas/descargas na via publica e a sua ocupacdo indevida por viaturas particulares,
obrigam os veiculos de mercadorias a operar em situacdo de infragdo, com eventuais

penaliza¢Bes para as empresas e respetivas repercusséo nos custos de distribuig&o.

Objetivos Estratégicos

= Regulamentar as operacdes de cargas e descargas;

» Reduzir o impacto da circulagao de veiculos pesados de mercadorias.

Descritivo da Proposta

Atualmente é unanimemente reconhecido o impacto das operacdes logisticas na gestdo da
mobilidade das areas urbanas, na medida em que estas apresentam grande influéncia nos

fluxos rodoviarios de proximidade. No entanto, estas operagdes assumem particular
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relevancia nas dinamicas econémicas dos espagos urbanos, sendo essenciais a otimizagao

funcional das atividades econdmicas relacionadas com comércio e servicos.

Face ao exposto, a formalizagdo de lugares de estacionamento reservados para operacdes
logisticas é fundamental numa I6gica de mitigacéo dos seus impactos nas dinamicas urbanas,
nomeadamente os fluxos pedonais e rodoviarios. Nessa medida, é essencial revisar a oferta
existente afeta as operacbes logisticas, sendo que a reestruturacdo da estratégia de
estacionamento, preconizada ao abrigo do presente PMUS, abre uma janela de oportunidade

para intervir, também, no nimero de lugares destinados a estas operacdes.

N&o obstante de falta de informacao respeitante as necessidades existentes, a espacializacao
das densidades de comércio e servicos existentes permite apontar para a necessidade de
refor¢o da oferta de lugares destinados a estas operagfes no seu nicleo urbano, na medida

em que esta area concentra uma maior densidade de atividades comerciais e de servigos.

Nesta matéria, e tal como referenciado previamente, devera ser implementado um sistema
de Smart Parking afeto aos lugares de cargas e descargas, disponibilizando informacéao ao
publico acerca dos lugares disponiveis. De facto, deveré ser disponibilizada informacg&o sobre
a taxa de ocupacdo através de uma aplicacdo digital, possibilitando uma melhor gestdo das
rotas de distribuicdo por parte das empresas associadas, mas também um maior
conhecimento sobre as necessidades dos utilizadores por parte dos decisores técnicos e

politicos.

Complementarmente, € fundamental reforcar a fiscalizacdo do estacionamento ilegal e
abusivo existente, na medida em que este resulta, muitas vezes, da existéncia de veiculos

pesados que estacionam em segunda fila ou em locais indevidos.

Neste particular, entende-se que o processo de revisdo da sinalizacdo, devera, entre outros,
atentar para a necessidade de revisitar a sinalizacdo dedicada. Neste particular, além da
substituicdo da sinalizacdo que ndo se encontra em bom estado de conservacao, entende-se
que deverd ser priorizado o redimensionamento da oferta de lugares afetos a cargas e
descargas, procedido de um estudo especializado que possibilite descortinar as reais
necessidades especificas das atividades econdmicas instaladas, potenciando o sucesso das

medidas a adotar.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
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= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Principais entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= Estudo 75.000€

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
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4.6.3.2. Operacdes logisticas

4.6.3.2.1. Promover a utilizacdo de veiculos menos poluentes
para a distribuicdo de mercadorias

Sintese de Diagnostico

A temaética do transporte urbano de mercadorias tem sido reconhecida como de importancia
central na melhoria da sustentabilidade urbana, sendo essa relevancia justificada pelos
significativos impactos associados, sejam estes de indole econdmica - ineficiéncia e
desperdicio de recursos - ou ambientais - emissGes poluentes e de particulas, e a

dependéncia do uso de energias fésseis ndo renovaveis.

Nesse sentido, a logistica urbana sustentavel eleva-se no incremento das condi¢cdes de
distribuicdo de mercadorias nas areas urbanas, mitigando 0s seus impactos ambientais,
sociais e econdmicos, homeadamente em &reas de forte concentracdo comercial. Esta
realidade é também evidente no Carvalhal, sendo que o novo paradigma de mobilidade
urbana preconizado imp&e a necessidade de revisitar as dinamicas de distribuicao logistica,

nomeadamente em matéria de sistemas de transporte.

Contudo, a adocdo de solucdes tem vivenciado fortes dificuldades de implementacéo,
justificadas, em parte, pela complexidade inerente ao facto de se reunir um conjunto de atores
com diferentes interesses, maioritariamente privados, num propésito comum que podera

implicar um aumento dos custos totais associados a distribui¢&o.

Objetivos Estratégicos

* Promover a distribuigdo de mercadorias com recurso a veiculos mais sustentaveis;

» Reduzir os impactos da circulagéo de veiculos pesados de mercadorias.

Descritivo da Proposta

A presente proposta pretende reforcar a importancia da promocao da utilizacao/aquisicéo de
veiculos ndo poluentes no transporte de mercadorias. Efetivamente, como medida para
minimizar os constrangimentos e, simultaneamente, contribuir para a melhoria da qualidade
ambiental nos espacos urbanos, propde-se o recurso a veiculos de menor dimensao e menos

poluentes para a realizac@o o abastecimento urbano.
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Neste paradigma operacional, estrategicamente orientado para a mobilidade suave e para a
valorizagdo de espacos urbanos predominantemente pedonais, o transporte logistico de
menor dimensdo deverd ser realizado, preferencialmente, com recurso a veiculos de
mercadorias de tipologia ndo poluente - carros de mao, bicicletas com reboque ou em veiculos
elétricos de pequena dimensdo, mitigando os atritos modais com o trafego pedonal.
Complementarmente, podera existir uma discriminacdo positiva, em termos de
permissibilidade de circulacdo, para efeitos de realizacdo das operacBes de cargas e
descargas desta tipologia de veiculos, agilizando a transferéncia energética dos sistemas de
transporte, por parte das empresas de distribuicdo, em detrimento dos veiculos mais

poluentes.

Nessa medida, deverdo, também, ser desenvolvidos esforcos para a instalacdo de
infraestruturas que permitam uma maior utilizacdo de veiculos menos poluentes para a
logistica de grande escala, promovendo a instalacao de postos de carregamento elétrico em

pontos estratégicos do espago publico.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola

* Empresas de Transporte

Temporalidade

= Curto/Médio prazo

Custos previstos

= Veiculo mercadorias elétrico 22.000€ a 58.000€
= Quadriciclo elétrico 20.000€

= Postos de carregamento rapido 60.000€

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Fundo Ambiental
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= Portugal 2030

= COMPETE - Programa Operacional Competitividade e Inovacgéo

= PO SEUR - Programa Operacional Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso dos
Recursos
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4.7. DINAMICAS DO PLANEAMENTO DA
MOBILIDADE

4.7.1. Breve enquadramento

Considerando a importancia da relacdo entre o territério e as diferentes plataformas de
mobilidade, importa atentar para a necessidade de assegurar a eficiente articulacdo entre as

estratégias de mobilidade a materializar nos territérios e 0 uso do solo.

Entende-se que o urbanismo de proximidade constitui um aspeto central para a viabilizacdo
da mobilidade sustentavel, sendo como tal, proposto que configure um dos focos dos
instrumentos de gestéo territorial existentes no Carvalhal. Com efeito, a aposta huma maior
densidade urbana e populacional, complementada com a efetivacao de usos mistos, contribui
amplamente para que as necessidades de deslocacdo dos residentes possam ser satisfeitas
com recurso a deslocagdes de curta extensado, preferencialmente realizadas com recurso aos

modos suaves.

Para inverter a quota modal automdvel dominante, propde-se a elaboracdo e/ou
monitorizacdo de planos que caminhem no sentido de privilegiar as deslocac¢des pedonais,
tal como o Plano de Promocé&o da Acessibilidade ou o plano para a identificacdo e efetivacdo

de caminhos pedonais minimos.

Com efeito, estes planos refletem a valorizacdo de novos padrdes de mobilidade, que, a luz
daquela que é hoje a corrente de pensamento, ndo podem ser ignorados, aquando da
execucao dos projetos de planeamento urbanistico e da mobilidade. Entende-se como tal,
gue estas figuras de planeamento constituem instrumentos que permitem alcancgar territérios
inclusivos, equitativos e nos quais se valoriza a qualidade ambiental e de vida dos seus

residentes.

Por outro lado, propde-se, igualmente, a concretizacdo de planos que racionalizem a
utilizacdo do transporte motorizado e que mitiguem 0s impactos na seguranca que essa opgao

de transporte acarreta.

32 my
, mosidadecton Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

{}

240



4.7.2. Instrumentos de planeamento

4.7.2.1. Planos

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

Sintese de Diagnoéstico

O urbanismo de proximidade assume-se como um dos pilares centrais na objetivacdo da
mobilidade sustentavel, promovendo um desenho urbano “humanizado”, feito mais a medida
do pedo do que do automoével. Nesta 6tica, o bairro é a unidade basica do urbanismo de
proximidade, onde praticamente todas as necessidades quotidianas devem ser satisfeitas
através de uma viagem pedonal de curta extensdo, que devera efetuar-se com seguranga e

confianga para, assim, potenciar relagées de proximidade.

Além da atuacdo no espago urbano existente, os futuros processos de regeneracdo urbana
deverdo constituir-se como fios condutores do novo planeamento urbano do Carvalhal,
evitando que existam medidas que promovam a utiliza¢&@o do transporte individual e, também,

a disperséo e a fragmentacéo urbana.

Desta forma, centrando o planeamento urbano na efetiva relacdo entre as formas urbanas e
as deslocagdes quotidianas, o desenvolvimento urbano devera ser pensado com o intuito de
potenciar a utilizagdo do transporte publico nas viagens motorizadas e, também, constituir-se

como um estimulo para a mobilidade em modos suaves ou ativos.

Objetivos Estratégicos

» Garantir a articulagdo das estratégias municipais com o planeamento dos

transportes;

» Integrar a tematica da mobilidade na gestdo corrente da autarquia.
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Descritivo da Proposta

Embora o processo para reverter as politicas de uso de solo e os padrdes de mobilidade dos
habitantes possa ser complexo e moroso, urge a necessidade de implementar medidas
indutoras de regeneracédo urbana, promovendo um urbanismo de proximidade que potencie
a humanizacédo do espaco publico e o incremento das condicfes para caminhar em meio

urbano.

Neste sentido, a implementacdo de medidas corretivas devera incidir sobre a revisdo do
planeamento urbano vigente, fomentar a proliferacdo de comércio e servicos de proximidade
e minimizar a necessidade de utilizag@o do transporte individual motorizado, através de um
conjunto articulado de ag¢6es globais, das quais se destacam:

= Restringir a expansao urbana e promover o aumento das densidades, através da
protecéo do solo urbanizavel e do solo ristico, particularmente nos casos onde 0

aumento populacional ndo justifique a expansado da mancha urbana;

= Promover o design urbano, a densidade e a diversidade de usos do solo, aliando a
funcdo residencial, equipamentos e servicos alicercados numa rede pedonal

coerente e conectada com as redes de transporte publico;

= Fomentar planos de reabilitagdo urbana que protejam o modelo do bairro e da rua,
incluindo programas estratégicos de promocao e fomento do pequeno comércio de

proximidade;

= Promover a miscigenac¢édo funcional de modo a que os quarteires possam, sempre
gue possivel, satisfazer as necessidades dos residentes sem que estes tenham

necessariamente que se deslocar para o seu exterior;

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

conciliacdo da vida familiar.

Efetivamente, entende-se que este complexo e novo paradigma de planeamento estratégico
implica uma abordagem que extravase o trivial processo de mobilidade, obrigando a um
modelo de atuacdo com uma nova governancia. Com efeito, importa atentar para a
necessidade da implementacdo de outras medidas necessarias para a reducdo das cadeias
de deslocacéo, tendentes a mitigacao dos picos de saturacdo de mobilidade através de um

esforco coletivo.

Ll g

Udpont® o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

&

242



A aposta a verter no territério devera compreender a “reconstrugao da cidade”, promovendo
a integracdo de atividades comerciais e de servigos nos bairros e investir no desenho de
pracas e parques verdes de proximidade. Nesse sentido, urge a necessidade de desenhar os
territérios numa escala mais humana e de vizinhanca, com uma arquitetura também mais
adaptada a vida na habitacéo e atenta a natureza, associada a uma mobilidade mais suave
e ecologica, onde as tecnologias, a seguranca, os dados e os sistemas de informacédo

geografica passardo a ter papéis transversais e prioritarios na gestdo dos espacos urbanos.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacgOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= N&o aplicavel

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= URBACT
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4.7.2.1.2. Elaborar um plano de identificacédo e efectivacéo de
caminhos pedonais minimos no Carvalhal

Sintese de Diagndstico

O espaco urbano do Carvalhal apresenta uma morfologia intricada, com tracados distintos,
areas difusas de geracdo de viagens e uma planificacdo orientada para a utilizacdo do
transporte individual motorizado. Como tal, observa-se a existéncia de areas segregadas,
conectadas por um numero limitado de eixos rodoviarios, sem oferta de canais pedonais

independentes e alternativos que materializem percursos diretos e de distancias minimas.

Considerando que a circulagdo pedonal implica esfor¢o fisico, os pedes tornam-se muito
conscientes sobre a escolha dos respetivos itinerarios e, salvo a existéncia de impedimentos
fisicos ou inseguranca, optam por percorrer as distancias minimas, mesmo que para isso
tenham que atravessar as ruas fora das passadeiras ou percorrer terrenos baldios ou areas
ajardinadas sem percursos pedonais formalizados. Deste modo, os pedes vém-se, muitas
vezes, forcados a trilhar os proprios percursos, concretizando uma rede visivel de itinerarios

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

Assim, a elaboracao de um plano responsavel pela identificacéo e, posteriormente, efetivagao
de uma rede de caminhos pedonais minimos e de linhas de desejo dos pebes, podera
constituir um elemento de grande importancia para alcangar a estratégia de mobilidade
sustentavel preconizada no atual PMUS. A beneficiacdo de percursos pedonais de desejo
deverd assumir um desenho urbano criterioso que estabeleca percursos diretos, curtos e
confortaveis, de forma a garantir a celeridade dos percursos minimos em cada viagem

efetuada pelos pedes.

Objetivos Estratégicos

= Melhorar a qualidade de circulacéo pedonal através da requalificagao/adaptacéo do

espaco publico;

» Disponibilizar uma infraestrutura pedonal universal, continua e articulada com os

restantes modos de transporte.

Descritivo da Proposta

A presente proposta encontra-se correlacionada com a acdo 4.2.3.2.1 Beneficiar os percursos

pedonais de desejo, pretendendo-se, nesta proposta, o estudo detalhado dos percursos

LCA
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pedonais existentes, assim como na procura de percursos informais e ndo efetivados, mas
também de possiveis percursos minimos que poderdo ser estabelecidos entre os mais
variados polos geradores de deslocacfes. O estudo dos percursos devera configurar uma
etapa entre a fase de planeamento e projeto de uma rede pedonal continua e confortavel para

o Carvalhal.

Neste sentido, deverdo ser priorizados um conjunto de percursos ndo formalizados e que
correspondem as necessidades atuais de deslocacdo dos pedes, sobretudo quando estes

acontecem entre importantes polos geradores de viagens.

Este plano devera ainda considerar um conjunto de solucdes-tipo, passiveis de serem
aplicadas as diferentes realidades observadas em cada localizacdo proposta. Esta panoplia
de solugBes pode ainda ser aplicada a requalificacdo dos percursos, caso esta se revele

pertinente.

Entidades Responsaveis

= Camara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto prazo

Custos previstos

= 50.000€

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola
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4.8. INTRODUCAO DE UMA NOVA CULTURA DE
MOBILIDADE

4.8.1. Breve enquadramento

As acgbes de sensibilizacdo e formacdo em matéria de Acessibilidade, Mobilidade e
Sustentabilidade, através de abordagens praticas e simples aos territérios e aos modos de
transportes tem como objetivo, promover uma nova cultura de sustentabilidade, seguranca,
ordem, acessibilidade e mobilidade para todos, designadamente na atencdo e

reconhecimento por pessoas com mobilidade reduzida.

O desenvolvimento de consciéncia civica para uma mobilidade sustentavel, através do
planeamento e desenvolvimento de a¢Bes de sensibilizacdo e formacgdo, podera servir de
“‘motor” para que paulatinamente todos os utilizadores utilizem nas suas deslocagdes,
diferentes modos de deslocagéo privilegiando os mais eficientes, mais inclusivos e mais

amigos do ambiente.

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

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

O maior desafio na introducdo de uma nova cultura de mobilidade é ter um efeito modelador
e multiplicador de novas mentalidades e comportamentos por parte de todos os participantes,

desde os mais novos até aos seniores.

Desta forma, pretende-se o desenvolvimento de uma nova cultura no uso dos territérios,
funcionando como uma ferramenta de auxilio na integracao de novos conceitos e praticas no
planeamento municipal, através da sensibilizacdo nestas matérias, promo¢cdo de boas
praticas, melhoria do planeamento, desenho e monitorizacdo dos territorios, e incentivo a

criacdo de uma nova cultura de Acessibilidade, Mobilidade e Sustentabilidade.

Dada a consciéncia da capacidade indutora de mudanca de atitudes, veiculada por acées de
sensibilizacdo e formacdo e pelas restantes acdes do presente Plano, a politica de

acessibilidade e mobilidade que o municipio de Grandola tem vindo a desenvolver podera ser
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reforcada, alterando mentalidades, educando os cidaddos, e, consequentemente, abrindo

caminho a uma nova perspetiva dos territorios.

Assim, o principal objetivo é captar atengdes, induzir a vivéncia de novas experiéncias de
forma a gerar, nas pessoas que nelas participam, um sentimento de inclusdo e a sua

participacdo mais ativa na vida da cidade cada vez sustentavel e cada vez mais para todos.
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4.8.2. Sensibilizacdo e Formacéo

4.8.2.1. Desenvolvimento de consciéncia civica para uma

mobilidade sustentavel

4.8.2.1.1. Desenvolver acoes de sensibilizacdo e educacéo

Sintese de Diagnoéstico

Num contexto de desequilibrio modal, uma realidade observavel no Carvalhal, onde a
supremacia da utilizacdo do automovel é evidente, tanto nas viagens com destino a freguesia
de residéncia como a outra freguesia do municipio de residéncia, importa atuar junto da
populacado residente para reverter o paradigma atual de primazia do transporte motorizado.
Com efeito, pretende-se, com acbes de sensibilizacdo junto das diferentes camadas

populacionais, fomentar a alteragdo dos padrdes de mobilidade dos egitanienses.

Numa logica de planeamento e intervencédo integrados, considera-se essencial a conjuncao
entre o desenvolvimento e a implementacdo de bons projetos no terreno com o envolvimento
da populagdo no processo, informando-a e sensibilizando-a para os problemas existentes,
potenciando uma mudanca gradual de comportamentos e padrdes modais. Desta forma,
considera-se premente iniciar uma mudanca cultural de mobilidade no Carvalhal,

incrementando o alcance do conjunto de propostas do presente PMUS.

Desta forma, o plano de sensibilizacdo para a mobilidade urbana sustentavel devera
apresentar obrigatoriamente e em articulacdo mdtua, uma abordagem em sala e campanhas

de rua, versando sobre conceitos-chave como:
» Problematicas estruturantes: custo/beneficio econémico e saude publica;

» Diferentes modos de deslocacdo sustentaveis: pedonal, ciclavel e transportes

publicos;

= As novas tendéncias da descarbonizacdo e os novos desafios da Mobilidade

Sustentavel.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

248



Objetivos Estratégicos

= Organizar campanhas de educacdo e sensibilizacdo, direcionadas para os

municipes e empresas;

= Envolver a populacdo na implementacao de novas medidas.

Descritivo da Proposta

As acdes de sensibilizag@o e educagdo visam potenciar um maior conhecimento acerca da
tematica da mobilidade sustentavel, desenvolvendo competéncias através da préatica e
experiéncia, procurando reforgcar ou alterar atitudes para uma maior consciéncia do risco, da

seguranca pessoal e da segurancga dos restantes utilizadores das vias.

Efetivamente, as alteragdes na gestéo da infraestrutura, a ado¢c&o de medidas de acalmia de
trafego ou a melhoria do transporte publico ndo constituem fatores Unicos para garantir o
sucesso de uma politica de mobilidade sustentavel. E necessaria a compreensdo da visdo
estratégica que se pretende para que, desta forma, os cidaddos promovam a mudanca de

paradigma.
As diferentes tipologias de campanhas que se pretendem desenvolver:

= Agdes de sensibilizagdo para a promogao da “cidade a caminhar”, fomentando o

andar a pé nas areas urbanas, em detrimento da utilizagdo do automével particular;

= AcOes de sensibilizacdo para a promoc¢éo da deslocagdo em bicicleta, integradas
no ensino da sua utilizagdo numa sa convivéncia com os condutores/automobilistas

e demais utilizadores do espaco publico;

= AcOes de sensibilizacdo em circulacdo e seguranca rodoviaria, em consonéancia ao

atual cédigo da estrada, entre outros.

Deste modo, tipologias de campanha como “Condugéo Sénior e Pedo Sénior”, “Escola-Bike”,
“Escola de Acessibilidade” e “Estacionamento Abusivo” servirdo de “motor de arranque” para
uma mudanca de mentalidades, abrangendo todas as faixas etarias, sendo privilegiadas a

comunidade escolar e a terceira idade.
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Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio/Longo prazo

Custos previstos

= 15.000€ por ano

Fontes de Financiamento

= Camara Municipal de Grandola

= Fundo para o Servigo Publico de Transportes

Portugal 2030

CIVITAS

&
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4.8.2.1.2. Desenvolver acdes de formacao

Sintese de Diagndstico

A implementacéo de bons projetos no terreno devera ser acompanhada, em simultaneo, de
acOes de formacéao de todos os intervenientes politicos e técnicos nas matérias estratégicas
em desenvolvimento nos municipios. Sendo a matéria da Mobilidade Urbana Sustentavel um
dos pontos centrais na agenda europeia e mundial, face ao impacto nefasto das emissdes
poluentes, a descarbonizacdo da mobilidade urbana é vista como uma das chaves para a
resolucdo deste enorme problema. A elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana
Sustentavel (PMUS), enquanto documento estratégico e diretor, eleva-se no designio da

melhoria da qualidade do ambiente urbano.

Considerando que a maior parte das particulas libertadas para a atmosfera tém origem no
sistema de mobilidade, dos transportes e trafego rodoviario, torna-se indispensavel a sua
mitigacdo através do planeamento da mobilidade. Esta nova abordagem deve estar
sustentada nas competéncias dos autarcas e técnicos municipais, sendo a sua formagéo e

aquisicdo de novas competéncias necessaria e essencial em todo este processo.

Objetivos Estratégicos

= Organizar campanhas de educacdo e sensibilizacdo, direcionadas para o0s

municipes e empresa;

= Envolver a populagdo na implementagdo de novas medidas.

Descritivo da Proposta

Pretende-se que este plano de Formacéao abranja, por um lado, um leque alargado de publicos
decisores, designadamente politicos/autarcas: Presidentes de Céamara, Vereadores e
Presidentes de Junta de Freguesia, e, por outro lado, todos os técnicos municipais que, direta
ou indiretamente, desenvolvem ac¢8es decorrentes das decisbes estratégicas inerentes aos
PMUS, promovendo uma abordagem mais eficaz na aposta na Mobilidade Urbana

Sustentavel.

As tipologias de a¢Bes de formacdo a implementar abrangem:
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= AcOes de formacdo em sala sobre a implementacdo de projetos de mobilidade
urbana sustentavel que promovam a intermodalidade, o andar a pé, de bicicleta e

de transporte publico, em detrimento do uso do automovel particular;

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

do planeamento, desenho urbano, arquitetura e gestdo da mobilidade.

Entidades Responsaveis

= Céamara Municipal de Grandola
= AssociacgOes de residentes e comerciantes

= Entidades empregadoras

Temporalidade

= Curto/Médio Longo prazo

Custos previstos

= 15.000€ por ano

Fontes de Financiamento

= Céamara Municipal de Grandola

= Fundo para o Servi¢o Publico de Transportes

= Portugal 2030

CIVITAS
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4.9. CRONOGRAMA DE EXECUCAO
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ESTRATEGIA

CARVALHAL

CAMINHAVEL

PROPOSTAS DE ACAO

Implementar zonas de coexisténcia na area central

Implementar zonas 30 na malha urbana local

Requalificar o espago publico na envolvente dos equipamentos de ensino,
desportivos e de saude

Promover a ampliagdo e requalificacdo de espagos publicos de proximidade
multifuncionais

Implementar a rede de caminhos escolares
Implementar medidas de mobilidade e urbanismo tatico

Promover a acessibilidade e mobilidade universal em toda a circunstancia
urbana

Potenciar os percursos pedonais e incrementar a sua competitividade
Introduzir sinalética direcional e de informagao vocacionada para o peéo
Conceber e difundir o mapa metro-minuto pedonal em diversos suportes
Beneficiar os percursos pedonais de desejo

Desenvolver corredores ecolégicos urbanos de apoio a circulagdo pedonal

Promover os percursos pedestres
Disponibilizar mobiliario urbano de estadia e descanso para pedes

Estabelecer um programa de manutencéo e requalificacéo de passeios
Introduzir medidas gerais de seguranca pedonal
Implementar gradualmente a rede ciclavel urbana

Implementar eixos ciclaveis de ligagdo a outros aglomerados

Selecionar, dimensionar e implementar gradualmente um sistema de bicicletas

publicas

Selecionar a tipologia de bicicleta publica adequada

Definir os sistemas tecnoldgicos para gestéo, informacédo, pagamento e
operacao da bicicleta

Implementar um centro de controlo e atendimento ao utilizador

Implementar um centro de manutencgao e redistribuicdo
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CUSTOS PREVISTOS

2025 | 2026

Curto Prazo
2023 | 2024

Extra Plano

200€/m?
200€/m?

200€/m?

200€/m?
180€/m?

n.a.

180€/m?

150€/m?

Placa: 103,17€/uni.
Poste: 409,79€/uni.

5.000€ por 5.000 uni.
80€/m?
150€/m?

Nao aplicavel.

Banco: 2.000€/uni.
Papeleira: 400€/uni.
Bebedouro: 500€/uni.

150€/m?
180€/m?
180€/m?

180€/m?

Bicicleta convencional: 925€ + IVA
Bicicleta elétrica: 2.250€ + IVA
Exclui gestao do projeto e IT, estacdes e

docas para bicicletas elétricas, sinalizagéo
dos lugares de estacionamento, licencas de

utilizagéo de software, fornecimento de
energia elétrica e telecomunicacdes,
instalacdo, manutencao, seguros e
rebalanceamento do sistema.

O valor é comum a implementacéo dos
pontos de disponibilizacdo de bicicletas
publicas.

O valor é comum a implementagdo dos
pontos de disponibilizacdo de bicicletas
publicas.

O valor é comum a implementagdo dos
pontos de disponibilizacdo de bicicletas
publicas.

O valor é comum a implementagdo dos
pontos de disponibilizacéo de bicicletas
publicas.
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o
Al

XS

e

ESTRATEGIA

TRANSPORTES
PUBLICOS

GESTAO DO

E LOGISTICA
URBANA

PROPOSTAS DE ACAO

Disponibilizar mobiliario urbano de apoio ao modo ciclavel

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

Conceber e difundir o mapa da rede ciclavel em diversos suportes
Desenvolver corredores ecoldgicos urbanos de apoio a circulagdo ciclavel
Concretizar medidas promotoras das areas amigaveis a mobilidade ciclavel

Constituir um fundo municipal para a comparticipacao de bicicletas

Implementar uma aplicacdo moével para fomentar a utilizagdo quotidiana da
bicicleta

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

Melhorar as condi¢des de conforto, acessibilidade e informacédo das paragens
considerando a acessibilidade universal

Expandir arede de transportes coletivos

Criar uma app e website para disseminacéo da informagéo sobre os modos de
transporte

Promover aintegracédo da bicicleta no transporte publico
Implementar uma nova hierarquia funcional viaria
Colmatar arede viaria local para a qualificagdo do nucleo urbano

Concretizar a rede viaria urbana estruturante do Carvalhal
Aplicar medidas de acalmia de trafego

Aplicar medidas de seguranca na envolvente dos equipamentos de ensino
Rever o desenho das intersecfes viarias
Rever o desenho das "entradas" no perimetro urbano consolidado do Carvalhal

Rever o esquema de circulagdo rodoviaria
Executar um plano de sinalizagéo a escala local

Implementar sistemas de informacéo de trafego em tempo real
Avaliar a possibilidade de criacdo de um sistema de partilha de viagens

Reforcar as medidas de combate ao estacionamento abusivo e ilegal

Introduzir um sistema de smart parking

Implementar estacionamento dissuasor a via publica

Incrementar o nimero de postos de carregamento elétrico
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Curto Prazo

CUSTOS PREVISTOS

Extra Plano

Banco: 2.000€/uni.
Papeleira: 400€/uni.
Bebedouro: 500€/uni.
Cicloparque: 140€/uni.
Placa. 103,17€/uni.
Poste: 409,79€/uni.

5.000€ por 5.000 uni.
150€/m?

200€/m?

Bicicletas convencionais: até 100€/uni.
Bicicletas elétricas: até 375€/uni.
Desenvolvimento de aplicagdo movel:
30.000€

Minibus elétrico 165.000€

Autocarro elétrico 450.000€

Abrigos, infraestruturas e plataforma de
acesso 6.000€

Nao aplicavel
15.000€

Nao aplicavel
Nao aplicavel
1.200.000€/km

Sinalizagéo dinamica: 750.000€/

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

Marcadores luminosos: 4.000€ (por
passadeira)

Balizadores: 1.500€

180€/m?
200€/m?
200€/m?

Elaboragéo do estudo de trafego: 50.000€

Elaboragédo do plano de sinalizagéo:
25.000€

750.000€

Estudo: 20.000€

Nao aplicavel

75.000€ para os atuais lugares ZEDL (inclui
sensores e sistema de gestéo)

Superficie: 2.000€ por lugar

Silo: 10.000€ por lugar

Subterraneo: 15.000€ por lugar

Parque Mecéanico: 20.000€ por lugar
Acresce custo de exploragao:180€/m2
Posto Normal: 7.500€ a 8.000€
equipamento + 10.000€ instalagao/posto +
custos com os ramais de acesso a
eletricidade (depende da distancia ao ponto
de acesso)

Posto Rapido: 15.000€ equipamento +
10.000€ instalagdo/posto + custos com os
ramais de acesso a eletricidade (depende
da distancia ao ponto de acesso)
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CUSTOS PREVISTOS

Regulamentar as operac6es de cargas e descargas Estudo para regulamento 10.000€

Rever o esquema de circulagao logistica pesada em toda a circunstancia urbana Nao aplicavel
Rever a distribuigdo dos lugares de cargas e descargas Estudo 75.000€
Veiculo mercadorias elétrico 22.000€ a
Promover a utilizagc8o de veiculos menos poluentes para a distribuicéo de 58.000€
mercadorias Quadriciclo elétrico 20.000€
Postos de carregamento rapido 60.000€
Estabelecer o urbanismo de proximidade enquanto elemento fundamental dos NZo aplicavel
instrumentos de planeamento territorial P
Elaborar um plano de identificacdo e efetivacdo de caminhos pedonais minimos 50.000€
no Carvalhal ’
N[\ pzle)nI0[e7XoNbI=l Desenvolver aces de sensibilizagéo e educacéo 15.000€ por ano
UMA NOVA
CULTURA DA
MOBILIDADE Desenvolver agdes de formacao 15.000€ por ano

o
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O Processo de Gestao




5. O Processo de Gestao

5.1. GOVERNANCIA

De acordo com Carmo (2013), “a governanga € um processo de constru¢do do valor publico
em rede. Exige: motivacgao e legitimidade de deciséo fora dos circuitos formais e hierarquicos;
equilibrio e representatividade dos atores; e prestacdo de contas em moldes de

responsabilizacao objetiva”.

A implementagdo de um modelo de governanca territorial deve ter em conta a dimenséo das

acoes e o poder com que, diretamente, estao relacionadas.

Segundo Dallabrida (2015), as dimens®es territoriais da acéo e poder subdividem-se em trés
instancias distintas (Figura 39), a instancia estatal, a instancia publico-privada e a instancia
empresarial, sendo que cada uma se conecta com dindmicas de governanga especificas. A
governanca territorial encontra-se, de modo direto, correlacionada com entidades publicas e
privadas, as quais se associa a instancia estatal, através das politicas do governo e a

instancia empresarial, através da governanga empresarial.

DIMENSOES TERRITORIAIS DA AGAO E PODER

4 v y

Instancia publico-privada Instancia empresarial

Instancia estatal

v

Governo

Y

Governagao Governanga territorial Governanga empresarial

Arranjos Arranjos
cooperativos cooperativos
institucionais organizacionais

Estratégias de
cooperag¢ao empresarial

ESTADO
SOCIEDADE
MERCADO

Figura 39. Contextualizacdo das praticas de governanca territorial
Fonte: Dallabrida, 2015
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Todo o processo de governagéo devera ter por base “o equilibrio e representatividade dos
atores envolvidos, a garantia de legitimidade da decisdo, a construcdo de mecanismos de
relacionamento, a definicdo da territorialidade da acéo, a concecdo de motores de confianca
e motivacéo, o balizamento dos objetos de deliberacéo, a criacdo de esquemas de prestacao
de contas, a promocéo de ferramentas de aprendizagem coletiva e a consagracéo de formas

de participagado” (Carmo, 2014).

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

monitorizacao.

Desta forma, propde-se a organizacdo do modelo de governacdo em dois niveis de
coordenacdo, a politica e a técnica, visando a simplificacdo, privilegiando a definicdo e
afetacéo das responsabilidades para o exercicio das fungbes de orientacao politica e técnica,

e valorizando o envolvimento dos parceiros.

Uma coordenacdo forte e assertiva é essencial para o sucesso deste plano, pelo que se
propde a criacdo de trés estruturas que se complementam, mas que apresentam func¢des

distintas no processo de implementacao do plano, tal como apresentado no seguinte modelo:

Tabela 6. Modelo de governagdo do PMUS
ESTRUTURAS

COMPOSICAO FUNCAO

POLITICAS E TECNICAS

- Validar os principais objetivos e linhas de a¢é@o do
PMUS;
= Presidéncia - Validar politicamente os principais resultados e
= Vereagdo eventuais adaptacdes ao plano;
- Constituir um intermediario politico para que as

orientagdes do plano sejam adotadas ao nivel de cada

autoridade competente, no seu ambito de deciséo politica
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ESTRUTURAS "
COMPOSICAO

POLITICAS E TECNICAS

= Equipa Técnica
Especializada,
Grupo de Trabalho
Municipal e

Consultores

Externos

= CIMAL

= CCDR-Alentejo

= CP

= [Infraestruturas de
Portugal

= ANTROP

= ANTRAL

= ANTRAM

= IMT

= AMT

= Instituicdes de
Educacéo e Ensino

= Juntas de
Freguesia

= Qutras entidades

FUNGAO

- Articular entre a equipa técnica e os varios niveis de
governacgao:

- Verificar a informagé&o produzida no ambito do plano e
promover o acompanhamento a equipa projetista nas
diversas agoes;

- Propor e conduzir a realizagao de eventuais adaptacoes

ao plano.

- Acompanhar o desenvolvimento do plano, transmitido a
sua experiéncia e informacao;

- Emitir pareceres (as entidades competentes);

- Participar na implementagao do plano através do

desenvolvimento das propostas.

O envolvimento politico e a participacdo de todos os atores relevantes na organizacéo da

mobilidade séo fatores determinantes para o sucesso da implementacdo do PMUS. Deste

modo, 0 conjunto dos principais atores intervenientes no desenvolvimento do plano deve

englobar a Camara Municipal de Grandola, com 0 seu executivo e 0s técnicos autarquicos;

as entidades externas que, de forma direta ou indireta, contribuem para a melhoria e

organizacdo da mobilidade (operadores de transporte, gestores de infraestruturas e

organismos da administra¢é@o central e regional); e a populacdo em geral.

SN
1 *,%
®
%QM mobiidadeptcom Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

259



5.2. MONITORIZACAO

A monitorizacdo do plano consiste na ado¢do de metodologia que permita avaliar e orientar
a implementacdo do PMUS, com uma determinada periodicidade. A monitorizagdo constitui,

assim, um instrumento de acompanhamento, de gestéo e apoio a decisdo e de comunicacao.

O acompanhamento tem por funcéo de base assegurar a implementagéo das a¢6es definidas
e avaliar a respetiva eficicia, nos diferentes dominios de intervencdo, bem como a
prossecuc¢do dos objetivos, situacdo que apenas sera possivel se forem avaliados os efeitos
da implementag&o das referidas ac¢des. Esta avaliacdo devera ser efetuada recorrendo a
verificacdo de uma bateria de indicadores que permitirdo avaliar e corrigir trajetérias que nao

estejam a seguir o rumo pretendido.

A monitorizacdo e a avaliagdo devem ser desenvolvidas de forma transparente, devendo
constituir-se, para o efeito, um Grupo Técnico de Trabalho que tera como missao o

desenvolvimento das seguintes agoes:

= Implementar um conjunto de ferramentas de monitorizagédo (com o eventual apoio da
Comissdo de Acompanhamento Externo), nomeadamente através do

estabelecimento de um conjunto de indicadores, validados pela Comisséo Executiva;

= Avaliar os resultados obtidos face aos objetivos estabelecidos no plano (tanto

quantitativos, como qualitativos);

= Consultar a populacdo a fim de avaliar as alteracdes de comportamento ocorridas e

as opinides sobre as propostas executadas;

= Propor e conduzir a realizacdo de eventuais medidas corretivas e adaptacdes do

plano;

» Transmitir regularmente a Comissdo Executiva as principais conclusdes deste

Processo;

= Produzir os relatdrios de progresso.
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GRUPO TECNICO DE TRABALHO (GTT)

Agentes intervenientes no
Sistema de Transporte

Ambito Local

Camara Municipal, Juntas
de Freguesia, Instituicbes de
cariz social, escolas,
comerciantes.

=>

Ambito Regional

Operadores de transporte,
CIM's/AM

Populacio em geral

Ambito Nacional

Estradas de Portugal, S.A.;
IMTT, LP; IPTM, 1P

Tratamento e Anadlise dos Dados

Recolha Dados

Estatisticas =)
= Questiondrio &

o
g_ Populagio

ﬂ-'!— = <=‘r>'.‘

Andlise da
Informagdo

Base de
D
A Dados
7

Inquéritos &
Monitorizagio

Reunides
Regulares

Apresentacdo dos
resultados

Apresenta¢do dos
Relatérios de
Acompanhamento e
Avaliagdo

1

Emissdo de Orientagdes
para o Sistema de
Transportes

<o

Conselho Consultivo dos
Transportes e Mobilidade
(CCTM)

<5

2

Emissdo de pareceres

Figura 40. Grupo Técnico de Trabalho
Fonte: Guia para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes, IMTT, marco 2011 com referéncia
ao Projeto Mobilidade Sustentavel (APA) - Concelho de Mértola, IDE-FCSH/UNL, 2007

A operacionalizacdo do processo de monitorizacdo ter4d de ter por base um regular
fornecimento de informacao e uma sisteméatica acumulagéo de dados histdricos que permitam
suportar a avaliagdo continuada e, assim, levar a adogdo de politicas e propostas mais
ajustadas a realidade local, assim como a uma melhor divulgacéo e controlo dos resultados

do plano.

Identificar
causas e

Implementar Acdo implementada segundo

o Programa de Agao?

seguinte
L _

Figura 41. Monitorizacdao da execuc¢do das agées
Fonte: Guia para a Elabora¢do de Planos de Mobilidade e Transportes, IMTT, marco 2011
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A existéncia de informacao apropriada constitui um fator critico neste processo, sendo
necessaria a criacdo de mecanismos para a sua recolha, producdo, atualizacdo regular,
circulagdo e partilha. Os custos e as dificuldades organizativas destes procedimentos

constituem, muitas vezes, entraves dificeis de ultrapassar.

Uma solugéo para a sua operacionalizacao pode passar pela criacdo do observatorio local de
mobilidade envolvendo diversos atores/operadores de transporte e implicando-os no esfor¢co
da recolha. Parte da informag&o necesséria é j4 hoje compilada pelos diferentes atores,
implicando “apenas” o estabelecimento dos protocolos de aquisicdo e tratamento dessa

informacao.

O processo de monitorizacdo pressupfe a constituicdo de um conjunto de indicadores
relativos as diferentes tematicas do Plano, que devem aferir a realizacao das a¢fes propostas
e os efeitos dessas a¢des em fungéo dos objetivos do plano. A recolha e armazenamento dos
dados devem conduzir a uma andlise e sintese dos resultados, tendo como propédsito a

obtencéo de conclusdes e ndo uma mera constituicdo de uma base de dados.

Objetivos do

PMUSVGCM
1

| otjetos- [

Conformidade

Resultados
! l
Defini¢do de A
indicadores Sim
|

Andlise das causas
do desvio

Defini¢do de
objetivo mais

1. Definigdo das variaveis
2. Definicdo de valores de ambicioso?

S Definicdo de
referéncia

medidas corretivas

3. Definicdo de metas ou
dindmicas

4. Avaliagdo da facilidade

de obtencdo de dados DefinicZo de novo

objetivo ou revisdo
de agdes?

5. Definicdo do modelo de

implementagdo
Resultados g

Figura 42. Monitorizacao do alcance dos objetivos
Fonte: adaptado de Guia para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes, IMTT, marco 2011
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No ambito da Gestao e Apoio a Decisdo é necessario identificar possiveis adaptacbes e/ou
corregdes necessarias, em fungdo das evolucdes detetadas. Nesta fase pode ser identificada
a necessidade de elaboracdo de estudos complementares para aprofundar determinadas
tematicas ou realizar peritagens a implementacao de determinadas medidas. A titulo de
exemplo, uma acdo pode revelar-se insuficiente para atingir um determinado objetivo, ou

mesmo, produzir efeitos indesejaveis e inesperados.

Os elementos obtidos durante a monitorizacao permitem, igualmente, informar a populacao
relativamente a implementacdo do estudo, possibilitando a recolha das reag8es e perceber
como séo percecionadas as diferentes intervencdes. A participacdo da populacdo na fase de
implementacdo deverd incidir apenas sobre as intervengfes estruturantes, sob pena de
prolongar, em demasia, o periodo de implementacéo, impedindo a realizacdo atempada das

acOes previstas.

Assim, e a imagem do que acontece com os PMOT, deverd ser efetuada uma avaliacdo
constante do PMUS, elaborando-se os Relatérios do Estado da Mobilidade Urbana (REMU),
que deverdo ser apresentados a Assembleia Municipal de 2 em 2 anos, e onde conste a

avaliacdo da evolugdo dos indicadores associados a cada meta proposta.

Recomenda-se a revisdo e atualiza¢do do Plano ao fim de 10 anos ou quando os relatérios
supramencionados identificarem niveis de execu¢do e uma evolucdo das condi¢cdes
ambientais, econdmicas, sociais e culturais que lhes estdo subjacentes, suscetivel de

determinar uma modificagdo do modelo definido.
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Tabela 7. Indicadores e metas a atingir até 2032 a escala concelhia

REFERENCIA
INDICADOR META (2032)

ANO VALOR

Eixos pedonais formalizados (m) 550 1.890
Extensé&o de rede ciclavel (m) 2022 5.500 55.600
Quantidade de bicicletas publicas disponibilizadas (n.°) 0 200
Deslocagbes realizadas em bicicleta (%) 2 8t
Deslocagdes realizadas a pé (%) 26 322
2021
Deslocagbes realizadas em transporte publico (%) 9 15
Deslocagbes realizadas em automovel (%) 63 45

Emissao municipal de CO; associada ao setor dos

3
transportes (ton./ano) 2019 86.024 19.700
Taxa de motorizacao (veiculos ligeiros/1.000 habitantes) 2020 692 477
Ndmero de vitimas por ano (n.°) 84 45*
2019
Numero de vitimas mortais por ano (n.°) 3 0°

lEstratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030 (Resolugao do Conselho de
Ministros n.° 131/2019 de 2 de agosto)

2Meio de transporte mais utilizado nos movimentos pendulares no concelho de Grandola, em
2001 (Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2022)

SRoteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050 (Ministério do Ambiente, 2019)

4Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2021-2030 (World Health Organization,
2021)

SVisdo Zero 2030 - Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2021-2030 (Autoridade

Nacional de Seguranca Rodoviaria, n.d.)
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