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Apesar de ndo ser uma abordagem recente, tem-se vindo a assistir a
intensificagdo da utilizagdo dos discursos a propdsito da mobilidade
sustentavel, em particular, num contexto de planeamento e ordenamento dos
territérios, com vista a alcancar o desenvolvimento sustentavel, onde a
alteracao de mentalidades e das op¢des de mobilidade sdo essenciais, uma
vez que os actuais padrées de mobilidade indicam uma clara dependéncia da
populacédo em relacdo ao automovel privado.

A presente dissertacdo surge com o objectivo de analisar o potencial das
estratégias de gestdo de mobilidade, como solucdo para a redugcdo dos
impactos ambientais, econdmicos e sociais, da crescente motorizacdo da
sociedade actual. Ao mesmo tempo, pretende-se alertar para a necessaria
alteracao dos padrdoes de mobilidade apoiada em sistemas de mobilidade
menos exigentes em energia, desde os modos suaves, promogao dos
transportes publicos e incentivar a préaticas de racionalizagdo do transporte
individual (como o exemplo da pratica de carpooling).

Esta problematica é transposta para o caso do Campus 2 do Instituto
Politécnico de Leiria (IPL), onde se tenta perceber a influéncia da adopgéao de
estratégias de mobilidade sustentavel, parte integrante do projecto europeu
T.aT., sobre a alteracdo de comportamentos de mobilidade da populagédo
académica. Termina-se com um olhar critico sobre o papel do IPL enquanto
instituicdo de ensino e responsavel pela partilha de valores e participagdo
civica, acrescentando-se algumas recomendacdes que potenciem as accgoes
ja decorridas.

O objectivo final e simples deste estudo passa por fomentar uma cultura local
de mobilidade sustentavel que envolva agentes locais, a comunidade
académica e os operadores de transporte na verificacdo e acompanhamento
de estratégias de mobilidade de incentivo a uma geragcao presente e futura
menos dependente do automdével.
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Sustainable mobility, although not a recent approach, is being increasingly
used in the context of spatial planning. The objective is reaching a sustainable
development, where the changing of mentalities and behavior of mobility are
essential.

This thesis aims to analyze the potential of mobility strategies as a solution for
reducing the environmental, economical and social impacts of recurrent use of
motorized transportation. It argues for the need to change the mobility patterns
supported by mobility systems less energy demanding, such as, soft modes,
promotion of public transportation and the rational use of the individual
transportation (carpooling).

This problematic is transposed to the case study of the Polytechnic Institute of
Leiria (IPL) Campus 2, where we tried to understand the influence of the
adopted sustainable mobility strategies that integrated part of the European
project T.aT., about the modification of the mobility behaviors.

Finally, the thesis looks at the ways the main local decision-makers understand
the issue, adding some recommendations that can complement the actions
already implemented in the field, aiming to strengthen the IPL role as
educational institution, fostering shared values and civic participation.

The overall goal of this study is to encourage a sustainable mobility local
culture involving the local agents, academic community and transportation
operators, giving incentive to mobility strategies that will allow for a less
automobile dependent society.



A mudanga...E um tempo de incerteza (...)

Podemos seguramente contar com a oposicdo de todos aqueles que se encontram
em vantagem na situagdo actual.

Apenas poderemos esperar que os restantes possam ter um eventual interesse na

situacdo futura.

Machiavelli (1469 — 1527)
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CAPITULO I - INTRODUCAO

“Students Today, Citizens Tomorrow”

1.1. ENQUADRAMENTO

A generalizacdo do acesso crescente das familias ao automével conduziu a uma mudanga
que veio revolucionar o desenvolvimento do territério, induzindo a dispersdo urbanistica e o
fomento da mobilidade individual (Costa, N. M., 2007). O reconhecimento das actuais condicdes
de consumo de transporte, dos seus condicionalismos ao desenvolvimento econdmico,
competitividade e sustentabilidade das cidades e do ambiente, levou a que o tema da mobilidade e
transportes tenha assumido prioridade nas discussdes de caricter técnico, cientifico, mas também
politico, pela contemporaneidade e pela necessidade de se fomentar a alteracdes dos padrdes de
mobilidade da populacio, incitando a op¢des de transporte mais sustentiveis.

No seio das politicas de sustentabilidade urbana detectam-se como factores criticos: o
desenvolvimento de esforcos de planeamento urbano, investimentos em transporte publico, modos
suaves e o desenvolvimento de medidas de gestdo de mobilidade, particularmente na aposta de
instrumentos de educacio, informagdo e consciencializagdo da populacgio, contribuindo para uma
nova cultura da mobilidade que procure preservar (ou recuperar) a identidade e funcionalidade de
alguns espagos garantindo, ao mesmo tempo, formas eficientes de mobilidade e acessibilidade da
populagdo e dos territdrios. Esta tem sido a prioridade definida na agenda de politica europeia,
sendo disso exemplo, a publicacdo em 2006 do Livro verde Towards a new culture for urban
mobility.

As Institui¢des de Ensino Superior (IES), pela multiplicidade de servicos e actividades que
oferecem, devem corresponder com condi¢des de mobilidade que respondam as necessidades dos
diferentes utilizadores, salvaguardando os valores ambientais e promovendo espagos seguros e
atractivos e sauddveis. Os espacos universitirios sdo espagos, por exceléncia, de promocdo de
estilos de vida propicios ao convivio e socializacdo de vdrios publicos, merecendo especial atencdo
a forma como se efectuam as deslocacdes didrias, especialmente da populacdo jovem. Esta
preocupacdo deve-se, por um lado, aos impactos da dependéncia do automdvel que caracteriza
genericamente os hibitos de mobilidade da populacdo académica e, por outro, porque as IES se
afiguram como espacos que potenciam a construcdo de valores civicos e de formacgdo daqueles que
serdo os futuros profissionais e decisores do territério (Fiadeiro, 2008). A educac@o e sensibilizacdo
da populacdo constituem-se como instrumentos para melhor aceitacdo publica das questdes

relacionadas com o ambiente (por exemplo) sendo que as prdticas mais correntes passam pela



promog¢do de boas priticas e de transportes atractivos, realizacdo de eventos e campanhas de
informacao. Assim, estes espacos constituem importantes nicleos para o desenvolvimento de uma
efectiva cultura local de mobilidade sustentdvel e mudanca de mentalidades (Bastos Silva e Silva,
J. 2008), embora se reconheca a importancia do envolvimento dos vérios agentes neste processo de
mudanca e desenvolvimento de solugdes comuns para o territério e sociedade geral.

Esta problemdtica é transposta para o Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria (IPL)
onde, no ambito do projecto europeu Students Today and Citizens Tomorrow (a partir de agora
abreviado para T.aT.), foram implementadas medidas de gestdo de mobilidade, desde:
desenvolvimento de um esquema de bike-sharing (Biclis), promogdo de carpooling (Gotocampus)
e dos transportes publicos (Mobilis) e ainda a realizagdo de diversas ac¢des de consciencializagdo e
informacdo. A expectativa do projecto coloca-se no contributo para uma possivel alteracdo de
mentalidades e comportamentos de mobilidade. Neste processo, foram incluidos os principais
agentes territoriais, quer na definicdo e implementacdo das solugdes de mobilidade sustentdvel,
quer num processo de consciencializacdo em inverter a légica dos investimentos que tendem a
favorecer apenas o utilizador do automdvel e esquecer os restantes modos de transporte (excluindo
a partida os individuos que se deslocam a pé, em bicicleta e os utilizadores de transporte publico),
também os residentes da cidade de Leiria e, principalmente, os estudantes que encontraram na
cidade de Leiria um espago para “crescer’.

A presente dissertacio focaliza-se para o(s) problema(s) de mobilidade que, genericamente,
afectam a populacdo das IES. Contudo, o caricter das politicas e das estratégias de gestdo da
mobilidade apresentadas podem ser, em geral, aplicdveis a outros contextos territoriais ou
institucionais, pretendendo-se por isso, contribuir como &ancora para o desenvolvimento de

projectos andlogos.
1.2. JUSTIFICACAO E CONTEXTUALIZACAO DA DISSERTACAO

Esta dissertacdo surge enquadrada no dmbito do trabalho desenvolvido no projecto europeu
T.aT., no qual a preponente desenvolveu funcdes de University Mobility Manager (UMM).

O referido projecto tinha como propésito detalhar os padrées de mobilidade da populacao
académica, propor solucdes de mobilidade sustentdvel e contribuir para a alteragdo de mentalidades
e comportamentos de mobilidade que contrariassem a actual tendéncia da utilizacdo massiva do
automével no seio da populagdo académica (e populacido em geral).

Este projecto foi desenvolvido em parceria entre Institui¢des de Ensino Superior, Camaras
Municipais e Agéncias de Energia e envolveu trés paises: Chipre, Itdlia e Portugal. A nivel
nacional, fez parte deste estudo o Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria (IPL) do qual fazem

parte a Escola Superior de Tecnologia e Gestdao (ESTG) e a Escola Superior de Satude de Leiria



(ESSLei) e em estreita colaboragdo com a Camara Municipal de Leiria (CML) e Agéncia de

Energia da Alta Estremadura (Enerdura), também parceiros do projecto T.aT.

1.3. OBJECTIVOS

A elaboragao deste trabalho desenvolveu-se tendo em conta quatro objectivos principais.

O primeiro foi o de reflectir sobre a interac¢do entre mobilidade e sustentabilidade dos
espacos urbanos e contribuir para uma cultura de mobilidade sustentdvel através do
desenvolvimento e implementacio de um conjunto de instrumentos e medidas de gestdo de
mobilidade.

Como segundo objectivo, na presente dissertacdo questiona-se sobre o papel
desempenhado pela IES no contexto da promoc¢@o da mobilidade sustentdvel. Tenciona-se, ainda,
conhecer exemplos de referéncia de IES que tém vindo a promover planos de gestdo de mobilidade.

O terceiro objectivo foi o de compreender o papel do IPL na promocao de uma cultura de
mobilidade sustentdvel. Para tal, pretende-se, num primeiro momento, sintetizar os contributos que
advieram da sua participagdo no ambito do projecto T.aT. e, num segundo momento, pretende-se
perceber que instrumentos e que recursos o IPL disponibiliza, no sentido de favorecer e potenciar
as dinimicas instaladas de incentivo a utilizacdo de transportes alternativos no seio da sua
comunidade académica.

Assim sendo, este trabalho pretende dissertar sobre o problema da mobilidade e constituir-
se como um instrumento de sensibilizacdo das vérias geragcdes face a emergéncia de uma “nova
cultura de mobilidade”, procurando comprovar-se que a aplicacdo de medidas de gestdo de
mobilidade em IES propende para a alteracdo de mentalidades e comportamentos de mobilidade,
reflectindo-se na transferéncia modal entre o automével privado para os modos de transporte mais

sustentdveis e minimizando os impactos das viagens.

1.4. ESTRUTURA E METODOLOGIA

A dissertacdo € constituida por cinco capitulos. No segundo capitulo faz-se uma introducio
a problemdtica da mobilidade e relacdes com o territério, no quadro do desenvolvimento
sustentdvel, abordando-se os principios que definem a mobilidade sustentivel e gestdo da
mobilidade.

No terceiro capitulo faz-se um breve estudo sobre o papel das IES e contributos para o
desenvolvimento sustentdvel, numa légica centrada na problemética da mobilidade, uma vez que as
IES se afiguram como grandes pélos geradores de trafego com fortes impactos econdmicos, sociais

e ambientais. Neste capitulo, serdo conhecidos exemplos de boas priticas de IES que t€ém



colaborado para o desenvolvimento sustentdvel da populacdo e dos territérios locais dinamizando
politicas de gestdo da mobilidade.

A andlise desenvolvida do estado da arte baseou-se, fundamentalmente, numa recolha
alargada de bibliografia, tendo-se dado particular relevancia a pesquisa de dissertacdes, artigos de
revistas cientificas e internet sobre as temdticas relacionadas com o estudo.

No quarto capitulo apresenta-se o estudo de caso - Campus 2 do IPL. Este capitulo inicia-se
com uma caracterizagdo geral das condicdes de mobilidade e padrdes de viagens num contexto
mais alargado (Leiria) recorrendo-se as fontes estatisticas oficiais do INE e posteriormente
apresentam-se as condi¢des de mobilidade correspondente ao Campus 2 e respectivos padroes de
mobilidade (através da andlise dos inquéritos [Inquérito I] realizados no ano lectivo 2008/2009). A
sua andlise veio de certo modo, sustentar a implementagdo de um pacote de medidas de gestdo da
mobilidade, no dmbito do projecto europeu T.aT, detalhando-se a estratégia definida para o seu
desenvolvimento.

Para averiguar os possiveis impactos das medidas de gestdo de mobilidade sobre a
alteracdo de comportamentos e os impactos ambientais das viagens gerados pelo Campus 2,
procedeu-se no ano lectivo 2009/2010, a aplicagdo de novos inquéritos (Inquérito II), cujos
resultados serdo apresentados e discutidos neste capitulo. Termina-se este capitulo com a leitura
das preocupacdes e motivacdes do IPL em responder as probleméticas da mobilidade e em perceber
as perspectivas futuras para a sua gestdo, investigado por entrevista.

No dltimo capitulo expdem-se algumas das conclusdes e apresentam-se algumas das
propostas de trabalho futuro, numa légica de sensibilizacdo dos principais agentes decisores e da
populacdo universitdria, para potenciar uma cultura local de mobilidade sustentivel.

Para terminar, apresenta-se uma seccdo destinada as referéncias bibliogréficas e aos anexos
que se consideram pertinentes para esclarecer ou complementar alguns aspectos do percurso da

investigacao.



CAPITULO 1II - CULTURA DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL E
GESTAO DA MOBILIDADE

“The voyage of discovery is not in seeking new landscapes but in having new eyes.” Marcel Proust

2.1. INTRODUCAO

Neste capitulo, apresenta-se inicialmente a abordagem de diversos autores sobre o conceito
de mobilidade (e acessibilidade) estendendo-se a andlise da sua relagdo com o territério e
sustentabilidade.

Salienta-se ainda, neste capitulo, as principais medidas de gestdo da mobilidade, numa
l6gica de contextualizacdo da nova cultura de mobilidade, dando especial atengcdo a solucdes
alternativas e de racionalizacdo do transporte individual e aos instrumentos de comunicacdo,
informacdo e marketing como ferramentas para a consciencializacdo e motivacdo da populagdo

para hibitos de mobilidade mais sustentaveis.
2.2. A MOBILIDADE, TERRITORIO E SUSTENTABILIDADE

O tema da Mobilidade tem sido alvo de indmeros estudos e projectos cientificos. Tem
igualmente marcado os discursos politicos da actualidade em diversos paises, o que se reflecte em
diversos pontos de vista dependendo de influéncias politicas, ambientais e sociais e do seu contexto
de utilizacdo (Bonnet em Teles, 2003).

Sao vdrias as defini¢des acerca do conceito mobilidade, frequentemente confundido, outras
vezes entendido como complementar ao conceito de acessibilidade (Craveiro, 2008). Isto acontece
porque as necessidades de deslocac@o dos individuos sdo intrinsecas ao dia-a-dia, devendo estas
ocorrer de forma “equilibrada/amigdvel, respeitadora e segura para todos” (Sagramola, S.
(Coord.), 2005), sendo que globalmente as pessoas procuram aumentar a sua mobilidade
(quilémetros percorridos, quantidade de movimentos) visando o aumento da acessibilidade
(relacdes de proximidade, facilidade de acesso as actividades), como referem Krizek and Levinson
(S/D) e Alves, M. (2006).

Alguns estudos tém definido mobilidade como a “facilidade de viajar” (Craveiro,
2008:47), estando por isso relacionado com o acto de movimento. Na perspectiva de Giuliano et al.
(2003:5), o conceito engloba a “possibilidade de qualquer individuo decidir quando e para onde
vai viajar e tem a oportunidade de fazer o uso de um conjunto de informagcoes que possam

optimizar as deslocagcbes, com acesso a bens de consumo, a zonas residenciais, espacos de



entretenimento e lazer, espacos de consumo e com as relacées de amizades”. Esta defini¢do vai um
pouco ao encontro da ideia defendida por Alves e Juinior (S/D), onde referem que a mobilidade
pode ser considerada como um atributo associado as pessoas e bens, relacionando as necessidades
de deslocacdo com as peculiaridades de cada territério, servicos, equipamentos e oportunidades,
que, segundo Bastos Silva e Silva (2008a) e Hanson, S. (2004), servem para a satisfazer as
necessidades fisicas, institucionais e econdémicas, obrigacdes e preferéncias dos individuos e das
empresas. Ou seja, a mobilidade “é a caracteristica de ser movel — de andar de um lado para o
outro” (Alves, M. 2006:6).

Segundo a literatura, € a dimensdo espacial da mobilidade que leva ao conceito de
acessibilidade, que segundo Alves e Junior (S/D:6), € um conceito que pode ser entendido como o
“esforco dos individuos para transpor uma separacdo espacial para o exercicio das actividades
quotidianas”, devendo essas deslocacdes decorrer com autonomia ou apoios espaciais a
mobilidade, adaptadas a pessoas com mobilidade reduzida. Nesta perspectiva, a acessibilidade é
antes de mais, uma forma de inclusdo social dando hipdtese a qualquer individuo de exercer a sua
escolha individual €, portanto, uma abordagem centrada na “pessoa” e nas suas condigdes e
capacidades fisicas, sociais e econémicas. No fundo, € uma forma de designar “desenho inclusivo”
que Alves, M. (2006:12) refere de “metonimia de acessibilidade para todos”. No fundo,
corresponde a qualidade como decorrem as deslocacdes.

Para explicar as alteracdes decorridas sobre a mobilidade, Giuliano e Narayan (S/D),
apontam trés componentes essenciais que definem os padrdes da mobilidade didria dos individuos,
desde: os atributos individuais (caracteristicas individuais e grupos sociais), a capacidade dos
meios de transporte (a capacidade dos meios de transporte favorece ou limita a mobilidade, onde
por exemplo, a disponibilidade de automével e a densidade da oferta da rede de transportes
aumenta a possibilidade da populacgdo efectuar viagens em transportes motorizados ou, por sua vez,
as facilidades de deslocacdes pedonais [topografia, disponibilidade de passeios, mobilidrio
urbano...] que permitem incrementar viagens pedonais) e ainda, os atributos da localizacdo
residencial (a distribui¢do da densidade urbana, a dispersao e expansdo dos espagos residenciais, a
fragmentacao, etc. incidem sobre uma maior ou menor mobilidade dos individuos e sobre as opgdes
de mobilidade através do sistema de transportes).

Numa perspectiva de mobilidade em espagos urbanos, a tendéncia actual passa pela
promocao de espagos puiblicos acessiveis e de qualidade, incorporando os principios de desenho
urbano que permita a acessibilidade para todos e que facilite uma maior vivéncia urbana. A frui¢ao
dos espagos publicos e o sentimento de pertenga incentiva ao aumento de tempo dispendido neste,
partindo-se para a oportunidade de explorar e valorizar o patriménio, a cultura, as artes, as redes

sociais (Pires, (Coord.), 2008). Esta vivéncia abre potencialidades para realizar actividades que



contribuem para o desenvolvimento das capacidades individuais e do colectivo, fomentando uma
vivéncia urbana saudavel e sustentdvel, permitindo maior interactividade, cooperacao, fiabilidade,
proximidade, conectividade, diversidade, entre outros valores intrinsecos a defini¢do de espago

publico (Figura 1).
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Figura 1 - Valores e indicadores relativos ao espaco piblico.
Fonte: Retirado de Pires, A.(Coord.), 2008

Por conseguinte, mobilidade e acessibilidade urbana sdo produto de politicas que facilitam
0 acesso democrdtico ao espacgo urbano, com vista a redugdo de barreiras de segregacao espacial, e
contribuindo para a qualidade de vida urbana, na medida em que facilita o acesso da populacdo aos
servigcos e equipamentos urbanos, viabiliza a aproximacao das actividades econdmicas e favorece a
sustentabilidade ambiental e a inclusdo social. Remata Borja em Teles (2003:46) que ao “optimizar
a mobilidade de todos os cidaddos e a acessibilidade de cada uma das dreas das cidades (...) é
uma das condicdes essenciais, para que a cidade democrdtica seja real”.

Assim, nesta perspectiva a abordagem do conceito de mobilidade urbana tende em
incorporar valéncias que se traduzem numa relacio entre melhor qualidade de vida e igualdade de
oportunidades no acesso a bens e servigos através do sistema de transportes e cuja organizacio
deverd possibilitar a “integracdo e complementaridade dos vdrios modos de transporte
potenciando o seu conjunto e, para resolver os imensos tipos de procura a ser servidas, deverdo
tirar o mdximo proveito das potencialidades de cada um deles” (Fiadeiro, 2008:6).

Para compreender a mobilidade urbana serd necessdrio conhecer os modos de vida, os
processos econdmicos e sociais em curso e as varias escalas de mobilidade na estrutura territorial.
Pois, as condi¢cdes de mobilidade das populacdes presentes t€m sofrido alteragdes a medida que
aumenta a dispersdo das dreas residenciais e se assiste a descentralizagdo das actividades
econdmicas geradoras de emprego e dos servicos de acesso comum, em consequéncia do

desenvolvimento econémico e social acompanhado de um crescimento desmesurado da utilizagdo



do automovel. Tal facto resulta, segundo a Comissao Europeia (2000) em Fiadeiro (2008:7), “dos
inimeros automobilistas confundirem o seu direito a mobilidade com um direito de utilizar o
veiculo particular custe o que custar”. O crescimento excessivo da utilizacdo do automoével nas
cidades veio gerar indmeros sintomas incompativeis com a qualidade de vida urbana, reflexo da
propria relacdo que se foi estabelecendo entre a configuracdo da cidade e a forma como a
populacdo se desloca. Assim, deverd estimular-se a mobilidade de todos ou melhorar a
acessibilidade de todos? Os novos paradigmas implicam que se transfira a preocupagdo com a
mobilidade para uma reflexdo sobre a importancia da acessibilidade adequada ao urbanismo
contemporaneo, minimizando o esforco, reduzindo os obsticulos e potenciando a fruicdo da
urbanidade. Em resposta a estas questdes Alves, M. (2006: 14) remata que ‘“planear com o
objectivo de uma acessibilidade sustentdvel ndo é ser contra uma mobilidade responsdvel”. Ou
seja, deverdo as nossas cidades promover espacos de deslocacdo favordveis aos modos suaves,
potenciar os transportes publicos, devolver as cidades as pessoas, para uma melhor vivéncia dos
espagos publicos, mais atractivos, mais seguros, mais sustentaveis.

Naturalmente, a expansdo urbana resulta do crescimento demogrifico que procura nas
cidades uma maior “facilidade no acesso ao emprego, habitacdo, servicos e equipamentos
publicos, em iiltima instdncia um elevado grau de bem-estar economico e social” (Silva, G.
2008:103). Contudo, e na perspectiva da mesma autora, o crescimento das cidades resultou na
alteracdo radical do seu modo de funcionamento e do préprio conceito, marcado por estilos de vida
caracterizados pelo consumo drastico de combustiveis fésseis, alimentos e outras fontes de
consumo, colocando em questdo o paradigma de desenvolvimento econdémico e social, numa
perspectiva de sustentabilidade.

Tradicionalmente, a crescente concentragdo de pessoas nos espagos urbanos tem resultado
num modelo de dispersdo urbanistica caracterizado pelo abandono dos centros histéricos e o
crescimento de zonas periféricas (fortemente descaracterizadas e por vezes mono-funcionais) cujo
processo afecta, na generalidade, o desenvolvimento de novas centralidades, revelando
necessidades acrescidas de investimentos em infra-estruturas de transporte. Contudo, este
crescimento nem sempre se aproxima dos padrdes de sustentabilidade, ocorrido pelo aumento da
dependéncia do transporte individual, com fortes impactos ao nivel do ruido e da poluicdo
atmosférica, elementos que colocam em desvantagem competitiva a qualidade de vida das
populagdes afectadas, uma vez que as politicas e acgdes publicas privilegiam o uso do automével
deteriorando as condi¢des de operagdo do transporte publico e reduzindo cada vez mais as
condi¢des de seguranca para os pedes e utilizadores de outros modos favordveis ao ambiente

(Fiadeiro, 2008).



O aumento das distancias entre os locais de residéncia e trabalho ou estudo veio contribuir
para o aumento da motorizagdo a escala urbana. Mas se por um lado, a sociedade que entendia o
automével como elemento essencial para a sua qualidade de vida (encontrando nele a solugdo para
uma maior mobilidade e facilitando viajar regularmente a distincias cada vez maiores), por outro
lado, o crescimento desmesurado da sua utilizacdo reflecte-se em problemas, tanto nas 4dreas
centrais (pela excessiva utilizacdo do automével) como nas periferias (pela auséncia ou ineficdcia
dos transportes colectivos) tornando-se a cidade na principal fonte de degradacdo ambiental (Silva,
G. 2008; Teles, 2003; Aratjo, 2008). !

Com efeito, a maioria das nossas cidades resulta de um modelo urbano organizado em
torno do automével como elemento central do sistema de mobilidade, caracterizado pela forte
especializagdo de determinadas dreas urbanas, reconversdao do espaco publico em espago vidrio e
segregacdo espacial e social das actividades. Daqui resulta um modelo urbano que se configura
como uma cidade fragmentada, desigual. Conclui Silva, G. (2008:105) que o “planeamento urbano
fomentou o desenvolvimento de estruturas amorfas, extremamente consumidoras de tempo e
energia, onde as estradas determinam a geometria urbana: um crescimento dentritico, com os
edificios ligados a estrada mas ndo interligados”.

Ja, Carvalho (2003), expde a ideia de que os novos estilos de vida estdo cada vez mais
aliados ao crescimento das cidades e da sua dispersdo, implicando mais deslocagdes com efeitos
adversos, cada vez mais insustentdveis do ponto de vista econdémico e ambiental, que se pode
traduzir em problemas que tem vindo a alimentar o “ciclo vicioso” da sociedade “automobilizada”.
Este cendrio repercute-se problemas desde (Real, 2008; Lawton, 2007, Schmidt e Nave (Coord.),
2004; Ferraz e Torres em Fiadeiro, 2008): congestionamentos, conflitos entre diferentes modos de
transportes, reducdo da seguranca dos pedes, reducdo de espacos verdes substituidos por
estacionamentos e infra-estruturas vidrias, acidentes de transito e aumento de problemas de saide
publica gerados pela exposicdo a polui¢do sonora e de particulas de poluentes do sector dos
transportes, stress, sedentarismo, enfraquecimento das relagcdes sociais, crescimento irregular das
cidades e “esvaziamento” dos niicleos urbanos (centros), gastos elevados em infra-estruturas
rodovidrias, congestionamentos e acidentes, perda de competitividade do transporte publico,
diminui¢do da utilizacdo dos modos suaves e redes de mobilidade pedonal e ciclavel nem sempre

qualificadas, consumos em energia elevados que comprometem o desenvolvimento sustentavel.

! Actualmente, a sociedade parece viver dependente do automével, um elemento imprescindivel que possibilita a
circulag@o individual (ou partilhado) adquirido como elemento de liberdade individual, alheios (os seus utilizadores) aos
maleficios que exercem sobre o ambiente local, com impactos globais. Sem divida que a sua presenga veio impor novas
dindmicas, se por um lado veio aumentar as distancias das viagens, por outro, veio diminuir as velocidades de circulagiao
dos passageiros e mercadorias, gerando congestionamentos (Campos, 2002) e incentivando a expansdo da rede rodovidria
(Teles, 2003). A cidade transformou-se num lugar tipicamente influenciado pela prioridade definida pelo automével.



Estas evidéncias marcam o inicio de um ciclo vicioso que supde a “migracdo” gradual para a
op¢do: modo de transporte privado (Anexo I).

Categoricamente, as cidades foram transformadas em espagos com roturas espaciais,
marcadas pelos limites definidos a partir do movimento de pessoas, mercadorias e informacao.
Mas, a maioria das cidades nio sdo igualitdrias, marcam desigualdades com diferentes coberturas
territoriais dos meios de transporte e infra-estruturas de utilizacdo colectiva’, aumentando as
distancias de mobilidade, influenciados certamente pelas op¢des de transporte de que dispde cada
individuo (Braga, 2010). A tendéncia da sociedade actual vive o apogeu do automével e grande
parte dos individuos depende deste transporte para as suas deslocacdes didrias por falta de outras
opgdes, por desconhecimento de outras solucdes de transporte ou por comodismo. E esta
irracionalidade e uso indiscriminado que, segundo estudo da Comissdo Europeia (2000:9) o
automével se transforma em “vitima do seu proprio éxito”, reflectindo impactos severos para o
ambiente e para a sociedade e confundindo-se a sua utilizagdo com “imagens apocalipticas de
paralisia das cidades” .

Este diagndstico requer que os modelos de ordenamento e planeamento territorial
valorizem preocupagdes econdmicas, sociais € ambientais mediante a implementagdo de politicas
de mobilidade coordenadas, de favorecimento do transporte e da sustentabilidade global, dado que
“é cada vez mais evidente que a longo prazo, a mobilidade insustentdvel e ineficiente e terd um
efeito prejudicial na economia das cidades” (Teles, 2003:55). Neste sentido, serd necessario operar
uma transformacdo cultural na abordagem da acessibilidade aliando os preceitos da equidade e
democracia, optar por politicas de mobilidade que permitam a autonomia dos cidaddos de todas as
idades, condigdes ou extracto social e respeitando os valores sociais e ambientais.

E nesta perspectiva que se fala de “novas condicdes de mobilidade”, ou seja da mobilidade
sustentdvel, assente no principio de que a mobilidade urbana sustentdvel é aquela que pretende dar
suporte a liberdade de movimentos, satide, seguranca e qualidade de vida das geracdes presentes e
futuras, possibilitar o acesso as oportunidades e servigos a todos os cidaddos e ser ambientalmente
sustentdvel (Campos e Ramos, 2005). Reconhecendo-se nesta abordagem a associagdo de
“liberdade” e “responsabilidade” para com todos os cidaddos e geracdes futuras (Alves, M. 2006).

Destacam-se alguns aspectos que t€m revelado contributos importantes para o ordenamento
do territério e qualidade de vida dos espacos urbanos t€m contribuido para um aumento da
atractividade dos lugares, valorizando o seu potencial humano e fisico, bem como o aumento da

eficiéncia (Figura 2).

2 A mobilidade também é uma necessidade colectiva, materializada num espaco territorial que também ele deve ser
entendido como colectivo! Principio nem sempre considerado nas politicas publicas que tem promovido a cidade do
automével e para uma sociedade motorizada, o que tem como resultado o parco investimento nos sistemas de transporte
publico, excluindo classes sociais sem acesso ou sem direito a mobilidade.
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Numa perspectiva do desenvolvimento sustentdvel, apoiado nos pilares: sociedade,
economia e ambiente, o conceito de mobilidade sustentdvel envolve a perspectiva da participagdo e
gestdo activa dos cidaddos nos processos de planeamento de transportes e incentiva a adopgdo de
comportamentos de mobilidade em modos de transporte que contribuem para o “bem-estar
economico e social, sem prejudicar a saiide humana e o ambiente” (Costa, 2003; Bendixon et al.,
2004). Deste modo, a mobilidade sustentivel é promovida através de politicas integradas que

podem contribuir (directa ou indirectamente) para o desenvolvimento sustentdvel dos territdrios e
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Figura 2 — Uma perspectiva do Conceito de Mobilidade Sustentavel
Fonte: Ralph Hall em UITP, 2003

da sociedade, definindo como objectivos (Banister, 2008; Ramos, P. 2001):

As vantagens de um sistema de transportes que responda a tais premissas traduzem-se em

Reduzir as distancias de deslocacgio;

Incrementar a mobilidade nao-motorizada;

Incrementar o uso dos transportes publicos;

Reduzir a mobilidade em automoével;
Reduzir o consumo de energia;

Promover a cooperacio intersectorial;

Promover o acesso a informagao e consciencializagdo da populagao;

Promover a qualidade de vida e o bem-estar geral.

beneficios econdmicos, sociais, ambientais e culturais (Figura 3).
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Figura 3 — Vantagens de sistemas de transporte e de mobilidade sustentavel
Fonte: Elaboragao prépria
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Ao aliar a perspectiva da mobilidade sustentdvel as dindmicas de crescimento de uma
cidade detectando-se como factores criticos, para além da adop¢@o de tecnologias mais eficientes e
“limpas” associado ao sector dos transportes, as solug¢des derivadas de politicas de Ambito global’®
dos espacos urbanos, e que face aos objectivos subjacentes do conceito da mobilidade sustentdvel,
devem promover estratégias e combinar medidas como (adaptado de Bastos Silva e Galvao (2008),
Costa, N. M. (2007), Ramos, P. (2001), Silva, G. (2008) e Teles (2003):

= Definicdo de dreas urbanas de uso misto (diversidade de fungdes), defesa do modelo
“cidade compacta™, por oposi¢do ao crescimento urbano difuso e fragmentado e/ou o “urbanismo
de proximidade”, como contraponto ao espaco urbano moldado pelo automével. Estes modelos
colaboram para uma urbanidade que permite a sua vivéncia a partir dos modos suaves (o pedo e a
bicicleta) e dos transportes colectivos permitindo, por isso, menor recurso as fontes de energia
(combustiveis). Também reduzir as necessidades de viagens (esta reducdo pode ser conseguida
pelo controlo da expansdo urbana e preservacdo de dreas urbanas de elevada densidade bem
servidas com transportes publicos).

* Promocdo do conceito de intermodalidade entre os meios de transporte colectivo e
individual e oferta multimodal das desloca¢des de forma integrada e complementar entre o
transporte colectivo, a rede de pedes e a rede ciclistas. A melhoria do servico de transporte ptiblico
deverd incluir medidas de apoio ao utilizador através da extensio da rede, aumento das frequéncias,
diminuicdo dos tempos de percurso e disponibilizacdo de informacdo acessivel (hordrios,
tarifarios...)

= Organizacdo integrada do sistema de estacionamento, como a definicdo de espacos

semi-periféricos de estacionamento integrado com a oferta de transportes publicos e a distin¢do

> A implementacio de medidas em vdrias dreas do planeamento da mobilidade devem ser coordenadas de forma
integrada. Referindo Ramos, P. (2001) a este propdsito que as actuagdes isoladas ndo conseguem resolver problemas (por
exemplo, ndo se pode promover o uso de bicicletas se o desenho urbano nido contempla vias proprias para o ciclista). Ja
Bratzel (1999) em Ramos, P (2001) refere que, por outro lado, é necessdrio ter presente que algumas medidas podem
neutralizar, reforcar ou até contrariar outras.

* Face as preocupacdes de sustentabilidade, tem ganho peso o paradigma do desenvolvimento urbano baseado no
conceito “cidade compacta”. De facto, cada vez mais se defende que a forma e o desenho urbano sdo igualmente factores
que condicionam os padrdes de mobilidade da populacdo fortemente influenciados pela existéncia de infra-estruturas de
transporte, pelos niveis de acessibilidade gerados pelo transporte publico e privado e a relagdo com a localizagdo de
actividades sociais e econdmicas. Tal como defende a Comissdo Europeia, que “elevadas densidades urbanas com usos
mistos e energeticamente eficientes proporcionam o aumento da qualidade de vida, reduz as necessidades de deslocagcdo
e maximiza as possibilidades de utilizacdo de transportes puiblicos, ao contrdrio do desenvolvimento urbano difuso que
conduz a gastos elevados de energia e baixa qualidade de vida” (A partir de Ramos, P. 2001)

Neste enquadramento, a cidade compacta, apresenta caracteristicas de desenvolvimento urbano que pretende responder
aos problemas causados pela dispersdo urbanistica e comporta a dimensdo da cidade sustentdvel e a0 mesmo tempo
integradora dos conceitos: “cidade justa, bela, criativa, ecoldgica, cidade de fdcil contacto e mobilidade, cidade
compacta e policéntrica e cidade diversificada” (Adaptado de Rogers, Richard, Cities for Small Planet, Faber and Faber,
em Silva, G. 2008:110). Todo este processo vem influenciar a transformacdo do modelo de mobilidade urbana, em
particular exigindo uma “oferta de transporte piiblico coerente com a estrutura urbana” (Silva, G. 2008:111). O modelo
de cidade compacta vem refutar a ideia de que o modelo de cidade dispersa é sob o ponto de vista ambiental, econémico
e social, insustentdvel que marca um modelo de sociedade cujos niveis de mobilidade (grandes volumes de populacdo e
mercadorias) se tornaram numa condi¢@o para o seu pleno funcionamento.
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clara entre locais de estacionamento abusivo e o estacionamento em locais destinados ao pedo,
condicionar o acesso do veiculo em determinadas zonas da cidade, controlo de velocidades e
implementagcdo de “roadpricing” (tarifas rodovidrias) para diminuir os congestionamentos e
motivar a outras escolhas modais.

= Aplicacdo de sistemas de novas tecnologias de comunicagdo e informacao na gestao do
trafego, dos transportes e deslocacdes urbanas.

= Avaliar necessidades e tipos de deslocagdes e respectivos impactos ambientais (uso de
recursos naturais e emissdes) e promover medidas combinadas que permitam a acessibilidade e
vivéncia urbana e um acesso qualificado a variedade de servigos ou outros propdsitos das viagens
geradas sobre o territério, de modo a convencer a populacio da necessidade em reduzir e
racionalizar o uso do automdvel e motivar para outras formas de mobilidade.

= Gerir a mobilidade envolvendo técnicos, politicos, sociedade civil, operadores de
transporte publico, estudantes, empresarios, criangas, idosos... e tomar decisdes que respeitem
todos e cada um dos cidad@os.

Nas medidas apresentadas, defendidas pelos autores, encontram-se alguns consensos,
salientando-se a necessidade em adaptar o desenho e organizacdo do espago urbano de modo a
beneficiar todos os modos de transporte e a socializacdo e valorizacdo dos espacos publicos.
Defende-se ainda, a necessidade de fomentar a coordenacdo integrada do planeamento dos
transportes e ordenamento do territério a um nivel inter-municipal e também ao estabelecimento de
parcerias entre stakeholders regionais de forma a assegurar acessibilidades para todos os grupos
sociais e actuar numa légica da sensibilizacdo e consciencializacdo de mentalidades.

Tentar resolver estas preocupacdes € prioridade da Comissdo Europeia (2007:6) que
através do Livro Verde propde-se em “assegurar o desenvolvimento econémico das vilas e cidades,
a qualidade de vida dos seus habitantes e a defesa do respectivo ambiente”, propondo-se uma
abordagem integrada para uma “nova cultura da mobilidade” vencendo os desafios:

1. “Vilas e cidades descongestionadas” (promover as deslocagdes a pé e de bicicleta,
optimizar o uso do automdvel e do transporte de mercadorias...);

2. “Vilas de cidades mais verdes” (novas tecnologias dos transportes, promover a eco-
conducio...);

3. “Transportes mais inteligentes” (sistemas de tarifacdo inteligentes, melhor
informacgdo...);

4. “Transportes urbanos mais acessiveis” (coordenacio mais equilibrada do ordenamento
do territério e mobilidade urbana...);

5. “Transportes urbanos mais seguros” (comportamentos mais prudentes, infra-estruturas

mais seguras, veiculos mais seguros...).
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Sob o ponto de vista dos vérios autores consultados, a criacio de uma nova cultura de
mobilidade urbana integra dimensdes relativas a novas formas de viver a cidade (ou os territérios).
Segundo Ascher (2000) em Teles (2003: 64) sé serd possivel através de “novas politicas de
urbanismo e dos transportes, revendo as excessivas assimetrias e as diferentes escalas sociais que
compoem a cidade”. Godard em Teles (2003:65) refere que a cultura da mobilidade sustentdvel
combina o “prazer do movimento das pessoas no espaco publico permitindo modificar
comportamentos e as relacdes entre as pessoas, ficando estas mais proximas e tolerantes”. Teles
(2003) e Alves, M. (2006) apresentam um ponto de vista que associa a sustentabilidade urbana a
espacos democrdticos e espagos do futuro, sendo necessdrio criar incentivos para a cultura da
cidadania e valorizag@o de novas formas de viver os territérios no dia-a-dia e que inclui o direito ao
emprego, a habitagc@o, a cultura, a educagdo, a cidade, a mobilidade. Essa nova cultura s6 sera
possivel mediante a intensificacido da educagido, formagao e sensibilizacdo da populacdo e decisores
do territério, do reforco de competéncias dos profissionais de mobilidade e transportes, com o
estabelecimento de parcerias e aproximacdo de actores territoriais e a populacio e com a
valorizacdo dos principios da sustentabilidade no dmbito das politicas ou medidas de gestdo da
mobilidade.

No préximo ponto analisam-se os principais instrumentos e medidas de gestdo da
mobilidade, ressalvando-se que a mobilidade pode ser objecto de planeamento e de gestdo
enquanto e a acessibilidade é aquilo que se quer maximizar quando planeamos e tentamos gerir a

mobilidade (Alves, M. 2006).

2.3. GESTAO DA MOBILIDADE

Fazendo uma retrospectiva, o conceito de gestdo de mobilidade tem sido aplicado desde a
década de 50 do século XX, em estudos de abordagem aos problemas de mobilidade onde a
perspectiva tradicional do planeamento dos transportes se baseava na previsdo da procura para
projectar as infra-estruturas e o sistema de transportes (Real, 2008).

A esta ideia estd subjacente o conceito de Gestdo da Procura de Transportes
(Transportation Demand Management — TDM), frequentemente utilizado nos EUA desde a década
de 70, orientado para medidas do tipo hardware, normalmente implementadas no ambito da gestao
do trifego através de medidas fisicas com o objectivo de “aumentar a eficdcia do veiculo
individual e desenvolver facilidades aplicadas aos modos alternativos, incentivando ao aumento da
ocupacdo de veiculos, a utilizacdo dos transportes piiblicos, da bicicleta e do modo pedonal”
(Fiadeiro, 2008:25). A este respeito, Carvalho, R. (S/D) refere que este tipo de medidas estdo
normalmente vocacionadas para o aumento da capacidade vidria oferecida as necessidades de

trafego existente (ou previsivel) mas raramente questiona as razdes que motivam essa procura.
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Mais tarde (década de 90) surge na Europa uma nova filosofia subjacente a abordagem dos
problemas de mobilidade - Gestdo da Mobilidade (Mobility Management — MM), com uma
abordagem de actuag@o mais abrangente baseada no incentivo a alteracdo de comportamentos de
mobilidade orientando a populagdo para escolhas de transporte mais sustentdveis, designando-se
por medidas software. Este conceito envolve um conjunto de medidas de cooperacdo entre actores-
chave, concentra estratégias no dominio da educacio, informacgdo, coordenacdo, comunicagdo e
marketing e, ainda, o planeamento da mobilidade e transportes (Fiadeiro, 2008; Carvalho, S/D;
Silva, G., 2008; Real, 2008). O conceito estd assim associado a promocdo da mobilidade
sustentdvel, garantindo as necessidades de mobilidade existentes de pessoas e organizagdes,
incluindo o transporte de bens e pessoas, a0 mesmo tempo que se incluem objectivos de integridade
ambiental, igualdade social e eficiéncia energética. Como refere Silva e Ferreira (2008:23), o
conceito (gestdo da mobilidade) visa “a promogdo da utilizacdo de transportes sustentdveis e a
promogdo de hdbitos que resultem num aumento da qualidade ambiental nas zonas urbanas e a
reducdo da dependéncia de fontes de energia ndo renovdveis, envolvendo mudangas
comportamentais na utilizacdo de modos suaves”. O mesmo se defende no relatério do Projecto
Max (2007:11) referindo-se que a Gestdo da Mobilidade é “um conceito que promove a
sustentabilidade do sistema de transportes e motiva a mudanca de comportamentos e atitudes face
a dependéncia do automovel”.

Real (2008:31) relata que as “estratégias de TDM e MM diferem ligeiramente em alguns
pontos, contudo podem considerar-se como complementares”. Nesta perspectiva, devem incluir
qualquer processo de planeamento e organizacdo do sistema de transportes, incorporando uma
politica de transportes eficientes que conjugue as necessidades de mobilidade e acessibilidades e
que permita a vivéncia dos diversos modos de transporte devendo contemplar dimensdes de anélise
numa tripla perspectiva activa: “planeamento e gestdo”, “modos de transporte” e “abordagens
transversais” que se abordam em seguida, segundo os autores Pires et al., 2008; Bastos Silva e
Silva, 2008; Fiadeiro, 2008; Real, 2008; Ribeiro e Escaria, 2009; Escéria, 2008; Lopez-Lambas e
Monzon, 2006 e Teles, 2003.

Planeamento e Gestdo

Tendo como referéncia o pressuposto de que os fluxos das viagens se encontram
dependentes do planeamento dos transportes e uso do solo, da evolucdo dos modos de vida e
desejos individuais, ndo permite que as politicas que gerem a mobilidade sejam resolvidas
simplesmente pela gestdo de trafego (Teles, 2003). As preocupagdes que t€m sido levantadas para
trabalhar estas questdes, prende-se com a auséncia de um vinculo de obrigatoriedade em

desenvolver e aplicar medidas de gestdao dos transportes. Contudo, existem alguns instrumentos
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importantes no apoio ao planeamento e gestdo da mobilidade, nomeadamente o desenvolvimento
de Planos de Mobilidade que podem ser desenvolvidos a escalas territoriais diversas (locais,
regionais) e institucionais (escolas, hospitais, empresas...).

Os Planos de Mobilidade inscrevem-se como uma medida de gestdo de mobilidade com o
objectivo de indicar um conjunto de medidas de racionalizacio de viagens, normalmente
vocacionados para os pélos geradores de trifego (PGV)’, apresentam um conjunto de vantagens
favordveis para trabalhadores, empresdrios e sociedade em geral e potenciando uma imagem social
positiva aos seus promotores (Delgado, 2006). Este tipo de instrumentos inclui, por norma, a
adequacdo de uma visdo integrada dos vérios modos de transporte baseada nas necessidades
individuais, cuja implementacdo enaltece o estabelecimento de relagdes e parcerias com actores e
sectores que actuam no territério. Esta € uma condi¢do importante que contribui para o seu éxito,
bem como, o estabelecimento de canais de aproximacdo entre a populagdo e estimulo a
participacdo publica para a decisdo e aceitagdo de propostas no dominio da mobilidade. Devem, por
isso, ser consideradas em qualquer processo de implementacdo de medidas de mobilidade,
consciencializando os individuos (empresarios, dirigentes, trabalhadores, organismos ptblicos e

operadores de transporte) em relag@o as suas responsabilidades perante a sociedade (Figura 4).

Empresarios/Dirigentes Piblices Trabatladores: Funciondrios Administragio organisinos
¢ Privados « Exercer pressio elouinformaros || PP ffr::s- ¢ operadores ae
¢ Liderar o plano e assume dirigentes sobre og problemas de franspories
decigdes sobreas medidaga mobilidade. ¢ Informar ¢obrehorarios e outrag
tomar. « Fornecer informacies i1_1tbr1nagﬁes detalhadag snblre 0
* Financiar medidas doplano. elementosimportantes de sistema detransportes phblicos.
+ Estabelecer clog de ligagio ntre caracterizaciio das condicties de * Adaptara oferta detranspoite
todos os intervenientes e mobilidade eacezzbilidade. publico agneceszidades do
organizacio exteriores: ¢ Elaborarpropostas epromover publico.
operadoresde transporte publico, iniativas. ¢ Tarifar o estacionamento de
autoridadeslocaig, autoridades de veiculog automovers.
tranzparte, visitantes, clientes . » Compromissospara welorar as
infia-estrufuragp ara pedes.e
bicicleta.

Figura 4 — Elementos-Chave de Plano de Mobilidade
Fonte: Adaptado de Lopez-Lambas e Monzén, 2006

No processo de gestdo da mobilidade a figura Gestor da Mobilidade tem um papel
extremamente importante no apoio a definicdo de dindmicas de desenvolvimento e promogdo de
medidas de mobilidade sustentdvel. As suas func¢des passam designadamente por: desenvolver,
introduzir e promover estratégias de gestdo de mobilidade; tomar decisdes estratégicas e
desenvolver novos conceitos associados as politicas de mobilidade; estabelecer redes no dominio

da gestdo de mobilidade, obter apoios necessdrios para cumprir as medidas estabelecidas, também

> Um PGV é definido por Real (2008:33) como “equipamentos colectivos de grande dimensdo, tais como hospitais,
campus universitdrios e grandes zonas industriais e comerciais com potencialidade de criar um enorme impacto no
trdfego urbano”.
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apresentar os resultados, acompanhar, promover € monitorizar a estratégia de mobilidade. No
fundo, aquela figura funciona como elo de ligacdo entre a administracdo publica, operadores de
transportes e a populacdo, com o objectivo Ultimo de actuar na defesa de valores e educar a
sociedade para a sustentabilidade (Projecto Momentum/Mosaic, S/D). Este elemento desenvolve
trabalho em rede entre parceiros dos diversos sectores econdmicos, politicos e sociais e em
permanente troca de ideias e experiéncias, a escalas que envolvem vdrias escalas territoriais (local,
regional e nacional). O trabalho do Gestor € normalmente integrado numa equipa multidisciplinar

em colaboracdo estreita com o “Coordenador da Mobilidade”.
Modos de Transporte:

Como se viu o desenvolvimento de um plano de mobilidade implica a implementacdo de
um conjunto de solu¢des que facilitem a mobilidade em meio urbano, desde as medidas “software”
as medidas “hardware” que pretendem qualificar a mobilidade em modos suaves (modo pedonal e
cicldvel) transportes publicos ou incentivar a racionalizagdo do uso do automdével. Na perspectiva
dos modos de transporte expdem-se alguns dos principios gerais e estratégicos ao nivel da
organizacdo e dimensionamento das infra-estruturas para a qualificacio dos varios modos de

transporte.
Modos Suaves

a) Componente pedonal

Sdo vdrios os motivos/motivacdes de base as deslocacdes pedonais, desde deslocacdes
casa-trabalho / trabalho-casa & casa-escola / escola-trabalho, em lazer (passeio, recreio e lazer,
saude e exercicio fisico, compras ou visitas/encontros sociais), viagens multimodais (por exemplo,
deslocacdes para o transporte publico). A mobilidade pedonal encontra-se condicionada pelas
distancias a percorrer pelo pedo e suas motiva¢des. De acordo com a literatura®, as “distancias de
deslocacdo pedonal ideais” de acesso a servi¢os e equipamentos de maior necessidade inscrevem-se
num circulo de 400 metros de raio e 800 metros de raio para o acesso a servicos e equipamentos de

menor necessidade (Figura 5).

% Fonte: Burton e Mitchell, L, 2006 em Pires, et al., 2008; Fiadeiro, 2008; Comissdo Europeia (2007).
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Figura 5 — Esquema das distancias pedonais aceitaveis
Fonte: Retirado de Pires, A. (Coord.), 2008

De modo a promover a atractividade, conforto e seguranca do modo pedonal, o

planeamento dos espacos pedonais deve preocupar-se em desenvolver politicas de mobilidade

urbana que inclua os seguintes principios definidos em “SCs of Good4 Walking Networks”’:

“Connected”, “Convenient”, “Convivial”, “Confortable”, “Conspicuous”. Assim, a construg¢ao

de espacos pedonais deve assegurar, segundo estes principios, as dimensdes (Pires, A. (Coord.),

2008):

“Conectividade”: Facilitar a deslocacdo e ligacdo da rede pedonal aos pdlos de
atrac¢do e a rede de transportes colectivos.

“Conveniéncia”: Existéncia de uma rede continua que permita combinar varios
percursos pedonais de modo a diminuir distincias a pé.

“Convivialidade”: Promover a atractividade dos espagos facultando condicdes de
conforto, seguranca e bem-estar ao pedo.

“Legibilidade”: Percursos facilmente perceptiveis, intuitivos, interligados
coerentemente com a hierarquizacao vidria.

“Conforto”: Prever espacos pedonais sem restricdes ou barreiras fisicas a mobilidade,
garantir conforto e seguranca (iluminagdo, sinalizacdo, mobilidrio urbano, orienta¢des

para invisuais e deficientes).

7 Mayor of London (2005).
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Nesta sequéncia, no sentido de potenciar a mobilidade pedonal é necessdrio criar condi¢des
adequadas aos pedes, quer ao nivel da infra-estrutura de forma a materializar acessibilidade para
todos os utilizadores (design inclusivo), quer na dinamizacio de actividades de promog¢do com a
adopcdo de medidas de controlo do trifego em 4reas sensiveis controladas pela adaptacdo de
pavimentos ou medidas de requalificacdo urbana (mobilidrio inclusivo). Estes sdo exemplos de
solucdes que devolvem ao pedo sentimentos de elemento prioritdrio e preferencial, garantindo mais
conforto e seguranca, ao mesmo tempo, oportunidade de convivialidade e fruicdo do espaco
urbano, em relagio aos modos motorizados®. Outras solucdes como plataformas elevadas,
passadeiras semaforizadas, passagens inferiores/superiores apresentam-se, igualmente como
solucdes de reducdo de conflitos entre os modos de transporte motorizado e ndo-motorizado.

A regulagdo, a nivel nacional, que orienta os principios estratégicos de dimensionamento
da componente pedonal encontra-se compilada no Decreto-Lei n° 163/2006 de 8 de Agosto,
“visando a definicdo de condicbes de acessibilidade a satisfazer no projecto de construgdo de
espagos piblicos, equipamentos colectivos e edificios puiblicos e habitacionais”, que no seu
conjunto traduzam condi¢des de mobilidade e acessibilidade para todos e contribuindo para a
socializag@o e vivéncia no espago publico urbano democrético e apetecivel, vivo e atractivo (Gil,

2009)

b) Componente Cicldvel

A mobilidade em bicicleta apresenta-se como modo de deslocacdo com potencial para se
constituir como alternativa vidvel ao automovel especialmente nas deslocagdes de curtas e médias
distancias, proporcionando beneficios para o seu utilizador e colectividade urbana, uma vez
associado aquele modo de transporte a promog¢do de ‘“saiide, ambiente, liberdade, economia,
Jjuventude, desporto, lazer, turismo e renovagdo urbana” (Fiadeiro, 2008:17).

Segundo dados da Comissao Europeia (2000), cerca de 30% dos trajectos em automével
cobrem distancias inferiores a 3 Km e 50% sao inferiores a 5 Km. Com base nestas indicagdes e
considerando que a oportunidade de utilizagdo da bicicleta se apresenta vidvel em distancias até 8

Km, conclui-se que este modo de transporte comporta grande potencial de utilizacdo nas

deslocacdes didrias da populacdo (Figura 6).

8 A este propésito Alves, M. (2008) refere que para se “reduzir a velocidade dos veiculos é necessdrio investir num bom
desenho urbano e competente engenharia de trdfego”.
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Figura 6 — Comparacio dos tempos de deslocacgio entre os varios modos de transporte numa distancia de 8§ Km

(tempo contado de porta a porta)
Fonte: Comissao Europeia (2000)

Estudos demonstram que a utilizacdo da bicicleta como modo de transporte didrio constitui
ainda um desafio a alteracdo de mentalidades e comportamentos da sociedade (Comissdo Europeia,
2000), cuja mudancga estd normalmente dependente de factores que influenciam a opcdo pela
bicicleta, como: “imagem de marca, aceitacdo social, sentimento de inseguranca, furto da
bicicleta, reconhecimento da bicicleta como meio de transporte para adultos, fins associados as
viagens, distdncias percorridas, rapidez, conforto, topografia e clima” (Bastos Silva e Silva,
2005:2).

Contudo, substituir a bicicleta pelo automével pode significar sub-rogar uma op¢do que se
traduz em multiplas vantagens (Comissdo Europeia, 2000; Hillman, 1997 em Fiadeiro, 2008): 1)
saide [diminuindo a tendéncia de doencas cardiovasculares, fadiga, stress, equilibrio emocional,
diminui¢do da poluicdo e exposicao ao ruido]; ii) econémica [por exemplo, diminui¢do da parte do
orcamento familiar consagrada ao automdvel, reducdo das horas de trabalho perdidas nos
congestionamentos, reducdo das despesas médicas gragas aos efeitos do exercicio fisico regular];
iii) politica [por exemplo, reducdo da dependéncia energética, poupanca de recursos nao
renovaveis]; social [através da democratizacdo da mobilidade, melhor autonomia e acessibilidade
aos equipamentos, tanto para os jovens como para a terceira idade]; iv) ecolégica [com uma
distingdo entre os efeitos locais a curto prazo — nog¢ao de ambiente — e os efeitos ndo localizados
a longo prazo — nocéo de equilibrio ecoldgico].

A utilizacdo da bicicleta reflecte o beneficio maior para a colectividade urbana com a
melhoria da qualidade de vida e valorizacdo do espaco publico e social (Aires, 2008), devendo por
isso, contribuir-se com medidas que relativizem as principais dificuldades “fisicas e psicoldgicas”
reconhecidas pelos utilizadores da bicicleta e que, normalmente, constituem entraves a sua escolha
como modo de transporte didrio, desde as condi¢bes topograficas, meteorolégicas, seguranca e
conforto no espaco publico.

As actividades de promog¢ao da utilizagdo da bicicleta e de valorizagcdo da imagem social

dos seus utilizadores podem contribuir com ferramentas de motivacdo para a mudanca de hébitos.
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Mesmo assim, serd importante deter que as campanhas de sensibilizagdo deverdao copular medidas

complementares de apoio ao utilizador da bicicleta (Bastos Silva e Silva, 2008), como:

Existéncia de infra-estruturas coerentemente integradas e continuas (vias ou pistas
ciclaveis);

Integrac@o dos percursos em bicicleta com a hierarquia rodovidria, a fim de proporcionar
uma maxima seguranga;

Boa conexdo entre percursos e garantia de niveis adequados de seguranca e conforto,
promocao e animagao;

Criacdo de parques de estacionamento para bicicletas junto aos principais pélos de atraccio
e junto a rede de transportes publicos;

Admissibilidade de transporte da bicicleta em transportes publicos;

Criacdo de oficinas de apoio a manutenc¢do e reparacdo da bicicleta;

Divulgagdo de materiais informativos (rotas ciclaveis, estacionamentos...);

Implementacio de sistemas de partilha de bicicletas (bike-sharing).

Relativamente ao desenvolvimento da rede cicldvel, referem os autores, a importancia para

a salvaguarda dos principios (Crow, 1998; Minesota Department of Transportation, 1996; Fiadeiro,

2008):

“Coeréncia e acessibilidade”: A infra-estrutura deve ligar os principais pontos de origem e
destino das rotas ciclaveis;

“Minimizagdo da extensdo dos percursos”;

“Continuidades” dos percursos, embora quando ndo existem, ndo devem ocorrer espacos
sem seguranga ou pouco apraziveis;

“Atractividade e conforto”: Desenho da rede em espagos apraziveis, atractivos, qualidade
do pavimento e da iluminacio, controlo das inclinacdes longitudinais’;

“Seguranca”: Minimizagao de pontos de conflito entre os varios modos de transporte, pedo
ou transporte motorizado.

Tendo em consideragdo os critérios para uma circulacdo em bicicleta de uma forma mais

segura e confortdvel, existem dois tipos de ciclovias possiveis (Pires, A. (Coord.), 2008)”):

® Em Fiadeiro (2008) nas inclinagdes acima dos 3%, devem ser tomadas medidas como: aumentar a largura das vias e, 1,2
a 1,8 metros, permitindo que os desistentes possam marchar sem bloquear a ciclovia; alertar os ciclistas para as
inclinagdes que irdo enfrentar, mediante sinalizagdo; aumentar as distincias de visibilidade de paragem; prever dreas de
repouso; e prever pequenos patamares para conter a velocidade dos ciclistas em marcha descendente.

E necessdrio, por conseguinte, ter nocio que estas pistas apenas servem de solucio realista se o seu planeamento
corresponder as necessidades dos utilizadores incorrendo o risco de maus investimentos.
' Na concepcio dos corredores para ciclistas hd que ter nogdo dos perigos e eventuais conflitos entre o ciclista e o
automével. Sendo recomenddvel a adopgdo de medidas de sensibilizagdo dos automobilistas, por um lado, e de reinsergdo
dos ciclistas, por outro.
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® “Via para Ciclistas”: Partilham a via com o automével (corredor diferenciado do espaco de
circulacdo do automével delimitando apenas pela marcacdo no pavimento, normalmente de
sentido Unico e sem separacao fisica);

e “Pista cicldvel”: Corredores proprios para a bicicleta com separagdo entre estes e a via de
circulacdo de automéveis podendo ser de uso exclusivo ou partilhado com a mobilidade
pedonal.

O estacionamento constitui importante componente integral do sistema de mobilidade em
bicicleta. Com efeito, o estacionamento para bicicletas deverd ser disponibilizado de forma a
satisfazer os seguintes critérios (APBP, 2007; Pires, A. (Coord.), 2008, Silva e Ferreira, 2008):

®  “Viabilidade e acessibilidade”: Estacionamento identificavel e junto aos principais pontos
atractivos;

o “Seguranca”: O local de estacionamento deve estar perto de sitios de passagem e nao
isolados;

e “Auséncia de conflitos com os pedes ou veiculos motorizados”: O acto de estacionar ndo
deve interferir na circulacio dos pedes e deve estar segregado do estacionamento
automovel.

Para além do estacionamento, existem outros equipamentos de apoio aos seus utilizadores,
a considerar: cacifos, balnedrios e oficinas de reparacdo de bicicleta ou mesmo ferramentas
disponiveis nas escolas ou locais de trabalho. A existéncia destes equipamentos justifica-se pelo
seu cardcter pratico e utilitirio no apoio as deslocacdes para o trabalho, escola ou mesmo em
lazer/compras, como refere Pires, A. (Coord.), 2008.

Delinear uma estratégia de promogao da bicicleta estd dependente do factor “decisdo”, que
frequentemente € impulsionado a partir da ac¢do dos cidadaos e do sector privado na reclamacgao de
solugcdes que favorecam a utilizacdo da bicicleta. O interesse pela adopcdo de estratégias de
promocao da utilizacdo da bicicleta estd muitas vezes dependente de factores de decisdo politica e
dos custos associados. Mesmo assim, convém esclarecer que os custos associados a obras
realizadas em favor da bicicleta sdo manifestamente menos caras do que as necessdrias para os
transportes motorizados, sendo que a maioria dos esfor¢cos necessdrios deveriam incidir ao nivel da
informacio e educacio'".

A bicicleta enquanto simbolo de liberdade e autonomia deveria assumir-se de preferéncia
entre o publico jovem. Nesta l6gica, as institui¢des de ensino (enquanto grandes pélos geradores de

trafego) deveriam estar capacitadas de infra-estruturas seguras e confortdveis capazes de potenciar

''S6 em custos de estacionamento os custos rodam os “4 000 euros, por lugar a céu aberto, 8 000 euros por lugar num
parque de estacionamento construido em superficie e 16 000 euros por lugar num parque de estacionamento subterraneo”
(Comissédo Europeia, 2000).
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a utilizacdo da bicicleta e promover campanhas de educacdo e sensibilizacdo da populagcdo para a

fixacdo de hébitos locais de mobilidade sustentdveis.

Transportes piiblicos

Para reduzir a dependéncia do transporte individual € importante influenciar escolhas e
incentivar as pessoas a transferéncia modal, orientadas para solu¢des mais sustentdveis e
econdémicas. Geralmente, na 6ptica do utilizador, espera-se que por exemplo, que os transportes
publicos satisfagcam as suas necessidades individuais em termos de qualidade, eficiéncia e
disponibilidade (Silva e Ferreira, 2008). Contudo, serd necessario um esforco global na garantia de
niveis de atractividade, rapidez, flexibilidade e frequéncia, muito em parte dependente da
diminui¢do do ndmero de veiculos a circular nos centros urbanos.

Também aqui o papel da comunicagdo e marketing detém papel essencial ao nivel da
informacdo e aproximacdo entre os operadores de transporte publico e a populacdo recorrendo a
instrumentos capazes de influenciar a sua tomada de decisdes.

Um servigo de transporte publico mais competitivo pode ser alcangcado mediante solucdes
técnicas que passam pela melhoria das infra-estruturas'?, que segundo Fiadeiro (2008:13) passam
pela: “criacdo de paragens seguras, comodas e funcionais, contendo abrigos, acentos, postos
automadticos para compra de bilhetes; pela melhoria dos acessos de e para 4as paragens; pela
melhoria das plataformas, rebaixando-as; pela criacdo de vias de desvio (lay-bys) na zona de
paragens (...); pela criacdo de equipamentos no local de transferéncia modal”. Outras solugdes de
caracter informativo e utilitdrio sdo também importantes, como a sinalizacdo de percursos,
hordrios, localizacdo de paragens, pontos intermodais e disponibilizacdo de sistemas com
informacdo em tempo real (Intelligent Transport Systems - ITS). Ao nivel da infra-estrutura vidria,
a adopg¢do de corredores BUS (para veiculos com elevada taxa de ocupagdo) apresenta-se como
medida de apoio a circulagdo do transporte colectivo na diminuicdo dos tempos de viagem,
tornando-se o servigo mais competitivo. Outra forma de conseguir atingir modelos de mobilidade
mais sustentaveis pode ser alcangada pela opcao de frotas de transporte puiblico movidos a energias

alternativas (autocarros eléctricos, hidrogénio ou gas natural).

Sistemas Multimodais
A combinacdo de diferentes modos de transporte, a fim de oferecer melhores ligacdes
globais constitui também uma importante estratégia para inverter a tendéncia continua da utilizacao

do automdvel particular para todos os percursos. Pois, segundo estudo da CE (2003) e Silva e

'2 Fiadeiro (2008), refere que relativamente aos principios estratégicos para o dimensionamento das paragens de TP, é
necessdrio considerar a sua localizacdo a distancias relativamente curtas aos principais pdlos geradores de trafego, das
travessias pedonais e das intersec¢des (cerca de 300 metros que corresponde a cerca de S minutos a pé).
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Ferreira (2008: 17), “cada modo de transporte assume valéncias e desvantagens a considerar ao
nivel da capacidade, flexibilidade, consumo de energia, seguranca e desempenho ambiental.
Assim, para maximizar os beneficios subjacentes a cada um é importante que sejam combinados e
enquadrados numa cadeia de transportes globalmente mais eficiente, de baixos custos e mais
favordvel ao ambiente”.

Com esta perspectiva a solugdo para a maioria dos problemas de transporte depende de
uma abordagem integrada e da utilizacdo do modo de transporte que melhor se adeque a situagcdo
da viagem e aos condicionalismos locais de cada individuo. Assim, solug¢des ndo tradicionais como
Park&Ride”, Kiss&Ride'* e Bike&Ride®, poderdo ser aplicadas como alternativas eficientes e
sustentdveis ao sistema de mobilidade acompanhadas de campanhas de informagdo e divulgacao
representativas das vantagens associadas a intermodalidade (CE, 2007) e que se traduz,

nomeadamente na redug@o de veiculos automdveis em circulagao.

Carpooling, Carsharing, Ride-sharing

A promocgdo de estilos de vida menos dependentes do automdvel ou criagdo de incentivos
ao aumento da sua eficiéncia pode comecar com a sensibilizagdo a partir de programas e
campanhas de marketing para a partilha do automdvel entre pessoas com origens e destinos comuns
— prética de carpooling ou ride-sharing ou disponibilidade para aderir ao carsharing".

Relativamente a estas terminologias, Correia (2009) resumida e objectivamente define
carpooling como a “partilha do transporte individual por pessoas que tém origens e destinos
similares para uma determinada viagem”. Talvez devido a esta particularidade também se utilize
frequentemente o termo ride-sharing, que segundo Campos (2002:29) pressupde “a utilizacdo de
um veiculo privado simultaneamente por duas ou mais pessoas, para se deslocarem, em percurso
partilhado/comum” .

Recorrendo a literatura, (Guerra, 2008) acerca de car-sharing refere que este termo se
aplica a um sistema de “partilha de um carro ou vdrios por um determinado niimero de pessoas. O

uso do veiculo é determinado através de uma reserva anterior e o pagamento é realizado tendo em

3 Park&Ride: “Sistema de interface modal que interliga um conjunto de parques de estacionamento periféricos
localizados de forma estratégica a rede vidria estruturante, com o sistema de transporte publico que assegura o transporte
das pessoas até a zona central da cidade” (Fiadeiro, 2008).

' Kiss&Ride: Sistema de boleias combinado com o transporte piiblico. Corresponde 2 transferéncia de passageiros do
transporte individual para o transporte ptiblico (CCDRN, 2005b).

15 Bike&Ride: Sistema que promove a interligagio/complementaridade entre as viagens em bicicleta (e o seu
estacionamento ou transporte da bicicleta) e os transportes puiblicos.

16 A promogdo da partilha do automével é pratica recorrente desde a Il Guerra Mundial com forte expansio nos Estados
Unidos, suscitada pela necessidade de poupar recursos econdémicos e ambientais, alastrando-se este modelo apoiado com
programas e politicas de incentivo ao carpooling, a maioria dos paises. Tal prdtica cai em desuso pela retoma de
confian¢a entre consumidores que se auto-dependem do automdvel para as suas viagens didrias. Contudo, quase
ciclicamente somos comandados pela demanda da crise econdmica, revelando-se esta fase como oportunidade para
reavaliar modelos sociais e hdbitos consolidados, no que hd mobilidade diz respeito, surgindo para tal, incentivos a
racionalizagdo de viagens onde se apela a cultura da “partilha”.
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conta a distdancia percorrida, o tempo de uso do veiculo e uma anuidade”. A utilizacdo deste
servico pode, por isso, dispensar a posse de automével.

Independentemente das classificagdes aplicadas, “carpooling”, ‘“‘car-sharing” ou “ride-
sharing”, significam na prética, o incentivo a racionaliza¢do e a uma utilizacdo responsdvel do
veiculo particular em circulagdo, permitindo reduzir o nimero de veiculos que circulam nas cidades
e, dado pelo incentivo ao aumento da taxa de ocupacdo, vem diminuir os impactos na poluicdo
atmosférica e sonora gerada pelo transporte individual (Guerra, 2008; Real, 2008, Silva, A., 2008).

Contudo, sdo vdarias as questdes que se colocam a ideia da “partilha do automdvel”,
nomeadamente: “partilhar porqué?”, “partilhar como?”, “partilhar com quem?” e “partilhar em que
condi¢des?” (Figura 7). As motivagdes para a pratica de carpooling relacionam-se com os efeitos

positivos para o desenvolvimento sustentdvel.

= = )
—| "Partilhar porque?" I
+ Sistema que p ermiteracionalizar recursos economicos.racionalizando a utilizacio de
combustiveis,

+Diminuigio deveiculos em circulagio, minimiza os impactog ambientais em poluigio
atmogférica e 2onora;

* Dinimui o ntiner o de veiculos em circulagio, logo osnivels de congestionamento;

*Encoraja e/ou fortalece lagos de anuzade entre os passagelros,

* Aumenta a digponibilidade de lugares para estacionamento.

—[ "Partilhar com quem?" }

+ A partilha do veiculo pode ser feita entre membros do mesmo agregado familiar (rouseho ol
carpook)ou com bage em relacionamentogentreindividuos sem ligagdes familiares fron-
hougehold carpool), por exemploligacdes detrabalho, ezcola ou digp onibilizagio paca partilha
do veiculo em gigtemas on-line entre membrog que partilham o mesmo p ercurso.

—[ "Partilhar como?" }

+Agviagens poden ser feitas sempre com o mesmo concutor trangportando sempre o mesmo
pagsageiro em todas as deglocagdes,

+ Participaciio como passageiro /condutor associada a rotacio de veiculos entre os individuos que
asgumen a funcio de condutor quando se deslocain no geu veiculo.

7 o 1
—[ "Partilhar em que condicdes?" |

+ Aviageim pode ser penchilar e didria entre percursos curtos ou p onfualimente entre percursos
mais distantes. Ou seja, neste caso, de forma mais abrangente, este sistema pode ser visto como
mado alternativo de transporte queimplica a sua partilha;

+ Ag origens e o8 destinos podem ser coincidentes entre condutor epassageiros ou alinhados de
forma a que os passageirospossam ser recolhidosa meio do percurso;

*Normalmente os grupos de viajantes sio constituidos p or pessoas com horarios comuns € que
concordem cue o carro partilhado éuma opgi o valida paraviajar;

+ Agviagens podein ser combinadagpeszoalmente entre oz membrog queja estabelecem
contactos on podem aderir a servigos quepromovem a partilha do antomovel disponivets em
pagnasdeinternet dedicadas;

+ A partilha de custos das viagens €, normalmente da resp ongabilidade e acordado entre os
passageiros. Podendo ser o condutor compensado pela reparticiio dos custos da deslocagioon
rotatividade deveiculos.

Figura 7 — Questdes de partida a promocio de carpooling
(Elaboragdo prépria adaptado de Charles e Kline (2001); Campos (2002); Alba et al., 2008

Abordagens transversais/complementares

Existem ainda outras medidas com vista a mobilidade sustentdvel, que se descrevem (Silva,
2009; Fiadeiro, 2008; Real, 2008; Mayor of London, 2005; Litman (Coord.), 2003; Projecto Max,
2006):

= A gestdo do estacionamento é extremamente importante, enquanto estratégia de gestao

da mobilidade, devendo considerar factores como: a localizacdo, disponibilidade de lugares e
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condicdes de acesso. Estas sdo algumas das medidas de racionalizag¢do ou restricdo a utilizagdo do
automovel, especificamente se forem criados parques periféricos ou se forem aplicados
instrumentos econdmicos que permitam a optimizacdo das deslocacdes em transporte privado,
especificamente através da tarifacdo. Esta solu¢do influencia seriamente o comportamento do
utilizador, podendo este reagir de uma das seguintes formas (Seco, A. (S/D): “mudar de modo de
transporte” (para transporte publico, modos suaves, intermodalidade, carpooling); “mudar a hora
de inicio da viagem” (influéncia a escolha de outro parque livre de taxas); “encurtar a fase do
estacionamento” (aumentando a rotatividade dos veiculos), “decidir ndo viajar” (oportunidade a
sistemas como o teletrabalho, tele-compras — mobilidade virtual).

A tarifacdo do estacionamento resulta em verbas que podem cobrir as despesas de
manutengdo e controlo do estacionamento, ou mesmo, apoiar outros modos de transporte, por
exemplo implementar sistemas de partilha de bicicletas ou melhorar/qualificar as infra-estruturas
pedonais (Figura 8).

Entre as medidas frequentemente aplicadas ao nivel da gestdo de estacionamentos,
desenvolvem-se a titulo de exemplo (Bastos Silva e Silva, 2008; Silva e Ferreira, 2008; Steiner,
2008):

¢ Dar prioridade no acesso ao estacionamento segundo determinados critérios (por exemplo,

a veiculos com elevada taxa de ocupagao).

e Tarifar o estacionamento (em fun¢do do salédrios dos trabalhadores, servindo os ganhos
econdémicos para compensar outras solu¢des de mobilidade).

e Compensacdo econdmica dos trabalhadores (restricio total do acesso ao automovel
mediante compensac¢do para utilizar o transporte publico, por exemplo).

¢ Regulamento municipal de estacionamento em espacos publicos e acessos aos principais
polos geradores de trafego sujeito a tarifas especificas.

A accdo de fiscalizag@o e controlo sobre o estacionamento pode ser aplicado de forma a
prevenir eventuais abusos de estacionamento (por exemplo sobre os passeios e auséncia de
pagamentos das tarifas). Normalmente, as solucdes mais eficazes coincidem com restri¢des fisicas
no acesso ao estacionamento (pilares), aplicacdo de multas (esta medida tem um poder dissuasor
perante o infractor), remog¢do de veiculos ou bloqueio. Estas medidas sdo simples de aplicar e
podem funcionar como factor de restricdo a utilizacdo do automdvel e evitar situagdes de conflito
entre o automovel e a ocupagdo indevida do espago publico dedicado a outros modos de transporte

(Seco, A. (S/D).

-26 -



Que tipo de programas
podemosadoptar?

)

Tarifade Beneficios para Beneficios do
estacionamento Carpooling? estacionamento?
*Reduza *Porencial da sRedugiode
procuta de pratica de tanfas
eslacionam enta carpooling
- Aumenta a -Reserva de
ritativida de de estacintniam ento
velvulos parz catpuulers
[ (unem paga?
T T
e ¥ [N
T [ Empregador [ Visitantes [ B ?{egadcn‘
pagarpelo Utilizador
estacionat ento? |
P Customais . Ludte mats
Consderar os Factores: - B Posigio reduzidopara o
*Médis do custs das PR nterm e trabaadert
VIR QRS et e ge o utidlizador
sRedugdodaproows
deeftamonam ento Reduza Fretends
« fyvalbar 4 oferta de procura de Posigio veneficiar og
transporles alterma s etaclonamenta Lo dia trabalhadores,
(moc?csmavea ouuu:nlen‘la [=5] Mmasacmesmo
tzansparle pushco, beneficios tempo
carpoolng meenvara
-Redugicdonimero opgdopor
deviagens. outrasform as
demobiidade

Figura 8 — Gestao do Estacionamento
Fonte: Adaptado a partir de Steiner, 2008

* A mobilidade deve ser assegurada a todos os individuos atendendo as suas
caracteristicas fisicas e necessidades. Sera necessario pensar em mobilidade inclusiva e acessivel
que responda exigéncias de mobilidade de cada um: criangas, jovens e estudantes, mulheres,
idosos, deficientes motores e audiovisuais, respeitando as suas necessidades especiais — inclui a
perspectiva do desenho urbano e as acessibilidades aos varios modos de transporte — qualidade da
mobilidade;

= O grupo de jovens e estudantes apresenta-se como grupo dindmico cujos movimentos
diarios se conjugam entre casa — escola — lazer. Factores como a “liberdade” e “autonomia” s@o
conceitos de base para as op¢des modais, embora cada vez mais pese o automével. Contudo, esta
tendéncia pode ser contrariada com accdes de educacao, sensibilizacao, informaciao e marketing
com a adequacdo de iniciativas que permitam testar novas praticas de mobilidade (“Dia Europeu
Sem Carros”, exposicdes e demonstracdes de veiculos eléctricos...). Estas sdo algumas das ac¢des
mais populares de influéncia a alteracdo de mentalidades e comportamentos de mentalidade. Este
processo varia de acordo com os factores (Ajzen, 1991): as oportunidades (oferta de transportes,
cultura local) que o individuo dispde (atitude em relagdo ao comportamento), da percepcdo do
préprio comportamento de mobilidade (norma subjectiva) e do nivel de auto-confianca para
assumir novos comportamentos (controlo comportamental, auto-confianca, seguir os melhores
exemplos).

= A chave de desenvolvimento e garantia de seguranca e conforto ao pedo e aumento da

qualidade do espaco urbano passa também pela adequacio de solucdes de acalmia de trafego e de
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reducio do ruido urbano. Revelando-se esta, uma medida de revitalizagdo social pelos
contributos a uma convivéncia sauddvel no espaco urbano. A sua concretizagdo eficaz é reforcada
com a aplicacdo de politicas de tarifacdo ao estacionamento, pela diminuicdo de veiculos em
circulacdo promocdo de transportes suaves e do transporte publico e aplicacdo de sistemas que
prevéem penaliza¢Oes pecunidrias ao uso de determinadas categorias de veiculos em certas zonas
da cidade (em especial os centros) normalmente suportados por sistemas de portagens com
cobrancas electrénicas.

= O teletrabalho como ferramenta de acesso ao emprego ou o e-learning como acesso a
educacdo/ensino, pode resultar como medida de reducdo de veiculos em circulacdo dos
trabalhadores ou estudantes e com isso ganhar-se tempo, motivacio e rendimento no
desenvolvimento das suas tarefas. Esta medida € apropriada para situagcdes em que os problemas de
congestionamentos sdo frequentes e subsistem problemas de estacionamento e sdo servidos por
niveis de acessibilidade e ligacdes de transporte publico deficientes. Nestes casos, podem também
aplicar-se medidas como a alteragdo dos hordrios de trabalho para horarios mais flexiveis ou
horarios comprimidos.

= Dentro das solu¢des possiveis para reduzir os efeitos da poluicdo proveniente dos
veiculos motorizados destacamos ainda a eco-conducdo. As técnicas de conducdo eficientes
permitem aumentar o conforto e seguranca e ajudam a traduzir o consumo e os custos de
manutencdo de veiculos e em combustiveis. Esta é uma medida que pode ser potenciada com
campanhas de informacdo e sensibilizacdo, incorporando novos hdbitos de conducdo, mais
econdmicas e ecoldgicas.

= Qutra solucdo de racionaliza¢do do transporte individual consiste na implementacdo de
um servico de transporte colectivo para os funciondrios de instituicdes ou empresa geradoras de
trafego. Este servigco consiste em implementar rotas especificas para os funciondrios. Esta medida é
favordvel, quer aos promotores, quer aos utilizadores, sendo que estes despendem de menos tempo
em viagens facilitando as suas relagdes laborais e cumprimento de horarios de trabalho, para além

de diminuirem os gastos das viagens e os custos do estacionamento.
2.4. SINTESE DE CONCLUSOES

O modelo de crescimento das cidades e o acesso democratizado ao automével contribuem
para um ambiente asfixiante, para um sistema urbano que tende a ser pouco equitativo e
insustentavel.

O processo de gestdo da mobilidade requer a adop¢@o de um vasto conjunto de solugdes de
transporte mais favordveis a toda a populacgio, para a economia e para o ambiente. Contudo, para

uma efectiva mudanga de cultura de mobilidade serd necessario falar de politicas de “palo e
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. 17
zanahoria’””

. Estas incluem medidas de restricdo de estacionamento e circulagdo do automdvel,
combinando solugdes alternativas, colocando-se desafios para desencorajar o uso do automdvel
através de medidas destinadas ao usufruto das ruas, dos espagos publicos, em favor dos pedes,
ciclistas e dos transportes publicos. Estas sdo medidas prementes em favor de liberdades e
oportunidades individuais que convém urgentemente ter em conta nos programas estratégicos para
o desenvolvimento de qualquer territério, a favor do bem-estar das comunidades urbanas (Silva e
Ferreira, 2008) cabendo as instituicdes e aos decisores do territério detalhar estratégias que
convirjam para os principios da mobilidade sustentdvel, articulando politicas urbanas, transportes,

optimizagdo de recursos e articulacdo com centros de ensino promovendo a consciencializagdao da

populacgdo e a participagdo dos agentes e da comunidade.

17 “palo e Cenoura” (Lépez-Lambas e Monzén, 2006)
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CAPITULO III - MOBILIDADE NO CONTEXTO DAS
INSTITUICOES DE ENSINO SUPERIOR

Unless we change the direction we are going, we may end up where we are headed. Provérbio Chinés

3.1. INTRODUCAO

De um modo generalizado as Institui¢des de Ensino Superior (IES) caracterizam-se pela
utilizacdo massiva do automoével nas deslocacdes didrias da comunidade académica. A sua
utilizacdo em detrimento dos modos de transporte mais sustentdveis e econémicos, como os modos
suaves e o transporte publico, vem acarretando inimeros problemas (congestionamentos,
estacionamento, poluicdo e de circulacdo urbana) prejudicando o bem-estar da comunidade
académica e da populacdo local.

A gestdo da mobilidade oferece um conjunto de solugdes complementares as tradicionais
medidas de engenharia de trdfego na tentativa de corrigir ou inverter tais impactos, conferindo a
possibilidade de aceder aos pdélos universitdrios sem se destruir a qualidade dos espagos publicos e
da sua comunidade educativa promovendo a mobilidade sustentdvel e a alteracdo de
comportamentos e mentalidades.

Assim, as IES, enquanto motor de educacdo e formacdo de conhecimentos cientificos e de
valores sociais e culturais, exercem sobre o territério e sobre a sociedade um papel preponderante
no processo de promocdo do desenvolvimento sustentivel, devendo mesmo liderar modelos de
sustentabilidade, uma vez que ali se formam e educam futuros profissionais e decisores do
territério com um papel activo perante a sociedade.

Nesta perspectiva, a generalidade das IES, para cumprir o caminho da sustentabilidade
deverdo organizar-se de modo a produzir e integrar conhecimentos sobre ambiente nas suas
principais fun¢des de ensino, por um lado, e promover a maximizagao da eficiéncia energética das
suas instalagdes, por outro. Assim, as IES enquanto motor de desenvolvimento econdmico, social e
cultural dos territérios devem conduzir estratégias coerentes de racionalizacdo dos recursos
internos (humanos e financeiros) e procurar estabelecer aliancas entre os diversos parceiros locais,
perspectivando uma mudancga cultural local na abordagem aos problemas de sustentabilidade.

Neste capitulo, procura estabelecer-se uma articulagdo entre as IES e o territério local
conhecendo as principais problemdticas associadas as priticas de mobilidade da populacio
académica e, numa segunda fase, perceber o papel nas IES na promocdo de mudanca de
mentalidade e de comportamentos, face a necessidade de cumprir os designios do desenvolvimento

sustentdvel. Encerra-se este capitulo com a apresentacdo de exemplos de boas préticas de IES que
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tém vido a adoptar medidas no dominio da gestdo da mobilidade, numa perspectiva de educagao,

racionalizacdo de custos e minimizag¢do dos impactos ambientais.

3.2. RELACOES ENTRE AS INSTITUICOES DE ENSINO SUPERIOR E O
TERRITORIO: PRATICAS E PROBLEMATICAS SOBRE A MOBILIDADE E
ACESSIBILIDADE

3.2.1. Caracteristicas e problemas comuns

Os polos universitarios sdo espagos que acolhem individuos com motivagdes diversas face
a multiplicidade de servicos que aqueles lhes proporcionam, funcionando como unidades auto-
suficientes no seu modelo de organizacao interna, mas com rela¢des bastante fortes com o seu meio
envolvente. Estas instituicdes acolhem grande nimero de pessoas com origens distintas e
normalmente com passagens transitérias, contudo marcantes no seu percurso de
crescimento/formagdo. Por norma, os espacos universitarios favorecem e incentivam a diversos
tipos de interac¢do de grupos sociais, de estudo, de trocas de conhecimento e experi€ncias e
também de socializacdo (Fiadeiro, 2008). As diversidades de lugares e de pessoas que confluem
diariamente aqueles espacos explicam muitas vezes a riqueza humana e a sua capacidade
adaptativa a novos hébitos e representam, na maioria das vezes, as tendéncias praticadas pelo seu
meio envolvente — reagem ou adaptam-se as préticas culturais do local.

As IES representam diferentes grupos de utilizadores com diferentes hébitos, atitudes e
responsabilidade perante a perspectiva da partilha de bens comuns. Mas no que se refere a préticas
de mobilidade a maioria dos individuos caracterizam-se por priticas de hdbitos claramente
dependentes do automodvel, frequentemente justificada pela falta de alternativas, mas derivam
aqueles comportamentos, sobretudo, pela auséncia de medidas inibidoras do seu uso
indiscriminado.

A pratica de mobilidade focalizada no automével tornou-se na sociedade actual um habito
comum, realidade que espelha a generalidade dos pdlos universitdrios reflectindo efeitos nocivos
sobre os usos do solo, qualidade do ar e vivéncia académica, descaracterizacdo dos espagos e
elevados niveis de polui¢do visual, sonora, atmosférica ou global.

Esta realidade resulta da combinacdo de varios factores, desde a influéncia do desenho
urbano ao modelo de crescimento da cidade. As localizagdes tradicionais dos espacos de ensino
universitdrio influenciam os padrdes de mobilidade praticados pela comunidade académica, que
segundo Balsas (2002) se podem caracterizar como tendo uma maior ou menor dependéncia do
automovel nas viagens didrias. Normalmente, as IES com uma localiza¢do mais periférica, servidas

por densas malhas da rede rodovidria e o desprovimento de uma rede de modos suaves qualificada
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e uma rede de transportes publicos eficaz, contribui para uma maior utilizacdo do automdével,
enquanto as viagens de e para as IES localizadas em nucleos urbanos sdo, genericamente,
asseguradas por formas de transporte mais sustentdveis e articulados com o sistema de transportes

urbanos (Figura 9).
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Figura 9 — Implicacdes da localizacio das instituicoes de ensino nas priticas de mobilidade
Fonte: Elaboracao propria a partir de Balsas (2003) e Engwicht (1993)

Nao se podem descorar também os factores de natureza social para explicar a tendéncia
para a utilizacdo do automével, que segundo Schmidt e Nave (Coord.) (2004:2) “simboliza a
técnica ao servico da liberdade do individuo”, permitindo vencer distincias e o factor tempo.
Todavia, a sua utilizacdo tem despontado sintomas adversos ao principio do desenvolvimento
sustentdvel reflectindo-se em “incomodidade tanto com custos economicos como ambientais”
(Idem, 2004:2).

Das instancias internacionais chega o alerta para a necessidade em debater estratégias de
gestdo de mobilidade como resposta aos problemas de sadde, clima e gestdo da cidade, apontando
para mudangas nos padrdes de mobilidade. Também neste dominio a gestdo das IES devem
responder como impulsionadores e, ao mesmo tempo, como beneficidrios das alteracdes das
politicas dos transportes e dos espacos urbanos, sabendo responder e acompanhar os seus principais
problemas de mobilidade e acessibilidade e ir ao encontro da ideia do desenvolvimento sustentdvel.

O transito, a poluicdo e o espaco que a presenca do automdvel exige, sdo algumas das
principais problemdticas associados a utilizagdo massiva do automével e que merece uma
inevitdvel obsolescéncia. A par destes, existem inimeros constrangimentos que afectam a
generalidades das IES (Fiadeiro, 2008; Balsas, 2003; Bastos Silva e Silva, 2008; Silva e Ferreira,
2009; Schmidt e Nave (Coord.), 2004), nomeadamente:

= Défice de acessibilidades que promovam a mobilidade do pedo e a utilizacdo da
bicicleta em condicdes de seguranca, percursos confortdveis e funcionais. Estes sdo caracterizados

com situacdes como a auséncia de passeios, iluminacdo, sinalizagdo, presenca de obsticulos
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(mobilidrio urbano colocado de forma indevida nos passeios reduzindo a sua largura dtil) ou
invadidos pela ocupacgdo abusiva do automoével.

= Ampla oferta de estacionamentos, sendo a maior parte desprovida de sistemas de
restricao ou controlo.

= Localizacdo dos espacos universitdrios servidos por acessibilidades fortemente
especializadas para o automével, marcadas por carregados fluxos de trifego e préticas de
velocidades que reduzem a seguranca dos restantes utilizadores;

= Oferta de transporte colectivo com problemas de compatibilidade de horérios e
percursos que nem sempre correspondem as necessidades dos utentes;

= Cultura local nem sempre favordvel aos modos suaves e insignia da utilizacdo do
automével como elementos de imagem e “status social”;

= Auséncia de planos locais e institucionais de gestdo da mobilidade e resisténcia por
parte dos decisores na adop¢do de medidas de favorecimento dos modos de transporte alternativos
ao automovel;

= Falta de fiscalizag@o policial eficaz de controlo ao estacionamento abusivo;

= Dificuldades de cooperacdo entre os agentes locais no entendimento de uma mudanca
de paradigma de mobilidade alargada a varios contextos sociais e territoriais;

= Hordrios de trabalho pouco flexiveis sobrecarregando as infra-estruturas rodovidrias
durante as horas de maior procura/saida naqueles espacos;

= Auséncia de investimentos em campanhas de educacdo e subaproveitamento dos
recursos internos na promocado de campanhas de marketing e sensibilizacdo;

= A generalidade dos programas curriculares das diferentes &dreas de ensino, ndo
contemplam matérias sobre praticas e comportamentos para a sustentabilidade.

Estas observacdes sdo o ponto de partida para iniciar o trabalho de mudanca cultural em
relacdo a mobilidade nas IES. Embora comecem a surgir algumas medidas sobre estas matérias, os
decisores ainda ndo reconheceram as mudangas intrinsecas ao novo paradigma de mobilidade,
assumindo a inevitabilidade de “encarar o automovel como fonte de problemas” (Schmidt e Nave
(Coord.), 2004:3). Assim, reconhecendo que o actual modelo de mobilidade gera fortes impactos
na saide humana e tem efeitos perversos sobre a economia, ordenamento do territdrio, ambiente e
mesmo sobre as relagdes sociais, assume particular relevancia a abordagem de politicas inovadoras,
em particular, ao nivel do transporte, no sentido de fomentar uma cultura de mobilidade
sustentdvel, cabendo aos decisores dar respostas a “preocupagoes materiais, reconhecer a relagdo
entre o homem e a natureza e ser empenhado na resolucdo de causas fundamentais e na defesa de

valores éticos” (Weenem, 2000). Orr em Madeira (2008 parte daquela argumentacdo e defende que
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“qualquer instituicdo de ensino deverd aprender e agir de uma forma responsdvel, ndo so porque é
um direito sé-lo, mas também porque é do seu proprio interesse”.

Neste contexto, assume particular relevincia perceber o papel das IES e o seu contributo
para a promocdo da sustentabilidade e mudanca de mentalidades em romper o “ciclo vicioso do
automovel - lei dos mais fortes” e diminuir as externalidades sociais e ambientais dos transportes,
desde a poluicdo, congestionamentos, sinistralidade, infra-estruturas, ruido, efeito de estufa
(Martins, S/D); Martins, et al. (2008).

Depreendendo-se que qualquer mudanca raramente se afigura isenta de confrontos de
interesses ou expectativas, as IES desempenham um papel extremamente importante para uma
efectiva aceitagdo social devendo, por isso, liderar compromissos de justica entre geragdes e que
adivinham desde, medidas penalizadoras ao uso do automével e de incitamento ao uso dos

transportes alternativos.

33. O PAPEL DO ENSINO SUPERIOR: CONTRIBUTOS PARA A
SUSTENTABILIDADE E MUDANCA DE MENTALIDADES

“Universities have too often arrogantly ignored urgent issues such as global climatological and environmental problems
and development issues. In the social context, universities, rather than setting the tone of public debate, tend to stay
isolated in their ‘ivory tower’. This lack of involvement not only underlines both their failure to create and pursue a

public mission and their relatively poor leadership qualities, it also endangers the very ‘raison d’etre’ of universities as
public institutions.” Van Gike, 1996

3.3.1. Perspectivas sobre instituicdo de ensino superior sustentdvel
Nesta fase, pretende-se conhecer o enquadramento sobre o papel das IES (enquanto agente
de mudanga de mentalidades e comportamentos face ao paradigma da mobilidade sustentdvel) e
contributos para o desenvolvimento sustentivel, conceito marcado pelas relagdes entre a
humanidade, os recursos e o ambiente fisico e social e que marca o principio do “desenvolvimento
que satisfaz as necessidades presentes sem comprometer a capacidade das geracdes futuras
satisfazerem as suas proprias necessidades” (Relatério de Brudtland, 1987 em Craveiro, 2008),

integrando os pilares: econdmico, social e ambiental.

Virios autores defendem que as IES deveriam desempenhar um papel mais activo na
promocdo dos principios da sustentabilidade, referindo Madeira (2008:45), que aquelas tém a
“responsabilidade moral de se tornarem modelos de sustentabilidade na investigacdo e no

ensino”, devendo por isso, liderar processos de mudanga de mentalidades e atitudes e disseminar

conhecimentos e valores para a sociedade'.

'8 Contudo, refere Lozano-Ros (2003) em Madeira (2008:45) que esta mudanca se torna dificil de operacionalizar dada a
postura dos decisores (a maioria politicos ou empresdrios) em ndo se promoverem formas de ensino integradas e
multidisciplinares.

-35 -



As IES partilham “problemas comuns derivados de uso excessivo e, por vezes irracional,
dos recursos, desde consumo de dgua, energia eléctrica, ao sector dos transportes” (Ferrer-Balas,
et al. (2009). Mas ao mesmo tempo detém um papel determinante na promocao de um ambiente
favordvel e equilibrado, incutindo uma “cultura natural de responsabilidade ambiental as
geracoes” (Alabaster e Blair, 1996)

Estas preocupacdes t€m evoluido desde 1972, data que assinala a Declaragdo de Estocolmo
sobre Ambiente Humano (Madeira, 2008:48), onde se faz referéncia ao “importante papel do
ensino superior, pois estabelece a necessidade da existéncia da educacdo ambiental desde a escola
primdria até a idade adulta, de forma a incutir nas pessoas, empresas e comunidade o sentido de
responsabilidade relativamente a proteccdo e melhoria do ambiente”.

Desde entdo, o interesse na promoc¢do de um futuro sustentdvel tem-se traduzido em
inimeros compromissos assumidos em declaracdes, protocolos ou outros eventos e que resultam
em accgdes de envolvimento de agentes em cumprir accdes que minimizem os impactos das suas

actividades sobre a sociedade, economia e ambiente (Tabela 1).

Tabela 1 - Resumo das Declaracoes e eventos importantes para a implementacao da sustentabilidade nas IES

Declaracoes

Resumo de contetidos/objectivos

1972 Declaracdo de Estocolmo sobre Ambiente Humano

1977 Declaragdo de Thbilisi

1989 Fundagdo do Programa de Ecologia da National Wildlife
Federation

1990 Declaragao de Talloires

1991 Declaragdo de Hallifax

1992 Fundagdo da Associacdo University Leaders for a Sustainable
Future

1992 Conferéncia das Nagdes Unidas
Desenvolvimento — Capitulo 36 da Agenda 21
1993 Fundagio da Second Nature

1993 Declaragdo de Quioto

1993 Declaracdo de Swansea

1993 Carta de Copernicus — Carta Universitdria para o DS

1994 Campus Blueprint for a Sustainable Future, Cimeira Campus
Earth

1995 Workshop sobre os Principios de Sustentabilidade no Ensino
Superior: Relatério Essex

1997 Declaragdo de Thessaloniki

1998 Conferéncia Mundial sobre o Ensino Superior para o Século
XXI: Visdo e Acg¢ao, Paris, Franca

1998 Declaragdo Mundial sobre o Ensino Superior para o século
XXI: Visdo e Accdo

2001 Declaragdo de Liineburg

2002 Cimeira Mundial sobre DS em Joanesburgo: Declaracdo de
Ubuntu e a Década da Educagdo para o DS

2005 Formacdo do Higher Education Associations Sustainability
Consortium

sobre Ambiente e

e Importincia da educacdo ambiental em
todo o ensino

e Importancia do Ensino Superior na
promocao da sustentabilidade

e Importdncia do papel da educacdo
ambiental na preservagdo e melhoria do
Ambiente

e Compromisso das instituigdes para se
atingir a sustentabilidade

e Sensibilizagdo para um risco de
degradacdo ambiental irrepardvel e para
praticas de consumo insustentaveis

e Integracdo da sustentabilidade no ensino,
investigacdo e nas operacdes

e Criacdo de redes internacionais de
instituicdes que estejam empenhadas em
atingir a sustentabilidade

e Envolvimento de todos os stakeholders

e Criacdo de uma cultura de DS dentro e
fora da Universidade

e Cooperacdo e ajuda entre Universidades
de diferentes paises

e Visdo intergeracional

e Comunicagdo dos esforcos e resultados
de DS a toda a comunidade

Fonte: Adaptado de Madeira (2008) a partir de Lozano-Ros (2003)

O resultado pratico dos compromissos deliberados naquelas declaragdes veio a traduzir-se
no apelo em tornar as IES naquilo que algumas referéncias bibliograficas definem como um
“campus universitdrio sustentdvel” (Clugston e Clader (1999), Bakker (1998), Cole (2003), Wrigth
(2002b), Shriberg (2002a), Shriberg (2002b), Madeira (2008). Compreendendo-se que o “campus
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universitdrio sustentdvel” ou “Green Campus” (Alshuwaikhat & Abubakan, 2008; Velazquez, et
al., 2006) é aquele que:

= Assume compromissos € avanca com medidas concretas de promocdo de
sustentabilidade.

= Motiva os alunos a compreender os efeitos da degradacdo do ambiente, incitando a
praticas ambientalmente sustentdveis e sensibilizando para as actuais injusticas recorrendo a
métodos de ensino e aprendizagem através do envolvimento e participagdo em projectos
multidisciplinares e inter-institucionais.

= Incorporar o conceito de sustentabilidade nas disciplinas académicas e em projectos de
investigacao.

» Concretizam auditorias ambientais, por exemplo, através da promocao da eficiéncia
energética dos edificios e da utilizacdo de energia renovéaveis.

= Envolve os agentes e sociedade local através de parcerias, promovendo a transicdo de
estilos de vida sustentdveis e exportando valores de justica e equidade social.

» Preserva espagos verdes.

» Planeia e vigia o uso responsdvel do ordenamento do territdrio e transportes.

= (Cria incentivos para o uso crescente dos modos de transporte sustentaveis reduzindo a
oferta de estacionamento (por exemplo) e implementa solugdes de transporte alternativos.

O trabalho de investigacdo dos autores Alshuwaikhat e Abubakan (2008) avanca com uma
proposta metodoldgica para a gestdo de podlos universitdrios sustentdveis, baseado no
“reconhecimento das suas diferentes dimensées e complexidades dos problemas ambientais e
adoptando atitudes mais pro-activas e de desenvolvimento integrado de solucdes”. A este respeito,
Velazquez et al. (2006) propde um modelo para a IES, com a criacdo de um grupo de trabalho cujas
tarefas se centrem na coordenagdo de iniciativas de promocdo de sustentabilidade e mudanca de
mentalidades e comportamentos dos membros da comunidade universitdria (aluno, docentes,
funciondrios e decisores) recorrendo a métodos de trabalho mais ou menos formais, mas sempre
numa perspectiva multidisciplinar e integrada. A esquematizagdo do modelo de IES sustentdvel

apresenta-se na Figura 10 reflectindo a leitura dos vdrios autores.
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Figura 10 - Modelo de IES Sustentavel
Fonte: Elaboracdo propria, a partir de Alshuwaikhat e Abubakar (2008), Velazquez et al. (2006), Ferres-Balas et al. (2009),
Shriberg (2002

Numa primeira leitura, uma IES sustentdvel deverd centrar, entre outras, a preocupacio do
ambiente como estratégia de desenvolvimento institucional, adaptando o ensino e a investigacio a
esta temdtica e estabelecendo parcerias entre actores locais trabalhando desde a dimensdo da

seguranca e saude, eficiéncia energética, espacos verdes e 0s transportes.

Assim, o modelo esquematizado sugere que as IES adoptem estratégias centradas em trés
questdes essenciais:

1. Proposta de uma politica de gestdo ambiental através de medidas de avaliacdo e gestdo de
impactos ambientais das IES:

Esta dimensdo integra varias perspectivas de abordagem com o objectivo de promover
instituicdes de ensino universitario mais sauddveis, fomentar um ambiente de aprendizagem que
valorize a comunidade universitdria e que promova mecanismos ou incentivos para a utilizacio de
sistemas de reducdo de emissdes (dominios da energia e transportes). Inclui ainda, a promocdo da
acessibilidades para todos os grupos sociais e visa essencialmente coadjuvar para uma economia

local préspera.

2. Participagdo e envolvimento do puiblico:

Existe um sistema vasto de agentes importantes a envolver num processo de defini¢cdo e
implementag¢do de politicas de sustentabilidade. A procura de sinergias e o envolvimento do capital
social das comunidades locais na concretizagdo de projectos de desenvolvimento afigura-se uma
componente essencial do novo paradigma de definicdo de politicas ambientais lideradas pelas IES,
onde as ac¢des comunitdrias devem assumir um papel activo demonstrando responsabilidade para
com o bem-comum através de praticas correntes.

Os beneficios resultantes do envolvimento e participacdo dos stakeholders locais e supra

locais derivam da identificacdo de eventuais problemas de sustentabilidade ambiental, no
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desenvolvimento de principios estratégicos comuns e no estabelecimento de comunicagdo para a
sensibilizacdo institucionais para a necessdria alteracdo de comportamentos, neste caso de

mobilidade (Figura 11).
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Figura 11 - Qualidades-chave do processo de planeamento da mobilidade
Fonte: Elaboracdo propria, a partir de Alshuwaikhat e Abubakar (2008), Velazquez et al (2006), Ferres-Balas et al (2009)

Projectarmedidasmats

O conceito de desenvolvimento traduz também a expansdo das possibilidades de escolha
das pessoas. Assim, é fundamental um planeamento participado, multidisciplinar, que integre
transversalmente todos os sectores envolvidos (Teles, 2003:56). Ao nivel institucional, a
administracdo e governagao publica devem apresentar politicas coerentes para o desenvolvimento
urbano focando os objectivos de sustentabilidade ambiental, melhoria da saide e bem-estar da
populagao.

3. Ensino e investigacdo para a sustentabilidade:

Sendo a partilha de conhecimentos e de valores, a principal missdo transversal as IES, a
incorpora¢do da sustentabilidade nos curriculos e actividades das universidades e politécnicos
deverd ser encorajada, nomeadamente através de:

a) Realizag¢do e participacdo em semindrios, conferéncias e workshops com o objectivo de
promover a investigacdo e desenvolvimento de projectos em dreas fundamentais para a
qualidade de vida humana — sadde, ambiente, desenvolvimento regional, transportes
sustentaveis (...).

b) Oferta de cursos e curricula disciplinares com ofertas formativas e ensino de ferramentas
essenciais, de cardcter obrigatdrio, nas dreas do ambiente e sociedade.

¢) Investigacdo e desenvolvimento (I&D) com a criacdo de projectos multidisciplinares de
incentivo a pesquisa e promog¢do do desenvolvimento sustentavel.

Retém-se da leitura de Veja-Leinart, et al. (2009) que as IES deverdo promover operagdes e
actividades centradas nos problemas ambientais, economia e sociedade, devendo pois, incorporar
um conjunto de preocupagdes nas suas estratégias de desenvolvimento, dando especial atengdo aos

tépicos relacionados com a mobilidade:
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e A localizag@o das IES podera contribuir para a sustentabilidade ou insustentabilidade local,
dado por exemplo, que pode afectar a necessidade de transportes que venham a
comprometer a qualidade de vida da populagdo. Assim, o planeamento dos espacos
universitdrios deve oferecer um conjunto de servicos de apoio a mobilidade da populagdo
universitdria, incluindo no esquema geral de acessibilidades, infra-estruturas para a
utilizacdo da bicicleta (ciclovias, estacionamentos para bicicletas, balnedrios...) passeios
para pedes com iluminacdo, zonas de atravessamento devidamente identificadas, espagos
verdes e transportes publicos.

e Participagdo em projectos voltados para a populagdo local e actores-chave, numa légica de
troca de valores, experiéncias, conhecimentos e de promog¢ao ao empreendedorismo.

¢ Desenvolvimento de um plano de sustentabilidade e um plano de mobilidade.

A estas dimensdes, acrescenta Alshuwaikhat e Abubakar (2008), que a melhoria ambiental
das IES poderia ser alcancada através de um “modelo urbanistico que valorize os espacos verdes,
com restricdo ao trdfego automovel e preservacdo de bens naturais”, criando-se um ambiente
favordvel a aprendizagem e socializagao.

Filho (2000), aponta como um dos principais desafios para que as IES se tornem ancoras
do desenvolvimento sustentdavel, vencer o défice de confianca que a populacio adulta detém sobre
esta matéria. Por exemplo, a maioria dos funciondrios considera trata-se de um tema abstracto,
enquanto os decisores acham que nada podem fazer em relacdo a esta matéria e rotulam a
sustentabilidade como algo “complicado”, “demasiado dispendioso” ou “irrelevante”.

Contudo, a abordagem da perspectiva da sustentabilidade no seio de uma organizacdo de
ensino revela-se de extrema importincia dado que atribui competéncias aos decisores em tomar
medidas em vdrios dominios e permite a populacdo em aceiti-la de uma forma mais natural
(Madeira, 2008; Wright, 2002 a, Wright, 2002 b).

E certo que abordar a sustentabilidade nas IES abrange um conjunto de valéncias que nio
se esgota no ramo da mobilidade (ou transportes). Contudo, de acordo com linha de preocupacio
deste estudo, procede-se a andlise de IES cujas orientacdes estratégicas centram respostas no

dominio da mobilidade através da promog¢do de uma cultura de sustentabilidade.
3.3. MOBILIDADE SUSTENTAVEL EM IES: BOAS PRATICAS

Os passos metodoldgicos para a gestdo da mobilidade em pdlos universitirios deverdo
focalizar os principios da mobilidade sustentdvel, promover solucdes de ruptura e avancar com
solugdes de compromisso que incluam medidas de gestdo de trafego contrabalancadas com

solugdes multimodais.
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O éxito das intervengdes planeadas no dominio da mobilidade dependerd muito das
motivagdes dos decisores e do envolvimento de agentes locais num efectivo processo de mudanca
de mentalidades que surtam efeitos sobre a diminuicdo de emissdes de poluentes provenientes do
sector dos transportes, na conten¢do de gastos econdémicos em empreendimentos dedicados ao
automovel e correccio de situacdes de fragilidade dos sistemas modais alternativos. Estas t€ém sido
preocupacdes de algumas instituicdes de ensino superior que tém investido em solucdes para
limitar a pressdo do automével e com isso aumentar a qualidade de vida da sua populagdo.

A este nivel, identificam-se um pacote de medidas que tém vindo a integrar as agendas de
discussdo e o caderno de trabalhos de universidades internacionais, com a adopc¢ao de medidas de:

e Gestdo de trafego, compatibilizando o uso integrado dos modos suaves;

e Gestdo de estacionamentos;

¢ Promocdo de sistemas de carpooling (sistema de boleias);

® Promogao de sistemas de carsharing (partilha de veiculos);

¢ Desenho de estacionamentos periféricos articulados com percursos de transportes publicos

(Park&Ride);

e (Criacdo de incentivos a utilizacdo de energias alternativas nos transportes publicos e no
transporte individual;

e Aposta nas novas tecnologias promovendo solucdes de Intelligent Transport Systems (ITS);

¢ Informacdo e comunicacdo de solucdes de transportes alternativos (custos, vantagens e
impactos);

e Estabelecimento de parcerias de cooperagdo entre agentes locais;

e Organiza¢do de eventos e actividades de caricter educativo e de consciencializacdo da
populacdo académica.

Neste ponto, apresentam-se exemplos de referéncia de universidades nacionais e
internacionais que tém vindo a (re)tomar estas preocupagdes na sua agenda. A leitura destes
exemplos permite rever modelos que possam ser inspiradores de projectos a adaptar ao estudo de
caso desta dissertacdo, bem como, servir de inspiracdo para a multiplicacdo de projectos similares.

A recolha de boas préticas encontra-se organizada de forma sintética nos quadros seguintes
que identificam os objectivos, as accdes implementas, tecendo-se algumas consideragdes sobre os

principais resultados atingidos.

Tabela 2 — Exemplo I: Universidade Roma Tre
Identificacio Mobilita Sostenibile

Cidade Roma, Itilia
Data de 2001
Implementacao
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Principais = Reduzir a frequéncia do automével particular em favor dos transportes
Objectivos publicos;
= Garantir melhores condi¢des de circulagdo do transporte ptiblico;
= Implementar medidas de promog¢do de modos ambientalmente mais
sustentaveis, como a bicicleta e veiculos hibridos;
= Avaliar a possibilidade da implementacdo de um sistema de carpooling e
carsharing para a comunidade académica.

Descricao

Para a coordenag@o das iniciativas que visam melhorar a mobilidade da comunidade académica e reduzir o impacto
dos fluxos gerados pela Universidade, os decisores locais nomearam o seu Gestor de Mobilidade. A universidade
“Roma Tre”, com a colaboragdo do municipio de Roma, elaborou um Plano de Mobilidade Sustentdvel onde se
introduziram importantes servigos, como “Unibus”, um sistema de partilha de bicicletas e de motas eléctricas para
funcionarios.

Intervenientes/ o Universidade de “Roma Tree”;
Stakeholders = Municipio de Roma.
Fases = Elaboragdo de um plano de viagens para a comunidade académica;

= Elaboragdo de plano de mobilidade sustentdvel para a drea envolvente a Universidade (2002-
2005, 2006-2009)

= Realizacdo de campanhas de informagao

= Divulgacdo e informagao ao publico através da web site dedicado e integrado nos canais de
comunicacio social.

Fonte: Adaptado a partir de Silva e Ferreira (2008); www.host.uniroma3.it/uffici/mobilitymanager/index.php (acedido em 02.09.2008)
http://www.centroinbici.it/ (acedido em 02.09.2008)

O projecto de promocdo de mobilidade sustentavel desenvolvido na Universidade Roma
Tre promoveu um conjunto de medidas com resultados importantes, desde:

e (Criacdo do “Ufficio del Mobility Manager” gerido pelo gestor de mobilidade que acumula
funcgdes de gestdo de medidas de promog¢do da mobilidade sustentdvel;

e (riagdo da linha de Autocarros “Unibus” (com 40 viagens didrias) para alunos;

¢ Facilidade de circulacdo no Metrobus (desconto de 30,99 Euros em bilhetes e 7,55 Euros
na subscricdo de passes para funciondrios e docentes). Esta foi uma medida alargada e
apoiada pelos operadores locais a empresas que tenham nomeado um gestor de mobilidade;

¢ Implementacdo de um sistema de partilha de bicicletas (60 bicicletas dispersas em pick-up
automadtico) de acesso gratuito designado de “Roma Tree in Bici”;

e Disponibiliza¢do de 12 motas eléctricas para uso dos funciondrios da Universidade.

¢ Promocgdo da prética de carpooling e reserva de estacionamento gratuito para praticantes;

¢ Promo¢do de um sistema de carsharing e reserva de estacionamento para veiculos
aderentes;

e Aprovacdo de projecto de melhoria de passeios para pedes (foram afectados cerca de
390.000 Euros)

¢ Comunicacio e divulgacdo permanente nos 6rgaos de comunicagdo social, revistas e sites

locais.
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Tabela 3 — Exemplo II: Universidade Tecnologica de Graz

Identificacao “Como motivar os colegas a deixar o carro em casa”
Cidade Graz, Austria

Data de 2006

Implementacao

Principais Objectivos Em 2006 o Vice-Reitor da Universidade Técnica de Graz e o
gestor de projecto comecaram uma iniciativa de sensibilizacio
dos seus colegas para a utilizacdo dos transportes publicos,
bicicletas ou andar a pé. A Universidade quis, com esta iniciativa,
servir de modelo para reduzir as emissdes de CO, na cidade.

Descricao

Este projecto mostrou que metade dos funciondrios da Universidade Técnica de Graz vive perto do seu local de
trabalho, mesmo assim, desloca-se me automdvel. O gestor de mobilidade desempenhou um papel determinante, tendo
sido o principal responsavel pela:

= Criacéo de 300 novos locais de estacionamento para bicicletas.

= Incentivar a Universidade a pagar metade do custo anual do bilhete para o transporte publico para a populagdo
académica, em vez de investir em mais estacionamentos para veiculos.

= Para quem vive a menos de 1,5 km da universidade néo lhes é permitido estacionar nos parques da universidade.

= Introducao de tarifas de estacionamento.

O projecto envolveu um custo a universidade na ordem dos 500.000 Euros, sendo que parte desta despesa foi custeado
pelo Ministério Federal do Ambiente, mas a maior parte € financiada pelas tarifas cobradas ao estacionamento.

Intervenientes/ s Universidade Técnica de Graz;
Stakeholders = Ministério Federal do Ambiente Austriaco;
Fases = Nomeagdo do Gestor da Mobilidade.

= Implementagdo de um sistema de gestdo de estacionamento tarifado.
= Realizag¢@o de campanhas de sensibilizagdo.
= Implementacdo de medidas fisicas e solu¢des de transporte alternativos ao automével.

Fonte: Adaptado a partir de Silva e Ferreira (2008); http://www.eltis.org/study sheet.phtml?study id=1318&langl=en; Website TU
Graz (acedido em 02.10.2008)

A Universidade Tecnologica de Graz, a partir da acc@o voluntdria dos seus colaboradores,
tem dinamizado um conjunto de accdes que permitiu ganhos importantes do dominio da
mobilidade sustentdvel e contribuindo para a mudanca de mentalidades, tendo-se verificado que:

e No espaco de seis meses o nimero de pessoas a viajar de automdével para o trabalho
diminuiu cerca de um ter¢co e o nimero de pessoas com permissdo para estacionar no

parque da universidade diminuiu de 1.300 para 900.

® No total, pouparam-se 250 toneladas de emissdes de di6xido de carbono por ano.

Tabela 4 — Exemplo III - Universidade de Alicante

Identificacio Ecocampus - Ambiente e desenvolvimento
Cidade Alicante, Espanha »

Data de 2005

Implementacao nicisan
[ it VR WROM g

%)
o)

-

Principais Promover os transportes alternativos em detrimento do automével privado.

Objectivos

Discricao

A Universidade de Alicante promoveu um plano integrado de mobilidade sustentavel através do projecto “Oficina
Ecobus”. Este plano compreendeu a promocdo da utilizacdo da bicicleta, dos transportes publicos (transportes
interurbanos e metro de superficie) e de um sistema carpooling (Autocolega). Para os alunos as tarifas de transporte
publico foram reduzidas, incitando a sua utilizacdo. O plano de mobilidade incluia também o programa BICISANVI
dedicado a bicicletas de acesso gratuito. Todo o sistema de acesso as bicicletas é automatizado e estd disponivel em
vérios pontos da Universidade.

Intervenientes/ = Universidade de Alicante;
Stakeholders s Municipio de San Vicent del Raspeig:
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= Agéncia de Transportes de Valéncia;
s Renfe;
= Grupo Subus;
= Agéncia de Energia de Valéncia.
Fases e = Realizagdo de campanhas de informagdo on-line em site dedicado ao projecto;
= Elaborag¢do de um plano de mobilidade;
= Participacgdo publica;
= Implementacdo de solu¢des de transportes alternativos.
Fonte: Adaptado de Silva e Ferreira (2008); https://aplicacionesua.cpd.ua.es/autocolega/index2.htm
www.bicisanvi.es/ (acedido em 10.10.10)

Em Alicante, a universidade iniciou em 2005 um trabalho que permanece até hoje como
exemplo de referéncia, pela forma como tem conduzido os trabalhos de promocado de solugdes de
transporte alternativos ao automével através da implementacao de um conjunto de medidas que tem
vindo a apoiar a comunidade universitdria nas suas deslocacdes didrias, desde:

¢ Desenvolvimento de um programa de acesso a bicicletas gratuitas (Bicisanvi);

e Novas linhas de transporte publico e reducao de tarifas para estudantes.

e (Campanhas de educagdo com periodicidade anual (Semana Europeia da Mobilidade)
organizado pela universidade em parceria com entidades locais.

e Implementacdo de um sistema de organizacdo de Boleias — Autocolega.

e Desenvolvimento de uma estratégia integrada de planeamento e desenvolvimento
sustentdvel — Agenda 21 Local”, com o desenvolvimento dos eixos de promocdo de
mobilidade sustentdvel, acessibilidades e outros relevantes.

Em Portugal, estes assuntos comecam a ter uma importancia crescente e hd registos de
entidades que t€m vindo a dinamizar accdes de planeamento fisico e de sensibilizacdo para praticas
de mobilidade sustentdvel junto da populacdo mais jovem.

Para se perceber como é que a nivel nacional as instituicdes de ensino superior tém
trabalhado as questdes de mobilidade, procedeu-se a consulta de bibliografia, sites oficiais e

noticias que expressam as referidas orientacdes, sintetizando essa informacgao na tabela seguinte.

Tabela 5 — Exemplos de boas praticas nacionais

Instituicao Dimensoes das medidas adoptadas

Univeridade de Aveiro e Condigdes orogrificas da cidade facilitam e convidam a utilizacdo da bicicleta,
potenciando a uma cultura local que facilita a sua utilizagdo de uma forma mais natural.
e Existe, desde 2000, um sistema de partilha de bicicletas designado de BUGA
(Bicicleta de Utilizagdo Gratuita de Aveiro) disponivel na cidade, cuja promog¢do tem
sido articulada com a criagdo de vias ciclaveis.

e Existéncia de parques de estacionamento para bicicletas no interior do campus
universitario.

e Espacos pedonais qualificados, dispondo de elementos urbanos atractivos.

e O Campus ¢é voltado para uma grande praga com espagos verdes, de incentivo a
socializag@o do espago publico.

e Parques de estacionamento subterrneos tarifados e de acesso restrito.

e Parques de estacionamento periféricos, sendo a maioria de acesso condicionado (é
necessdrio o pagamento de uma taxa fixa renovdvel semestralmente com valores

1 Fonte: http://blogs.ua.es/agenda21/ (acedido em 22 de Junho de 2010)
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superiores a 10 Euros).

e Integracdo do projecto Lifecycle (em parceria com a autarquia local) de promogéo

da utilizacdo da bicicleta como solucdo de transporte para um “campus sauddvel”.
Universidade do Minho e Desde 2008 a empresa promotora do conceito BUTE — Bicicleta de Utilizagdo

Estudantil, levou a implementag@o em universidades uma solugdo de transporte baseada

na utilizacdo da bicicleta. Este é um projecto que se encontra também em

desenvolvimento na Universidade de Lisboa e na Universidade do Porto.

e Existem no Campus de Gualtar (Braga) disponiveis, cerca de 1400 lugares de

estacionamento para veiculos sujeitos a pagamento.

e Este pdlo € servido por um servigo de transporte publico.

e Foi criada uma linha de transporte ptiblico para alunos, docentes e funciondrios que

efectua um circuito urbano de ligag¢do entre o Campus de Gualtar (Braga) e o Campus

de Azurém (Guimaraes)
Universidade Nova de e Decorre um trabalho desenvolvido em parceria entre a autarquia local e agéncia de
Lisboa — Polo da Caparica energia (AGENEAL) para a elabora¢do de um Plano de Mobilidade Sustentdvel.
Universidade de Coimbra e Existem trabalhos de investigacdo pertinentes que apontam vdrias propostas para a
— Polo II; Universidade de = promogio da mobilidade sustentdvel entre o publico universitario, sugerindo que esta
Alto Douro e Tras os tematica tem ganho cada vez mais importincia no seio da investigagdo (servindo
Montes também como instrumento de sensibilizacdo) avancando com propostas como a

implementagdo de sistemas de promocio de carpooling e utilizagdo da bicicleta.

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de: Fiadeiro (2008); Silva, S. (2009);
www.ageneal.pt; www.bute.com; lifecycle-aveiro.blogspot.com (acedido em 10.10.10)

Ensinamentos relevantes

Da andlise dos casos identificados retém-se que algumas condi¢des e factores que
caracterizam a mobilidade nas IES pareceram comuns. Aos problemas de mobilidade t€m sido
dadas respostas, traduzidas em projectos, com linhas de abordagens igualmente transversais, todas
com o propdsito em inverter a actual 16gica da dependéncia do automdvel e contribuir para a
mudanca de mentalidades.

Possivelmente, o sucesso dos resultados da implementacdo das medidas apresentadas
repercutiu-se, de uma primeira percep¢do, do reconhecimento por parte dos decisores e
comunidade local para a necessidade em inverter os padrdes de mobilidade, face aos problemas que
comportam para o ambiente e qualidade do espaco publico. Dai a existéncia de exemplos de
projectos de incentivo a mudanga e fomento a uma cultura de mobilidade sustentdvel e combate a
resisténcia de mentalidades e comportamentos potenciada a partir de ac¢des voluntdrias e de
cidadania.

Houve a partida um entendimento para a necessidade de um envolvimento do territério
para apoiar as medidas previstas, com um duplo objectivo: estreitar relacdes entre os agentes locais
e estabelecer compromissos em projectos de dmbito “global”, aproveitando recursos humanos,
técnicos e financeiros (fundos comunitarios).

A aproximacdo entre os diversos agentes decisores e demais intervenientes no territorio foi
fundamental na (re) definicdo de prioridades de investimentos nas infra-estruturas de mobilidade
com a aposta em infra-estruturas de qualificagcdo dos modos suaves (pedo e bicicleta) e contengdo
de investimentos nas rodovias e estacionamento para veiculos, criacdo de sistemas de tarifas de

estacionamento e fomento a promogao da partilha de veiculos.
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Outro dominio critico de sucesso neste processo de implementacdo de estratégias de
mobilidade, e para os casos analisados, prende-se com as campanhas de consciencializacdo e
informacao. Estas foram elementos-chave, desde a aposta na sensibilizacdo dos decisores sobre a
necessidade de mudancgas nas politicas de transporte, ao dominio da informacao do publico sobre o
que estd a mudar e quais sdo as alternativas que se encontram no terreno. Neste ambito as IES sao
determinantes pelo seu dominio de interven¢@o no envolvimento do ptiblico interno na dinamizacao
e participagdo activa nas diversas ac¢des e envolvimento na participacdo publica na defini¢do de
solugdes que respondam as necessidades de todos os grupos.

Estas observacdes foram pertinentes e deverdo ser consideradas em qualquer processo de
gestdo de mobilidade, centrando as ac¢des em todos os publicos, mas dando especial enfoque ao
publico jovem. Pois, estes irdo incorporar novos habitos de mobilidade que se querem transmitidos

as geracdes presentes e futuras.
3.4. SINTESE DE CONCLUSOES

As IES tém um papel crucial no processo de desenvolvimento social e econdémico dos
territérios onde se inserem, devendo por isso, corresponder aos designios do desenvolvimento
sustentdvel, liderando praticas favordveis a protec¢do e valorizagio do bens comuns, desde a gestao
do espaco publico a qualidade do ar. Educar para a cidadania, fomentar o espirito de partilha e
defender as vdrias geracdes devem ser as premissas de uma IES responsdvel e coerente perante a
sua comunidade académica.

No dominio da mobilidade, as IES, em parceria com entidades e agentes do territdrio locais
e supra locais, devem ser cimplices na implementacdo de solucdes de transporte adequadas as
necessidades de cada elemento que vive a cidade e da comunidade universitdria, promovendo a
equidade social, a igualdade de oportunidades, a coesdo social e a sustentabilidade ambiental. Para
tal, as medidas de gestio de mobilidade que requerem a promo¢do dos modos suaves,
racionalizacdo do transporte individual e promog¢do dos transportes publicos sdo fundamentais para
a mudang¢a de mentalidades.

Contudo, estas medidas devem ser potenciadas com medidas de gestdo e controlo do
estacionamento automével compensada com campanhas de informacdo e consciencializacdo, para

uma efectiva mudanga de comportamentos.
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CAPITULO IV - ESTUDO DE CASO

“Quando as geracdes futuras julgarem aqueles que no passado ndao deram a devida importdncia as questoes
ambientais, irdo concluir” eles ndo sabiam... assim ndo devemos permitir que a geracdo actual fique na historia da
humanidade como a geragdo que sabia mas ndo quis saber” Mikhail Gorbachev

4.1. INTRODUCAO

Sendo que a hipdtese que fundamenta este trabalho de dissertacdo admite que a adopcao de
uma estratégia centrada nos problemas de mobilidade da populacdo académica potenciam uma
cultura local de mobilidade sustentavel pretende-se, neste capitulo, reflectir sobre as praticas e
problematicas de mobilidade que afectam o estudo de caso — Campus 2 do Instituto Politécnico de
Leiria (IPL) — e desenvolver desafios face ao paradigma da mobilidade sustentavel, contribuindo
para uma mudanca de mentalidades no seio da comunidade académica, decisores, principais

agentes territoriais e populacdo local. O modelo esquemadtico da organizagdo deste capitulo é

ilustrado na figura seguinte.
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Figura 12 - Esquema ilustrativo do conteido do capitulo
Fonte: Elaboragado prépria
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Numa primeira fase deste capitulo, far-se-4 uma andlise dos padrdes de mobilidade e
respectivos impactos (econdmicos e ambientais) que caracterizam o estudo de caso, através da
andlise dos resultados obtidos no Inquérito 1 (realizado no ano lectivo 2007/2008),
contextualizando, numa primeira abordagem, o meio envolvente através da andlise de indicadores
de caracterizacdo do territério e abordando aspectos relacionados com o sistema de transportes,
uma vez que as suas caracteristicas poderdo influenciar os habitos de mobilidade dos membros da
comunidade académica do Campus 2.

A segunda fase, compreende a caracterizagdo da estratégia de mobilidade, desenvolvida no
ambito do projecto europeu T.aT., e que compreende um conjunto de medidas sob o propésito que
prevé contribuir para a alteragdo dos padrdes de mobilidade, cuja implementacdo decorreu durante
o ano lectivo 2008/2009.

Posteriormente, analisam-se os impactos da estratégia definida na alteracdo de habitos de
mobilidade da populacdo académica, através da andlise do Inquérito II (realizado durante o ano
lectivo 2009/2010).

Para terminar, a ultima fase da andlise do estudo de caso, contempla a leitura da visdo
definida pelo IPL, numa tentativa de perceber que abordagem, que recursos e que instrumentos
disponibilizard o IPL (ou outras entidades) de forma a potenciar todo o esforco desenvolvido no
ambito do projecto T.aT., perspectivando-se uma cultura institucional respeitadora dos designios da

mobilidade sustentavel.

4.2. POPULACAO, TERRITORIO E HABITOS DE MOBILIDADE

4.2.1. Insercao territorial do estudo de caso

Parte-se, numa primeira fase desta subsec¢do, para uma leitura geral das caracteristicas do
territério envolvente do Campus 2 do IPL e que pode facilitar e/ou influenciar as préticas de
mobilidade da populagdo, em particular da comunidade académica alvo do estudo.

Neste contexto, procura apresentar-se uma leitura das principais problemadticas em torno
das principais componentes ou condicionantes da mobilidade, desde factores de natureza sdcio-
econémica, dindmicas demograficas e, ainda, elencar as principais caracteristicas da rede vidria,
ordenamento do territério e sistema de transportes (motorizados e ndo motorizados) seguindo-se
um enquadramento territorial a escala do concelho de Leiria e NUTS III (Pinhal Litoral - PL). Um
ultimo registo, ndo menos importante, para uma breve andlise de varidveis estatisticas de
caracterizacdo dos padrdes de mobilidade de Leiria (serd, neste caso, feita uma leitura dos dados

dos Censos 2001 e Anuario Estatistico de 2009).
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Caracterizacdo

Em termos geogrificos, Leiria, cidade onde se insere o Campus 2 do IPL, ocupa uma
posicdo privilegiada no quadro regional. Situada no eixo Norte-Sul entre Lisboa e Porto e proxima
de importantes nicleos urbanos, como: Marinha Grande (12 km), Ourém (27 km), Pombal (27 km),
Coimbra (66 km), Santarém (79 km). Leiria faz parte de um importante eixo de desenvolvimento
da faixa litoral, enquanto corredor de fluxos de transporte e fixacdo da populacdo, mantendo e
estabelecendo-se entre si, ligagdes importantes e movimentos pendulares associados a bacias de
emprego e educacdo, também acesso a equipamentos de saude, justica e comércio e a poélos
industriais (desde o sector do vidro, moldes e plastico) que caracterizam a Regido. Leiria funciona
actualmente como charneira entre os principais niicleos da drea envolvente, em parte devido as
condic¢des proporcionadas pelas acessibilidades, que contribuiu para a banalizacao da utilizacdo das

infra-estruturas rodovidrias (Anexo I).

Em termos populacionais, a NUTS IIl PL, onde se insere o municipio de Leiria, é
caracterizado pelo dinamismo populacional, resultante do contexto demogrifico relativamente
progressivo, e marcado pela capacidade de atrac¢do e fixacdo populacional. Leiria regista 228
hab./km® do valor de densidade populacional, valor superior 2 média do PL (154 hab./km?), da
média da Regido Centro (114 hab./kmz) e da média Nacional (115 hab./kmz) (INE, 2009).

A populacio residente no PL € estimada em cerca de 268.140 habitantes, tendo ganho cerca
de 15.131 habitantes (correspondendo a cerca de 6%) entre o periodo de 2001 e 2008. No concelho
de Leiria residem cerca de 48% dessa populagdo (128.537 habitantes) crescendo cerca de 7% desde
os censos de 2001 (INE, 2001; INE, 2009). Relativamente as idades dos residentes, destaca-se o
grupo etdrio correspondente a populacdo activa (56%) e uma tendéncia crescente da populagdo
sénior com 16% e a mesma percentagem para a populagdo jovem.

A leitura destes indicadores revela-se pertinente, devendo ser considerada na tomada de
decisdes sobre matérias de ordenamento e planeamento das acessibilidades, uma vez que os
individuos, atendendo ao seu perfil etdrio e situacio face ao mercado de trabalho, t€ém necessidades
de mobilidade especificas.

No gréfico seguinte, permite-se uma visualizacdo da distribuicdo da populacdo residente
nos municipios do PL, distribuida segundo os grupos etdrios. Através da sua leitura permite-se
concluir que Leiria detém maior dinamismo populacional, face aos restantes municipios da mesma
NUTS e a maior percentagem de populacdo em idade activa, adivinhando desde logo, um grande
dinamismo de fluxos de trafego face as bacias de emprego, a pdlos geradores de emprego e de

acCesso aos servigos.
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Figura 13 - Populacdo Residente na NUT III Pinhal Litoral, por concelho e grupo etario relativo a 2008.
Fonte: INE, 2009

A distribui¢do da populagdo pelo territério é caracterizada pela polarizacao das freguesias
urbanas de Leiria, tendo esta evidéncia como principal consequéncia, a articulagdo acrescida entre
Leiria e dreas urbanas envolventes, devido aos fluxos pendulares. De acordo com os tltimos dados
disponiveis pelo INE (Censos 2001) e comparativamente aos dados dos Censos de 1991, verifica-se
um aumento do volume de migrantes activos com movimentos pendulares, que tém como
origem/destino e concelho de Leiria. Tendéncia que cresceu cerca de 44%. Este dado € importante,
ndo s6 pela leitura do dinamismo que representa a cidade, mas pela quantidade de fluxos que gera
diariamente. Isto admitindo a hipdtese de que as acessibilidades introduziram alteragdes sobre as
distribuicdes dos usos do solo reflectindo-se no aumento das distancias entre o local de residéncia e
o local de trabalho/estudo, alterando a geografia das paisagens, fruto da relag@o entre os transportes
e o territdrio.

Da andlise efectuada, particularizada no concelho de Leiria, relativa as caracteristicas das
condi¢des gerais de mobilidade, importa reter algumas informacdes pertinentes focalizadas nas
infra-estruturas, especialmente rodovidrias e a oferta do servico de transportes, com destaque para
os transportes puiblicos colectivos rodovidrios e modos suaves, de forma a identificar as dimensdes
das alteracdes ocorridas nos padrdes das deslocagdes da populacio™.

O investimento em infra-estruturas de transporte rodovidrio pode ser entendido como causa
e consequéncia do aumento da taxa de motorizacdo da sociedade contemporanea, a que Leiria ndo
foi excepgdo. Assistiu-se nas tltimas décadas a um grande aumento da posse de veiculos®,

permitindo aumentar as distancias e percorrer, mas cujo aumento generalizado da sua utilizacdo se

2 Neste contexto, no que respeita as condicdes de acessibilidade rodovidria, verifica-se pela andlise da informagdo
disponivel dos estudos de caracterizag@o do sistema de transportes da Regido de Leiria, que os investimentos em rodovias
permitiram as ligagdes de importantes eixos de acesso a cidade de Leiria, nomeadamente: Auto-estrada Al, que atravessa
o territério nacional no sentido Norte-Sul e a Auto-estrada A8/A17 que liga Leiria aos principais aglomerados da Regido
Centro, permitindo efectivar ligacdes intra-regionais e extra-regionais.

2l A nivel nacional a taxa de motorizacdo é de 418% (2008).
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veio a traduzir em problemas de natureza diversa, desde acidentes, polui¢do, problemas de saide
publica, congestionamentos, entre outros™.

A este propdsito, Leiria regista um ricio de 0,79 veiculos por pessoa, comparativamente a
um ricio médio nacional de 0,54 veiculos por pessoa (ISP, 2008>).

Neste seguimento, serd conveniente alargar esta caracterizacdo aos elementos do territério
e do sistema de transportes que permitam avaliar o grau de adequagdo entre a oferta e a procura
(alargada aos vdrios modos de transporte), procurando-se uma caracterizacdo a escala da mancha
urbana da cidade de Leiria (Anexo II). Esta caracterizacio encontra-se organizada em funcdo das
dimensdes estruturantes, consideradas na Tabela 6, para as quais se procurou ilustrar os principais

elementos caracterizadores e enumerar as debilidades e potencialidades inerentes.

Tabela 6 — Dimensoes de analise e caracterizacdo do sistema de transportes em Leiria

Dimensao Sub-dimensao
Transportes Motorizados - Infra-estrutura vidria
- Acesso a edificios publicos
Mobilidade pedonal - Locais de atravessamento
- Espaco publico
Mobilidade cicldvel - Rede ciclavel
Estacionamento - Capacidade e caracteristicas da oferta
Transportes Piiblicos Colectivos (Rodovidrio e - Oferta
Ferrovidrios) - Procura

Fonte: Elaboragado prépria

Transporte motorizado

Atribui-se uma grande importincia do IC2, Al e A8, enquanto eixos estruturantes do
territério, articulando Leiria a ntdcleos urbanos envolventes (Anexo III). O IC2 desempenha
funcdes importantes de escoamento de trafego transitério, contudo, tende a acumular elevadas
cargas de trafego junto as principais vias de entrada e saida de veiculos no acesso a zona comercial
(LeiriaShopping) e Campus 2 do IPL. Este eixo funciona, em determinadas zonas da cidade como
“barreira”, limitando o acesso em modos suaves sem zonas de atravessamento adequadas, em
particular, para pedes.

As principais vias rodovidrias da cidade caracterizam-se pelas elevadas cargas de fluxos,
com origem e destino a cidade de Leiria, fustigando as principais vias com congestionamentos €
contribuindo para o agravamento das condi¢des de desempenho do transporte publico, uma vez que
a existéncia de vias dedicadas a este modo de transporte se restringe a dreas muito limitadas na sua

rede (Figura 14).

2Por exemplo, Leiria apresenta um elevado nimero de vitimas de acidentes de viagdo, com incidéncia nas Estradas
Nacionais (29%) e que globalmente representam cerca de 48% dos acidentes com vitimas no PL.

* Informagdo disponivel no site do Instituto de Seguros de Portugal, relativo a dados para o ano de 2008:
http://www.isp.pt, acedido a 22 de Junho de 2010).
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Figura 14 — Esquema das principais infra-estruturas rodoviarias e principais constrangimentos
Fonte: Elaboracdo Prépria

Mobilidade pedonal

De modo geral, € observavel a preocupagdo com espagos publicos pedonais, em especial no
centro histdrico da cidade de Leiria (Figura 15). Contudo, nas liga¢des pedonais, em particular, aos
principais nds periféricos da cidade, identificam-se alguns pontos negros pautados pelas
descontinuidades dos diferentes percursos, existéncia de barreiras arquitecténicas e urbanisticas,
persisténcia de situacdes de passadeiras sem avisos prévios no pavimento (como limitador da
velocidade do transito) ou mal sinalizadas e sem iluminagdo. Por norma estas ligagdes sdo pouco

atractivas e seguras, podendo contribuir para um uso menos intenso dos modos mais leves.

Mobilidade cicldvel

Quanto 2 utilizagdo da bicicleta, pode dizer-se que este modo de transporte ndo encontra
em Leiria um espaco vincado na cultural local. Contudo, os esforcos encetados ao nivel do
planeamento e provimento de infra-estruturas dedicadas a sua utilizagdo em condigdes mais
comodas e seguras tém resultado na implementacdo de uma Rede Cicldvel junto ao rio Lis. A sua
principal debilidade € relativa a descontinuidade do percurso e auséncia de ligacdo aos principais

servigos, assumindo um cardcter meramente lidico, pouco funcional. No entanto, esta rede podera

funcionar como embrido para a promogao da utilizacao da bicicleta no dia-a-dia da populacao.

Estacionamento
Na cidade de Leiria contabilizam-se cerca de 700 lugares de estacionamento tarifados (a

superficie) e cerca de 1229 lugares de estacionamento subterraneo também tarifados na ordem dos
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0,30€ a 0,90€ por meia hora (Pinto (Coord.), 2008). Contabilizam-se, ainda, cerca de 1500 lugares
de estacionamento de longa duracdo (livre de tarifas) junto ao estidio e outros servicos,
acumulando este parque funcdes de Park&Ride, uma vez que € servido pelo servigo de transporte

publico Mobilis.

Transportes Piiblicos Colectivos

A rede de transporte publico ferrovidrio que serve a cidade de Leiria € a linha de comboios
“Linha Oeste”. Esta € caracterizada por um baixo nivel de operacionaliza¢do, com percurso de
ligacdo a Figueira da Foz e Caldas da Rainha.

Quanto a rede de transportes publicos colectivos rodovidrios o concelho de Leiria € servido
por duas operadoras, sendo as ligacdes inter-regionais asseguradas pela operadora Rede-Expressos
(com ligagdes didrias a todas as sedes de concelho a nivel nacional) e as ligacdes inter-concelhias
pela Rodovidria do Tejo, com o servigco “Carreira Urbana”. Este servico dispde de 6 linhas do
servico que articula as freguesias e os lugares mais populosos envolventes a cidade de Leiria, com
frequéncias variadas entre os 20 e os 40 minutos.

A malha urbana da cidade de Leiria é servida pelo servico Mobilis. Este efectua ligagcdes
radiais que articulam as deslocagdes dos movimentos periféricos e o centro da cidade, com pontos
de recolha e largada de passageiros junto aos principais servigos/equipamentos. Contudo este
servico ndo cobre zonas do territério urbano como alguns dos principais nicleos residenciais
(exemplo a Freguesia dos Parceiros, junto ao Campus 2) e a estacdo de caminhos-de-ferro. O
servico Mobilis € constituido por dois percursos radiais, Mobilis 1 e Mobilis 2, garantindo
frequéncias médias do servico de cerca de 15 minutos em cada paragem.

A procura do servico Mobilis tem vindo a crescer consistentemente entre 2005 e 2008, com
acréscimo de 57% (de 13.414 utentes para 21.061). Contudo, este servico apresenta uma
capacidade insuficiente face a procura, uma vez que o material circulante se caracteriza pela sua
pequena dimensdo (aproximadamente 25 lugares disponiveis) especialmente nas horas de maior

procura.

Figura 15 - Imagens caracterizadoras das infra-estruturas viarias e pedonais
Fonte: Fotografias da autora
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Analise de dados de caracterizacdo dos hdbitos de mobilidade na cidade de Leiria

De acordo com a informacédo estatistica (INE, 2001), verifica-se que os concelhos com
maior nimero de activos e populacio estudante presente em Leiria, diariamente, sdo provenientes
dos concelhos limitrofes, com destaque para Pombal, Marinha Grande, Batalha e Ourém. Estes
movimentos sio fortemente dependentes do automével privado, cuja taxa de utilizacdo regista um
aumento de cerca de 141% (entre 1991 e 2001) com uma tendéncia agravada pela sua individual
(71%), como se pode verificar pela andlise da tabela seguinte.

Tabela 7 - Modos de transporte utilizados nas deslocacdes e género, entre 1991 e 2001

Modo de des] - 1991 2001 Variacao
odo de deslocacao Total Masc. Fem. Total Masc. Fem. Total %

Autocarro X X X 6881 2717 4164 n.a.
Motociclo ou bicicleta 10384 8062 2322 4226 3037 1189 -59,3
A pé 19523 9695 9828 14300 6830 7470 -26,8
Z;jgg"’“e colectivo da empresa ou 3220 2555 665 3399 2370 1029 56
Automovel ligeiro particular - Condutor 13389 9814 3575 36124 21349 14775 169,8
Automovel ligeiro particular - 5792 2129 3663 10169 4245 5924 756
Passageiro

Automével ligeiro particular — Total 19181 11943 7238 46293 25594 20699 141,3
Outro 301 230 71 572 432 140 90,0
Total 52609 32485 20124 75671 40980 34691 43,8

Fonte: INE, 1991; INE 2001

A leitura dos indicadores que constam na Tabela 7 chamam atenc¢do, designadamente, para
a necessdria alteracdo das pautas de mobilidade dependentes maioritariamente do transporte
individual (representa para o ano 2001, cerca de 61% das desloca¢des) e cujo aumento da sua
utilizagdo entre o periodo de 1991 e 2001 cresceu cerca de 141%. Este crescimento foi
acompanhado pela descida da utilizagdo dos modos suaves, com quebras de 59% da utilizagdo da
bicicleta e motociclos e 27% do modo pedonal (Figura 16). Face a estes resultados serd relevante o
incentivo a transferéncia modal a concretizar, em especial, nas deslocacdes de curta distancia.
Automovel
Apé

Motociclo on bicicleta

-80 =30 0 an 120
Figura 16 - Variacio da utilizacio modos de transporte em Leiria (1991, 2001), em %
Fonte: INE, 1991; INE, 2001

Na constatacdo destas varidveis, € interessante verificar a evidéncia das ‘“novas

9924

mobilidades™ ™, onde se constata a tendéncia crescente da utilizagdo do automével (individual)

pelas mulheres, com 31% em relacdo ao total, contra 32% de utilizadores do sexo masculino®.

% Teles, (2003)

2 A crescente presenca das mulheres na esfera cultural, social e no mercado de trabalho, a entrada macica no ensino, que
se assistiu nas ultimas décadas, teve também repercussdes importantes no dominio da mobilidade fruto da facilidade e
liberdade de movimentos e multiplicidade de destinos, acompanhando a tendéncia do crescimento da utilizacdo do
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De acordo com a Figura 16, que representa a variacdo das opcdes de deslocagdo pelos
principais modos de transporte, realca-se o forte crescimento do automdvel em detrimento dos
modos suaves (o transporte puiblico ndo surge nesta comparagdo dada a inexisténcia de dados em
1991). Esta tendéncia poderd deduzir-se pelas seguintes observacoes:

= Estes valores confirmam um aumento na mobilidade urbana marcada pelo desenvolvimento
das periferias e/ou territérios adjacentes ao nudcleo urbano tradicional da cidade de Leiria,
transformados aqueles espacos, em lugares “sedentos” e preferenciais para a localizacdo de niicleos
residenciais ou outras unidades que possuem forte atractividade, seja emprego/estudo (como o
exemplo do Campus 2 do IPL), seja pelas deslocagdes ocasionais relacionadas com o
consumo/lazer (como marca o exemplo do centros comerciais, em especial o LeiriaShopping e
saude (como acontece com o Hospital Santo André)26;

= O crescimento/expansdo da cidade para as periferias é marcado pela descontinuidade da
rede do servico de transporte publico, marcando lugares com auséncia de acessibilidades, em
particular as recentes dreas residenciais em Cruz da Areia, Nova Leiria e Parceiros.

= A diminui¢io do peso as deslocagdes em modos suaves, pode ser justificado pelo aumento
das distancias dos percursos entre as principais fungdes urbanas (casa-trabalho/escola-lazer), por
vezes desprovidos de infra-estruturas adequadas e auséncia de medidas fortemente inibidoras da
utilizacdo do automdvel, mas também, pelo facto de se encontrarem debilidades na continuidade
dos passeios e outras situacdes de desconforto para o pedo.

A Tabela 8 permite uma leitura dos tempos médios das viagens didrias da populagdo. Este
indicador é extremamente importante como medida de acessibilidade dos lugares. Pode, contudo,
traduzir resultados com multiplas interpretagdes. Ora, se por um lado tal se deve ao aumento das
distancias percorridas (que pode ser uma vantagem para as populacdes com o aumento das bacias

. . A .27
de emprego), por outro, deve-se aos congestionamentos, mesmo em viagens de curtas distancias™’.

Tabela 8 — Tempo gasto, em média, nas viagens (casa-trabalho/estudo) no Concelho de Leiria

Tempo Variacao
médi: nagsaf';ggeenrzs 1991 2001 1991 -2%0 1
(trabalho e estudo) Total Homens Mulheres  Total Homens Mulheres Total %
Até 15 minutos 33302 19420 13882 43129 22942 20187 29,5
De 16 a 30 minutos 18639 10645 7994 21886 12009 9877 174
De 31 a 60 minutos 3278 1888 1390 4136 2390 1746 26,2

Fonte: INE, 1991; INE 2001

A este respeito, a leitura dos dados dos Censos de 2001, expressam que existe:

automével, percebido como utilitdrio, cémodo, mas também simbolo de independéncia e liberdade para se usufruir das
fungdes de trabalho/estudo/lazer (Teles, P. 2003; Schmidt e Nave (Coord.), 2004).

%6 I eiria é caracterizada pela “existéncia de um niicleo central de origem medieval, ao qual de foram juntando arrabaldes
progressivamente integrados no tecido de construgcdo continua e bairros suburbanos com alguma densidade, separado
por tractos de matas, terrenos agricolas, pequenas aldeias (...) dispersando-se num territorio extenso cortado por uma
importante rede de rodovias” (GECIC, 2005).

% Realidade que ndo se coaduna com os factores de competitividade e sustentabilidade dos sistemas urbanos.
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= Maior incidéncia das viagens em automével com duragdes até 15 minutos (30%),
registando, desta forma, uma clara tendéncia de viagens didrias de curta duracdo. Esta evidéncia
deveria ser equacionada nos modelos de planeamento e desenvolvimento de politicas urbanas e dos
transportes, mediante a aplicacdo de medidas de restricdo a utilizacdo do transporte individual e
implementacdo de solucdes alternativas de mobilidade, em particular do transporte publico e
qualificacdo das condicdes de mobilidade em modos suaves, em particular o modo pedonal (cuja

tendéncia de utilizacdo decresceu cerca de 27% [Tabela 8]).

= Da observacdo relativa as viagens com duragcdo entre os 16 - 30 minutos houve um
aumento de 17%. Esta evidéncia pode dever-se ao modelo de urbanizacdo difusa da cidade, que

naturalmente impulsiona 2 utilizagdo do transporte individual.”®

= Por dltimo, um registo importante para as viagens com duragdo entre 31 - 60 minutos, com
aumento de 26%. Este é um dado que refor¢a a forte dependéncia territorial entre Leiria e os
nicleos urbanos envolventes e respectivas funcdes da cidade. Contudo, este aumento gradual dos
tempos de viagens pode também dever-se ao aumento de veiculos e das externalidades do sector
dos transportes, com implicacdes como o congestionamento rodovidrio e a sinistralidade,

aumentando os tempos de acesso aos lugares/actividades.
4.2.2. Estudo de Caso
Caracterizacdo

Em termos geograficos, as instalacdes do Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria (IPL)
encontram um posicionamento periférico relativamente ao centro da cidade e principais zonas
residenciais. Localizado a Sudoeste da cidade (Figura 17), na freguesia dos Parceiros, junto ao
elemento natural do rio Lena, numa zona denominada de Morro do Lena, a 63 metros de altitude”

Remete-se para o Anexo IV uma sintese de caracterizacdo do Campus 2.

28 A evolugdo da forma urbana desde a década de 70 conferiu a cidade de Leiria uma estrutura fisica complexa com novas
localizagdes periféricas com funcédo residencial e com localizagdo de grandes pdlos industriais, comerciais ou de ensino
dispersos num territério cortado por uma “importante rede de rodovias num sistema complexo e interligado” (GECIC,
2005). A estrutura urbana da cidade configura um modelo de urbanizacido — cidade dispersa, na qual se individualizam
nicleos de actividades geradoras de trifego, com ligacdo as grandes vias rodovidrias, constituindo importantes
“centralidades”. Entre estas destacam-se como principais pdlos de “destino” a zona histdrica (concentragdo de servicos
publicos e galerias comerciais, escritdrios e banca), equipamentos de saide e escolares e centros comerciais. Pela
capacidade de atraccdo e actividades que desempenham, estes equipamentos sdo genericamente, designados de “p6los
geradores de trafego”.

? Fonte: Servigo cartografico do exército (1983), Carta Militar, n® 297.
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Figura 17 - Localiza¢do do Campus 2
Fonte: Elaboracdo prépria a partir de Google Maps e Bing Maps

O Campus 2 regista, no ano lectivo 2009/2010, cerca de 5240 alunos, 550 docentes e 63
funciondrios ndo docentes™, distribuidos pela Escola Superior de Tecnologia e Gestio de Leiria
(ESTG) e a Escola Superior de Satide de Leiria (ESSLei) correspondente a cerca de 20% da
populacgao residente na zona urbana de Leiria. O Campus 2 funciona de segunda-feira a sdbado com
periodos de funcionamento ao publico entre as 08h00 e as 00h00.

Nesta fase, serd apresentada uma caracteriza¢io sumaria das condicdes de acessibilidade e
mobilidade no local, considerando os parametros de andlise identificados na Tabela 9, dado que as
suas caracteristicas poderao estar na base da justificacdo dos padrdes de mobilidade da comunidade

académica que vieram justificar a implementacio de solu¢cdes de mobilidade sustentdvel.

Tabela 9 — Dimensoes de analise e caracterizacao da do sistema de transportes do Campus 2 do IPL

Dimensao Sub-dimensao
Mobilidade - Infra-estruturas rodovidrias e trafego
- Rede de transporte publico
- Rede pedonal

- Rede cicldvel

- Equipamentos de apoio a mobilidade
Espacos piiblicos - Locais de atravessamento pedonal

- Espacos de estadia pedonal e de socializagio

- Espacos verdes
Estacionamento - Parque automével

- Parque de ciclomotores

- Parque de bicicletas

Fonte: Elaboracéo propria

Mobilidade
= O Campus 2 do IPL encontra-se numa posicdo de proximidade em relagdo as principais
vias de acesso da Regido — junto ao IC2 e da entrada/saida da A8 e A17 (Figura 18). Partilha uma
Unica via que permite a entrada e saida de veiculos das suas instalacdes com o maior centro

comercial da Regido (LeiriaShopping).

30 Dados fornecidos pela sec¢iio de recursos humanos e servicos académicos da ESTG e ESSLei em Abril de 2010.

-57 -



AlTFiguewra da Foz, Averro ()

AB Caldasda Rawha (. ) AL Lishoa

Figura 18 — Modelo esquematico das infra-estruturas rodoviarias de ligacdo ao Campus e Localizacio do
Campus 2

Fonte: Elaboracéo propria

A localizagdo do Campus 2 revela fortes constrangimentos face a sua situacio periférica
em relacdo ao centro da cidade, servicos e principais dreas residenciais, sendo as suas instalacoes

delimitadas por vias de comunica¢@o que condicionam a mobilidade pedonal e ciclavel;

O acesso, em automdvel efectua-se apenas por um tnico ponto que tem funcdes de entrada

e saida do trinsito, gerando elevadas cargas de trinsito e congestionamentos permanentes (Figura
19).

Entrada — 9h00 Saida - 18h00
Figura 19 — Imagens ilustrativas das elevadas cargas de trafego (Vias de acesso ao campus nos movimentos

de entrada e saida)
Fonte: Fotografias da autora

= Nas proximidades do Campus 2 circula a linha 5 do servico “Carreiras Urbanas” que
efectua ligacdes entre as freguesias de Azdia e Pinheiros. A utilizacdo deste servico permite

combinar as viagens urbanas entre outros modos de deslocacdo ou outras linhas de transporte
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publico entre a coroa interna e externa da cidade (intermodalidade), a custos reduzidos. A

frequéncia deste servigo varia entre os trinta e os quarenta minutos e estd disponivel entre as 7h00 e
as 21h00.

= O percurso das linhas Mobilis (Mobilis 1 e Mobilis 2) servem grande parte da drea urbana
de Leiria e liga os principais equipamentos como as piscinas, o hospital e centros de satde, o centro
urbano onde estd concentrada a maior parte dos servigos, o centro comercial LeiriaShopping e o
Campus 2 do IPL, que é possivelmente o maior pdlo gerador de viagens que viabiliza o Mobilis.
Este é composto por dois percursos com frequéncias médias 10 minutos por percurso e com
horérios em dias dteis disponiveis entre as 07h00 e as 23h00, a precos reduzidos®' (APA, 2010
CML, 2010).

= Considerando que cada utilizador do Mobilis se deslocard no maximo 500 metros a pé
desde a sua residéncia ou local de trabalho/estudo para poder utilizar o Mobilis, a drea circundante
potencial para a sua utilizacdo atinge grande parte da zona urbana, podendo assim ser uma
alternativa vidvel ao automdével privado nas deslocacdes que o campus académico gera diariamente

(Figura 20).

Q| === Mobilis 1

e Mobilis 2

‘,{S‘ I campus 2

(] Area de Infuénc:a Mobilis (500m)

Figura 20 - Area de influéncia do circuito Mobilis.
Fonte: Silva e Ferreira (Coord.), 2010

= As instalagdes do Campus 2 provéem de uma paragem de autocarro que se encontra

desactivada, efectuando-se a recolha e distribuicdo de passageiros nas suas imediagdes.

31 Considerando o preco dos passes de carregamento mensal, o preco médio por viagem ronda os 0,45€ por dia sem
qualquer limite de utilizacdo didria (APA, 2010).
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Nas imediacdes do Campus 2 e no interior das suas instalacdes, as infra-estruturas de

mobilidade pedonal caracterizam-se pela co-existéncia de situagdes que marcam a

descontinuidade dos percursos pedonais, principalmente entre o Campus 2 e o Bairro de Santa
Clara/Parceiros, onde reside uma parte significativa da comunidade académica [Figura — 21a) e b)].

No interior do Campus existem situagdes marcadas com auséncia de passeios ou com
larguras inferiores a um metro, devido a presenca de obstdculos [Figura 21c)] e pontos de passagem

de pedes nem sempre devidamente sinalizados reduzindo a seguranga do pedo [Figura 21d)].

: c)
Percursos pedonais sem Obstaculos a mobilidade Passadeiras pouco
passeios pedonal sinalizadas
Figura 21 - Imagens ilustrativas das principais debilidades da infra-estrutura pedonal
Fonte: Fotografias da autora

Descontinuidade da rede pedonal

Fazendo um paralelismo com as indicacdes de alguns dos principios das normas técnicas e
da legislacio (Anexo V), segundo os principios de constru¢do das infra-estruturas pedonais,
facilmente se percebe que o Campus 2 carece de intervengdes de qualificacio dos espagos

dedicados ao pedo.
Relativamente 2 mobilidade ciclavel, esta caracteriza-se por (Figura 22):

e Inexisténcia de ciclovias, quer nos acessos, quer no interior das instalacdes do Campus 2,
ocorrendo a utilizagdo da bicicleta em vias partilhadas com o veiculo privado.

¢ Inexisténcia de solucdes de apoio a promog¢do da utilizacdo da bicicleta.

e Os percursos cicldveis existentes na cidade de Leiria ndo se encontram articulados com este
importante pdlo gerador de trafego.

e Quanto aos elementos de apoio a utilizacdo da bicicleta identificam-se no Campus 2,
apenas dois parqueamentos para bicicletas com disponibilidade para quinze bicicletas
(junto ao Edificio A e junto ao Edificio da ESSLei), ndo cobertos e sem sistema de

videovigilancia.
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Figura 22 - Imagens caracterizadoras das infra-estruturas de apoio a mobilidade ciclavel
Fonte: Elaborac¢ao Propria

= De um modo geral, pode dizer-se que a presenga de equipamentos de apoio a mobilidade

sdo escassos, dado por exemplo, pela inexisténcia de bancos, sombras, estacionamentos para
bicicletas cobertos e vigiados, fontandrios ou outros elementos que permitam ao pedo e ao ciclista
descansar durante os seus percursos ou simplesmente usufruir do espaco publico, particularidade
tdo necessdria em espacgos de ensino.

= (Contabilizam-se em alguns edificios do Campus 2 (Edificio A e D) cerca de 100 cacifos
que podem ser tteis para os utilizadores deste pélo recorrerem para resguardar equipamentos de
apoio a mobilidade pedonal e em bicicleta.

= Existem 12 balnedrios (masculinos e femininos), todavia ndo provéem de condigdes
utilizacdo (ndo sdo abastecidos de dgua quente), ndao reunindo condi¢des plenas de utilizagdo pela

comunidade escolar.

Espaco piiblico

= No interior do Campus 2 verifica-se que, de um modo geral, o espago publico é reservado
ao automovel, detendo este a prioridade em qualquer via de circulacdo/estacionamento. As vias de
atravessamento pedonal apenas sdo permitidas pelas passadeiras, por vezes ndo integradas em
corredores de circulagdo e “ligagdo tutil”. Mesmo as passadeiras ndo estdo assinaladas com
indicadores de reducdo de velocidade ou outro dispositivo que transmita maior conforto e
seguranca ao pedo, como as lombas de pré-aviso e sinalizacdo luminosa reduzindo o nivel de
seguranca em particular durante o periodo nocturno.

= A presenca de 4rvores, candeeiros, floreiras e a sua ocupacio indevida pelo automdvel
sobre os passeios, contribui para a descontinuidade dos percursos e ndo permite o cruzamento de
pedes, obrigando-o a circular em espacos dedicados a automoveis.

= Naio existem elementos no espago publico que ilustrem a referéncia deste pélo de ensino,

tornando-o mais atractivo e demonstrativo da cultura da cidade (a presenca de elementos de
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animacdo do espago publico contribui para a aproximacdo de pessoas € uma maior vivéncia do
local de trabalho/estudo).

= Os espacos verdes sdo espagos privilegiados de encontro social e fruicio de espagos
naturais. Contudo, as infra-estruturas do Campus 2 sdo caracterizadas pela reduzida oferta de
espagos verdes, aspecto ttil de valorizacdo deste espaco de vida académica que permite o encontro
didrio de centenas de pessoas. Verifica-se uma clara segregacdo de espacos, delimitando-se
pequenos espacos verdes desenhados de forma isolada e ndo articulada com os principais percursos
pedonais, ndo funcionado como elemento de atractividade para a estadia pedonal e fruicdo do
espaco publico. A sua presenga é fundamental, ndo apenas pelas fungdes que desempenham na
atractividade dos espacos publicos, mas também, como fonte da captagdo de poluentes

atmosféricos, em particular do CO, gerado pelos veiculos.

Estacionamento
= Actualmente no Campus 2 contabilizam-se cerca de 800 lugares de estacionamento oficiais
e existem outras dreas de estacionamento ndo oficial que permitem parquear no Campus o dobro
dos veiculos. Na Figura 23, ilustram-se as vias de acesso ao Campus onde se identificam os acessos
pedonais junto a faixa rodovidria, bem como o estacionamento oficial existente (verde), o previsto
(azul) e os espacos de estacionamento ilegais (vermelho), denotando-se desde ja que a mancha do

estacionamento ilegal, mas permitido, é equivalente ao estacionamento oficial existente.

Entrada e
Saida de
veiculos

Estacionamento reservado
a Docentes e Funciondrios

Projecto de pista cicldvel
e nercurso nedonal

Oferta Total:

+ 800 Estacionamento existente
+500 Estacionamento previsto
+600 Estacionamentoilegal
ops o
Edificios

Figura 23 — Desenho das vias de acesso ao Campus e parque de estacionamento, existente e previsto
Fonte: Adaptado a partir de Silva (Coord.), 2010
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= O acesso ao estacionamento de automodveis € livre de taxas de sem restricio da sua
ocupacdo, contudo existem regras diferenciadoras consoante o estatuto perante a institui¢ao: para
alunos o estacionamento € livre de qualquer taxa ou restricdo, para docentes e funciondrios existe
um estacionamento reservado cujo acesso s6 € permitido mediante o pagamento de uma cauc¢io no
valor de 20€ (reembolsdvel) para aquisicdo do equipamento que permite a abertura da cancela de
acesso ao estacionamento.

= Inexisténcia de estacionamento dedicado a ciclomotores, sendo este partilhado com o

estacionamento para bicicletas ou ocupagdo indevida dos passeios.

a) Pormenor do estacionamento central b) Estacionamento abusive ¢) Estacionamento de motociclos e
bicicletas

Figura 24 — Imagens caracterizadoras dos espacos de estacionamento (oficiais, abusivos e ilegais)
Fonte: Fotografias da autora

Padrées de mobilidade da comunidade académica do Campus 2

Para a exploracéo e caracteriza¢do dos padrdes de mobilidade, os membros da comunidade
académica foram sujeitos a inquéritos realizados durante o ano lectivo 2007/2008 (Inquérito I).
Este inquérito foi aplicado de modo a recolher elementos que permitissem avaliar as viagens didrias
efectuadas pelos docentes, funcionérios ndo docentes e alunos daquele pélo universitdrio, segundo
o modo de transporte utilizado, distancias percorridas entre a residéncia e o Campus 2, frequéncias
das viagens, caracteristicas dos veiculos e taxa de ocupacdo dos veiculos. Este inquérito tinha ainda
como objectivo perceber a disponibilidade da comunidade académica para adopg¢do de
comportamentos sustentdveis nas deslocacdes didrias que viessem a justificar a implementacao de
solugdes de mobilidade alternativas ao transporte individual.

No Anexo VI remete-se para a andlise da metodologia de recolha e tratamento de dados.

(Esta caracterizacdo € andloga para o Inquérito I, cuja andlise serd tratada mais a frente).

Caracterizagdo da Amostra
Do universo da populagdo académica, entre alunos, docentes e funciondrios, que
frequentam diariamente o Campus 2 (3341 individuos), cerca de 58% dessa populagdo respondeu

ao inquérito tendo sido apurados um total de 1902 inquéritos.
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Foi possivel apurar que, entre os principais motivos das viagens, a maioria efectua
deslocacdes por motivos de trabalho, estudo ou investigacdo, sendo que, da amostra possivel, cerca
de 85% da populacao sdo estudantes, 9% docentes e 5% funciondrios.

Entre os principais dados de recolha, importa salientar que o perfil-tipo dos inquiridos se
distribui na faixa etéria entre os 18-24 anos (estudantes). Estes constituem importante grupo-alvo
prioritdrio para uma possivel implementagdo de politicas que garantam condi¢des favordveis a uma
mobilidade sustentdvel. Assim, a estratégia a adoptar deverd focar medidas orientadas ndo apenas
na promocao dos diversos modos de transportes, mas também perspectivar formas de

educagio/sensibilizagdo daqueles que serdo os futuros profissionais, cidaddos activos.

Origem das deslocagoes

Foi possivel verificar que o principal nicleo residencial da populacdo académica
corresponde as zonas designadas por “Lugares de Leiria”, onde se distribuem os grupos: 73% dos
alunos, 63% dos docentes, 78% dos funcionarios.

Com maior representatividade de residéncias da comunidade académica, destacam-se as
freguesias urbanas da cidade: Leiria (31 %), Parceiros (8%), Marrazes (7%) e Pousos (7%), como

ilustra o Anexo VII.

Reparticdo modal das deslocagoes
Quando analisados os modos de deslocagcdo frequentemente utilizados pelos membros da
comunidade académica, conclui-se que 82,4% efectua a viagem em automovel particular, enquanto

10,3% utiliza o transporte publico e apenas 7% efectua deslocacdes a pé (Figura 25).

¥ g

Inquérito 1

Figura 25 — Esquema ilustrativo do padrao de mobilidade da comunidade académica
Fonte: Elabora¢@o Prépria (Imagens de www.cartoonstock.com)

Caracteristicas dos veiculos e das viagens em automovel
Relativamente as principais caracteristicas dos veiculos a aceder ao Campus 2, observa-se

que a maioria dos veiculos tem idades de registo compreendida entre 1993-2001 (57%).
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Constatou-se também, que cerca de 37% dos veiculos ligeiros de passageiros sdo movidas a
gasolina e 26% sao ligeiros de mercadorias a gaséleo, ndo havendo registos da presenca de veiculos
movidos a gés, hibridos ou eléctricos.

Verificou-se que 58% dos membros da comunidade viaja sozinho de automdvel, enquanto
42% dos membros partilha automdvel entre membros da comunidade académica, demonstrando ja
uma grande predisposicdo para a partilha do automdvel (carpooling). Este hdbito deve ser
incentivado uma vez que 68% dos membros conhece colegas/amigos com residéncia préxima da

sua ou partilham o mesmo percurso.

Impactos economicos e ambientais

De forma a perceber o impacto ambiental das viagens geradas pelo Campus 2 foram
inseridos e tratados no software TREM?® dados de base ao cdlculo de emissdes de poluentes e
respectivos gastos em energia, em funcdo das varidveis: caracteristicas dos veiculos, tipo de
combustivel, passageiros transportados, distancia percorrida e frequéncia de viagens didrias.

Observou-se que da populacdo académica, cerca de 70% dos membros realiza duas viagens
por dia, tipicamente uma de chegada e outra de partida do Campus 2, sendo que os restantes
efectuam mais viagens diariamente. Deste comportamento determinam-se quantidades exorbitantes
de emissdes de CO,, o principal gds com efeito de estufa, com um total de emissdes de cerca de 3
177 300 kg emitidos num ano lectivo (28 semanas). Com base na informacdo recolhida foram

estimados consumos de combustiveis que rondam 1 007 204 Kg (Figura 26) *.

Gasoleo+ Gasolina + GPL

cov
2746 PM
842 547

S0,
629237
Aldeidos

co,
3177302

1007 205 Kg

Figura 26 — Totais de Emissoes de poluentes gerados pelo trafego ao Campus 2 durante um ano lectivo
Fonte: Adaptado a partir de Real, C. (2008) e Aires, L. (2008)

% Anexo VIII

¥ A poluicio ar (atmosférica) pode ser definida como a introdugio na atmosfera de qualquer matéria ou energia que
venha alterar as suas propriedades e, em quantidades passiveis de afectar a saide das espécies animais ou vegetais que
dependem ou tenham contacto com ela. Existem estudos que comprovam que nas cidades o trafego rodovidrio é o que
mais contribui para a poluicdo medida, podendo contribuir com mais de 80% de emissdes de poluentes com severas
repercussoes sobre a saide humana. Mas quais os efeitos desses poluentes na satide e ambiente? Remete-se uma sintese
desses impactos para o Anexo IX.
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Para calcular os impactos econdémicos destas emissdes, considerou-se a relacdo com a
capacidade de 4rvores necessdrias para absorver o CO, emitido, estimando-se cerca de 10600
4rvores necessdrias. Cuja manutencio reporta a custos de cerca de 264.775 € (Real, 2008)*.

Para estimar os custos das viagens por parte dos utilizadores do Campus 2 considerou-se o
valor dos combustiveis relacionado com o nimero médio de viagens efectuadas por cada elemento.
Foram, entdo, calculados gastos totais que se aproximam dos 600€ anuais, por individuo. Este valor
¢ apenas relativo aos custos em combustivel, acrescendo ainda os custos de manutencdo,
reparagdes e seguros cujos valores superam o custo anual das propinas (cerca de 900€ anuais).

Conclui-se assim, que o peso econdmico das deslocacdes em automodvel assumem
dimensdes consideraveis, quer para a populacdo académica, quer para o pais, uma vez que oOs
combustiveis fésseis sdo importados, bem como os custos associados a poluicdo atmosférica face

as metas estabelecidas pelo Protocolo de Quioto, (Real, 2008).

Avaliag¢do da disponibilidade para a mudanga de hdbitos
De forma a perceber a disponibilidade para a adop¢ao de comportamentos que contrariem a
utilizacdo do automoével e que justifiquem a adopcdo de uma estratégia de mobilidade que
favorecam sistemas de racionalizacdo das viagens combinadas entre o transporte publico, modos
suaves e a possibilidade de adesdo a um esquema de carpooling, o inquérito aplicado permitiu
aferir sobre a receptividade da populacdo académica a estas questdes, chegando-se as seguintes
conclusdes:
e (Cerca de 46% da populacdo académica pondera a utilizacdo do transporte publico, se

este responder aos seguintes critérios:

o Servigco adequado as suas necessidades;
o Em caso das distancias as paragens sdo sejam superiores a 500 metros;

o Tempo da viagem mdximo de 10 minutos.

e Relativamente a disponibilidade para a utilizacao de um sistema de aluguer de bicicletas,

verifica-se que:

o 75% da populacdo inquirida mostra-se disponivel para a sua utilizacdo,
nomeadamente se a sua utilizacio for enquadrada com as necessidades gerais das
viagens, em caso de disponibilizacdo de um sistema de bicicletas piiblicas e

principalmente se existirem infra-estruturas cicldveis adequadas;

3* Valor estimando considerando que uma arvore num periodo de 30 a 40 anos absorve cerca de 300Kg (Real, 2008).
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e Em relacdo a disponibilidade para participar em esquemas de carpooling, verificou-se

que:

o A maioria dos membros da comunidade académica (63%) encontra-se disponivel
para participar em esquema de partilha de veiculos entre os membros da
comunidade escolar, maioritariamente na condicdo de condutor com

disponibilidade para ser passageiro em rotacdo de veiculos.

A andlise geral dos indicadores apresentados revela, um grande nivel de aceitacdo de
solugdes que potenciam a mudanca de comportamentos de mobilidade.

Foi baseado neste cendrio de motivacdo para a mudanca e considerando o actual
desequilibrio da reparticdo modal das deslocacdes da populagdo académica que se apresentou um
conjunto de medidas de fomento a uma cultura de mobilidade sustentdvel. Estas foram
apresentadas e desenvolvidas no dambito do projecto europeu T.aT e que, genericamente, previam a
reducdo das emissdes de poluentes e uma diminuicdo da utilizacdo do automével em favor dos
modos suaves e transportes colectivos.

Assim, no ambito daquele projecto encetou-se uma estratégia de mobilidade, apresentando-

se as principais ac¢des desenvolvidas no terreno, de seguida.
4.3. ESTRATEGIA(S) DE MOBILIDADE PARA O ESTUDO DE CASO

4.3.1. Enquadramento

O desenvolvimento da estratégia de mobilidade sustentivel (Plano de Mobilidade
Sustentavel) decorreu no ambito dos trabalhos programados no dmbito do projecto europeu T.aT.,
realizado entre 2007 e 2010, periodo durante o qual se estipulou a realizagdo e superacdo das etapas
identificadas na Figura 27, tendo como objecto de estudo o Campus 2 do IPL.

Na base da sua programacio esteve a figura “Gestor da Mobilidade”, tendo como um dos
principais instrumentos de gestdo, a elaboracdo do “Plano de Mobilidade Sustentdvel” de onde se

extrai a estratégia adoptada e as principais ac¢des desenvolvidas e alvo de avaliagao.
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Figura 27 — Etapas de desenvolvimento da estratégia de mobilidade para o Campus 2
Fonte: Elaboragdo Prépria
A estratégia de mobilidade foi desenvolvida num trabalho em parceria que envolveu
Céamaras Municipais, Agéncias de Energia e Universidades de trés paises: Chipre, Itdlia e Portugal,
com o objectivo de melhorar a eficiéncia energética nas institui¢des universitarias.”, tendo sido

planeada e desenhada de modo a responder as preocupagdes:

1. T* Fase: Perceber a influéncia sobre o ambiente da reparticdo modal das deslocagdes da
comunidade académica, encontrando problemas e definindo solucdes.
2. II* Fase: Promover e dinamizar solucdes de mobilidade sustentiveis potenciando a

alteracdo de comportamentos de mobilidade.

Os principios de desenvolvimento da estratégia de mobilidade fundamentam um conjunto
de motivagdes (Anexo X), que grosso modo, visam a resposta ao novo paradigma de mobilidade,
invertendo as actuais tendéncias da utilizacdo massiva do automdvel e alertar para a utilizacdo

combinada de outras formas de transporte, onde se visa:

1. Contribuir para uma melhor articulagcdo funcional entre o sistema de mobilidade local de
resposta as necessidades especificas do Campus 2.
2. Contribuir para a diminui¢do dos impactos ambientais e econdmicos das viagens (em

particular dos utilizadores do Campus 2).

¥ As trés universidades envolvidas no projecto sdo a Universidade de Chipre (UCy) em Aglantzia, Chipre, a
Universidade de Gabriele d’Annunzio (UdA) em Chieti, Itdlia, e o Instituto Politécnico de Leiria (IPL) em Leiria,
representado pelo Campus 2, em Portugal. As administragdes de poder local das cidades onde essas universidades estdo
localizadas também estdo envolvidas no projecto: O Municipio de Aglantzia, Chipre, a Provincia de Chieti, Itdlia, e o
Municipio de Leiria, Portugal. Finalmente, trés agéncias de energia também estdo envolvidas: Stratagem no Chipre,
ALESA em Itdlia e Enerdura em Portugal.
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3. Desenvolver uma atitude pré-activa dos agentes locais na busca de um modelo de

transportes que responde as exigéncias locais/globais: Think globally, act locally.*®
4.3.2.Que estratégia(s)? Das propostas as acgoes
Pré-Objectivos

O projecto T.aT. previa uma série de objectivos, que acarretam eixos de acc¢ao (Figura 28),
e que genericamente visam sobrevalorizar as condi¢cdes de mobilidade através das dimensdes de
carécter: 1) social, pelo aumento da qualidade de vida da populacdo académica; ii) econémica, uma
vez que um dos principais resultados visados € a poupanca de recursos; iii) ambiental pela

~ . ~ M ~ M : (13 2
promocdao de uma qualificacdo ambiental e conservacdo de recursos naturais e; iv) “cultural

através da motivagado e valorizacao colectiva dos recursos locais e das pessoas.

Pré-Ohjectivos Eixosde Accdo

= Obtermudangas de comporfareentos e atitodes sobre a * Implementar ura sistema de bike-sharing.

cormidade escolar relatvarcente a0s rodos ds transports. * Trapleraentar e promover esquernas de partilha do autoradvel
= Corseguir transferéncias modais para modos de transporte prsado — carpooling.

menos polueentes. * Aumentar a ransferéncia modal do transports privado a favor
= Superara auséncia de conhecimentos sobre os Tapactas do transporte colectvo.

produzdos pelos ruodos de ransporte tradicionais e custos * Dirvinuir a quantidace de eriss@es de poluentss provendentes

energético-ambientals associados. dautilizagio reassiva do automdvel.
= Superara resisténcia cultural para a raplerentagio dz modos | * Desenvobvimento de actrvidades de educagio &

de transporte altemativos. sensibilizagio.

Fomentaruma cultura localde mobilidade sustentdvel

Figura 28 — Pré-objectivos e eixos de ac¢ao do projecto T.aT.
Fonte: Elaboracdo prépria

Principais barreiras e contributos dos parceiros

O reconhecimento, por parte dos parceiros envolvidos, sobre os problemas ambientais,
economicos e ordenamento territorial (que tém vindo a justificar a forte dependéncia do automovel
no Campus2) serviu de alavanca ao desenvolvimento da estratégia de mobilidade. Contudo, para a
sua implementacao foram identificados alguns constrangimentos que a priori levantaram algumas

preocupacdes/barreiras a superar, nomeadamente:

% Esta expressdo tem sido aplicada em diversos contextos, desde educagdo, ambiente, planeamento a gestdo, podendo
traduzir-se pela expressdo “pensar local, agir global”. Existe alguma controvérsia em relacdo a fonte de origem da
expressdao, contudo o principio defendido pelos vdrios autores, refere-se a ideia de preservacdo dos recursos com
pequenas acgdes locais traduzindo-se em impactos globais positivos. Esta filosofia pode ser aplicada a vérios contextos.
Aqui quer-se reportar a proteccdo de valores ambientais através de préticas associadas aos transportes ¢ modos de
deslocagdo.
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1. A ampla oferta de estacionamento nas instalacdes do Campus 2 (que mesmo assim &
incapaz de satisfazer as necessidades da populacdo devido a elevada procura);

2. Proximidade as instalacdes do centro comercial LeiriaShopping com ampla oferta de
estacionamento gratuito e sem controlo de acesso;

3. Auséncia de medidas de controlo e gestdo do parque de estacionamento com acesso
gratuito;

4. Baixa adesdo ao servico de transporte colectivo, em particular nas viagens sub-urbanas;

5. Acessibilidades pedonais desconfortiveis, inseguras e sem continuidade aos principais
polos residenciais;

6. Auséncia de uma rede ciclavel capaz de fomentar as deslocacdes em bicicleta;

7. Auséncia de orientacdes estratégicas da instituicdo para uma abordagem integrada das

questdes relacionadas com a mobilidade.

Assim, cada parceiro comprometeu-se em desenvolver um duplo esfor¢o para cumprir os
desafios propostos e para superar as barreiras identificadas, cabendo a cada um dos parceiros

cumprir o seu papel:

e Do IPL, enquanto instituicdo de ensino naturalmente vocacionada para o dominio da
Educacgdo, espera-se que a sua postura de actuacdo passe pela aplicagcdo de metodologias de
educacdo e motivacdo para a alteracdo de comportamentos da populacdo académica,
revolucionando e elucidando mentalidades e alargando o seu raio de acc¢do junto de outras
institui¢des e populacdo em geral, destacando-se como exemplo de referéncia.

e Ji a Enerdura poderd actuar enquanto elemento de aproximacio entre o IPL e a CML e
com o exterior, na divulgacdo dos principais impactos ambientais gerados pelos transportes e na
apresentacdo de solucdes de mobilidade, potenciando assim ao estabelecimento de novas parcerias.

e No que toca a autarquia local, esta toma um papel fundamental enquanto 6rgdo
decisor/execucdo de acgdes e politicas de planeamento e ordenamento territorial, mobilidade,
transportes e sustentabilidade ambiental. Assim, as expectativas face aos objectivos inicialmente
previstos, dependem do empenho da autarquia, quer na definicdo de politicas de transporte e
urbanismo na promogao de acessibilidades, quer na sua implementagdo e monitoriza¢io, bem como

extensao a outros contextos institucionais.

As expectativas das institui¢des envolvidas focalizam o principio da construcdo de uma
cultura local de mobilidade sustentdvel. Por isso, assumindo igualmente que a estratégia de

mobilidade passard também pelo envolvimento de institui¢des publicas e privadas da Regido e da
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sociedade civil”’, estes foram integrados no processo de desenvolvimento e implementagio das
varias solucdes definidas. O seu papel foi determinante na identificacdo de problemas de
mobilidade, bem como na defini¢do de propostas que pudessem responder as necessidades do
Campus 2, mas também numa perspectiva territorial/institucional mais alargada. O inicio da sua
participacdo decorreu em vdrias sessoes, que se designaram por Workshops (Anexo XI). Esta
actividade pretendia reunir técnicos e académicos, decisores e populagdo local para a discussdo de
temadticas sobre, por exemplo, o papel das politicas urbanas e territoriais de mobilidade sustentével,
discussdo sobre o papel da educagdo e do sector dos transportes/mobilidade para o
desenvolvimento territorial, praticas empreendedoras e contributos para o desenvolvimento do
turismo. Ainda, divulgar o dmbito da estratégia de mobilidade sustentdvel para o Campus 2 e

colher apoio a sua implementacéo e divulgagdo (Figura 29).

4 Workshops

Paraum am obilidade postiva, para um futuro com
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Figura 29 — Sessoes de workshops com “forcas-vivas” locais
Fonte: Elaboragao prépria

370 processo de envolvimento do piblico no processo de desenho e implementagio da estratégia pretendia, como
principais preocupagdes: Sensibilizar agentes da sociedade, institui¢des e 6rgdos de gestdo territorial para os problemas
de mobilidade assentes numa politica de democratizagdo da utilizagdo do automdvel; Favorecer a aproximacio de agentes
na definicdo de solucdes de mobilidade sustentdvel para a cidade de Leiria aplicada a diversos contextos institucionais;
Suscitar interesse na consolidag@o de parcerias estratégicas entre “forcas-vivas” locais.

Assim, para viabilizar a aplicabilidade das ac¢des programadas foi importante o envolvimento do publico. Uma vez que
os principios/solugdes definidos neste processo de fomento a uma cultura local de mobilidade sustentdvel sdo passiveis
de aplicabilidade a outros contextos territoriais e institucionais houve a preocupacdo, de igual forma, envolver publico
externo a academia — motivar a participacdo da cidade de Leiria. Assim, nas sessoes realizadas marcaram presenga os
representantes dos grupos:

. Orgiios da Administracdo Puiblica e Transportes: Camaras Municipais, Juntas de Freguesia, Escolas e outras
Universidades, Associacdo de Municipios da Regido de Leiria, Policia de Seguranca Publica, Rodovidria do Tejo, IMTT,
Universidade de Coimbra, outras;

. Técnicos, profissionais e Empresas: Ordem dos Engenheiros, Ordem dos Arquitectos, Associa¢do
Portuguesa de Geografos, Associagdo Portuguesa de Planeadores do Territério, Empresas locais/nacionais, Camara
Municipal da Batalha, CML, entre outros;

. Associagdo de Industriais e Comerciantes: Associagdo Comercial e Industrial de Leiria, Batalha e Porto de
Moés - ACILIS, Associagdo Empresarial da Regido de Leiria - NERLEI;

o Orgdos de Comunicagdo Social: Radio 94fm, Radio Lis, Jornal de Leria, Regido de Leiria, outros;

. Sociedade Civil.
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Em cada uma das sessdes foi recolhida a “matriz de contributos™® cujo propésito visava

aprofundar os valores:

¢ (Cidadania: Prevendo-se a construcido de instrumentos de referéncia na abordagem aos
principios de educagdo/formacdo dos grupos-alvo e sensibilizacdo dos actores-chave para os
problemas e causas comuns. Tomada de consciéncia global de principios como a partilha, a
solidariedade intergeracional, a democraticidade e apelar a participacdo e cooperagdo de todos na
adopg¢do de comportamentos de mobilidade sustentdvel.

e Cooperacao: Manter uma relagdo estreita com a comunidade escolar e tecido local baseada
em principios de aprendizagem e partilha de solu¢des de transporte ecoldgicos e indagar os
principais agentes locais ao estabelecimento de parcerias estratégias.

e Exceléncia e Profissionalismo: Recolher métodos de trabalho e fomentar medidas que
potenciem os recursos locais, a partilha de aprendizagens e busca de modelos inspiradores/boas
préticas.

e Participacao: Obter consideracdo pelos valores da participacao civica da comunidade local
no processo de construcdo de um quadro de medidas/propostas que apontam para solugdes de
mobilidade sustentdvel para o Campus 2, mas também contribuir para a sua extensao no territorio.

¢ Inovacao: Intervir no presente, no sentido de melhorar o futuro para uma cidade com um

sistema de transporte mais sustentdvel e potenciar ao desenvolvimento de novas solugdes

empreendedoras.
i Lotores- \
! Chave /
*Caractenzarpadides demobilidade * ‘____,:3‘.‘
*Sensibilizar para os inpactosambientaise I )
econdmicos | Cormunidade !
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*[dentificar/propor medidascomplem entares N mmmm=e L
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Figura 30 — Objectivos para o envolvimento da populacio do desenvolvimento e estratégia de mobilidade
Fonte: Elaborag@o propria

Do resultado de processo de participagdo e envolvimento do publico, foi possivel
reformular e adaptar os objectivos inicialmente previstos e interpretd-los de uma forma integrada e
alargada ao contexto local (Figura 30), reconhecendo-se que o sucesso das ac¢des a implementar
passaria muito para além do trabalho que viesse a ser realizado no seio da instituicdo (IPL). Seria

necessdrio abrir fronteiras, ouvir, aprender e partilhar ideias, necessidades e ambicdes.

% No Anexo XII remete-se um exemplar da matriz de contributos aplicada nos workshops temdticos acompanhado de
uma sintese dos principais contributos recolhidos.
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Visdo

Foi definida uma visdo que foi partilhada com o publico, tendo sido definida como: Dar
Jormas a uma mobilidade qualificada, positiva e sustentdvel. A visdo pretende dar respostas as
necessidades e problemas do sistema de mobilidade no Campus 2 e baseia-se na filosofia do
projecto T.aT. que alimenta a percepcio da responsabilidade de cada cidaddo, na
consciencializacdo para os problemas ambientais e a alerta para uma mudanga de atitude na

salvaguarda de um futuro mais sustentavel.
Anadlise SWOT

A fase seguinte focalizou-se no territério e na leitura dos seus principais elementos
caracterizadores, identificagdo de debilidades e potencialidades inerentes a cada solu¢do de
transporte através da elaboragio da analise SWOT™. As principais conclusdes sdo resumidas na
Figura 31.
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Figura 31 — Analise SWOT a estratégia de mobilidade e ao sistema de mobilidade do Campus 2
Fonte: Elaboragdo prépria

¥ Remete-se para o Anexo XIII um quadro sintese da andlise SWOT que permite perceber as possiveis consequéncias de
novas tendéncias ou surgimento de oportunidades no ambito da mobilidade e sistema de transportes, relativo ao Campus
2 (e meio envolvente) e que serve de enquadramento ao desenvolvimento de uma estratégia que se pretende integrada,
inovadora e baseada nos principios da sustentabilidade. Esta analise resulta de uma percep¢io integrada do diagnéstico
das condicdes de mobilidade e acessibilidade locais, do estudo dos padrdes de mobilidade, da visdo e da leitura dos
contributos dos principais agentes locais através da “Matriz de Contributos”.
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Objectivos estratégicos e metas

O ambito da estratégia abrange quatro dreas temadticas ou acg¢des, com vista aos seguintes

objectivos estratégicos:

1. Racionalizar a utilizacdo do automével privado, incentivando a pratica de carpooling
através da divulgacdo de um sistema de apoio a partilha de viagens;

2. Promover os modos suaves, em particular a utilizacdo da bicicleta, recorrendo a
implementagdo de um sistema de partilha de bicicletas (bike-sharing);

3. Promover a transferéncia modal do automével para o transporte publico;

4. Sensibilizar a populagdo académica através de campanhas de educacdo, informacdo e

consciencializagdo.

A prossecucao dos objectivos tem um cardcter essencialmente educativo, de sensibilizacdo
e de informagdo, mas também se pretendeu com o seu desenvolvimento, motivar a alteracdo de
comportamentos de mobilidade mediante a disponibilizacdo de elementos qualificantes da
mobilidade.
Mediante os objectivos definidos, estabeleceram-se como metas a atingir:
1. Aumentar em 5% a prética de carpooling;
2. Aumentar as utilizagGes da bicicleta em 2% e as deslocacdes a pé em 3% nas deslocacdes
para o local de trabalho/estudo.
3. Contribuir para a transferéncia modal entre o transporte individual para o transporte
publico em cerca de 3%.
4. Conseguir a participagdo da populacio académica nos eventos organizados: 200
participantes em cada semindrio e 400 participantes nas actividades organizadas no ambito
do MIP (mobility information point).

5. Reduzir em 5% as emissdes de poluentes.

Acgdes e Principais Actividades

1. Carpooling no Campus 2 - Gotocampus

O esforco desenvolvido junto da populagdo académica no sentido de fomentar a préticas de
carpooling pretendiam estimular para a partilha do automdvel e, consequentemente, reduzir o
nimero de veiculos a aceder ao Campus 2. O seu propdsito pretendia ainda contribuir para
desenvolver o espirito da partilha e cooperacdo inter-geracional e dinamizar redes sociais através

de um servigo on-line dedicado.
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Na Figura 32, resumem-se as principais actividades desenvolvidas de promog¢do a prética
de carpooling, remetendo para o Anexo XIV informacdo detalhada sobre: a Arquitectura do
software Gotocampus e sintese dos principais impactos da realizacio do Dia do Carpooling.

Sempre que possivel, esta informagdo acompanha-se dos materiais utilizados na sua divulgacgao.

PROMOCAO DA PRATICA DE CARPOOLING

Actividades / Medidas Implementadas Fublico-Alve Imagens
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Figura 32 — Resumo das estratégias de promocao de carpooling no Campus 2
Fonte: Elaboragdo prépria

2. Promogdo da utilizagdo da Bicicleta (Biclis) e deslocagoes a pé

Do ponto de vista das infra-estruturas cicldveis e pedonais resultou, das recentes alteracdes
das acessibilidades para o Campus 2, o provimento de uma via cicldvel partilhada com pedes nas
imediagdes daquele pélo de ensino. Esta infra-estrutura serve como potencial para a motivacdo a
alteracdo de comportamentos e encorajamento para opcdo pelos modos suaves (0 seu percurso
pedonal e cicldvel encontra-se identificado na Figura 23). De salientar que esta medida ndo surge
no ambito das medidas previstas do projecto europeu T.aT., mas assume um papel determinante na
influéncia dos resultados da mobilidade da populacdo académica que tem agora condi¢des mais

dignas de circulac@o pedonal e cicldvel.
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Relativamente as actividades de sensibiliza¢do e promocao da utilizac@o da bicicleta, foram
desenvolvidas ac¢des que pretendiam contribuir para a transferéncia modal entre os transportes
motorizados para os modos suaves e promover a pratica de exercicio fisico. A medida mais popular
foi a implementacdo de um sistema de partilha de bicicletas, designado por Biclis (Bicicletas da
Cidade do Lis). Para a promoc@o da utilizacdo da bicicleta e para a sensibilizacdo da populacio
para as deslocacdes pedonais, foram realizadas diversas campanhas de educacio e informacdo, que

se sintetizam na figura seguinte.

PROMOCAO DA UTILIZACAO DA BICICLETA

Actividades / Medidas Implementadas Piblice-Alvo
ﬁ) Impleme_nht;in do sistema de partilha de hicicletas — Biclis (Bicicleta da Comunidade
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Figura 33 — Resumo das estratégias de promocao da utilizacdo da bicicleta e deslocacdes a pé
Fonte: Elaboragao prépria

No Anexo XV desenvolve-se com maior detalhe as fases da implementacdo do servigo

Biclis e far-se-4 uma sintese dos materiais de informacao utilizados.
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3. Promogdo da utilizagdo do Transporte Piiblico (Mobilis)

A alteracdo decorrida ao nivel da rede de transporte publico — alteracdo do percurso do
servico Mobilis — foi potenciado de modo a contribuir para motivar a transferéncia modal entre o
transporte individual para o transporte colectivo e, com isso, diminuir a afluéncia de veiculos ao
Campus 2 e poupar recursos econémicos da populacdo. Para a sua promocao realizaram-se diversas

accoes de sensibilizacido (Anexo XVI).

PROMOCAO DA UTILIZACAO DO TRANSPORTE PUBLICO

Actividades/ Medidas Implementadas Piblico-Alvo Imagens

« Proposta de alteragio do percurss Mobilis — Mohilis no

Campus 2
* Servigo Mobilis circula no interior do Carapus = r2activa- Operadores de
seapangem de transpore piblico no Campus 2. Transporte 2iblico,
= Campanha de divulgacio do servigo Mohilis Coraunidade
» obwgdo de Carties de Viagens e Fasse Dlensal Headéimica

grahutos para vblizagio no Ilcbilis e Canewas Urbarnas,

Figura 34 — Resumo das estratégias de promocao da utilizacdo do transporte piblico
Fonte: Elaboragdo prépria

4. Organizagdo de campanhas de educagdo, informagdo e sensibilizagcdo

As actividades de sensibiliza¢do sdo instrumentos poderosos de incentivo a alteracdo de
mentalidades, decorrendo a sua organizacdo com o propdsito de informar sobre modos de
transporte alternativos e divulgar impactos do sector dos transportes ao ambiente e sociedade, numa
I6gica de sensibilizacdo. Os eventos decorridos foram realizados no ambito do MIP, que
basicamente consistia no ponto (quiosque) de disponibilizacdo de informagdo sobre transportes.
Neste, participava a figura “Gestor de mobilidade” que tinha como fun¢do dinamizar ac¢des de
informacdo e sensibilizacdo do publico, por exemplo, através da organizacdao de demonstracoes,
exposicoes, debates e disponibilizacdo de materiais informativos. No total foram organizados nove
edicdes do MIP dedicadas a temas especificos e oito semindrios, como se pode conhecer no Anexo

XVIL
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CAMPANHAS DE EDUCACAO E SENSIBILIZACAO

Actividades / Medidas Implementadas Piihlice-Alvo

A) Organizacio do Mobility Information Point — MIP

Neste, patizizava a figun “Cestor de nwbalidsde™ cue tinha come fange dinanizar Coraunudads
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recalha d¢ cpmidies fod corstitides wm gripo de vohntirios sonstituids por 12 elementas £lunos)

(funclondnos e alunos) que partic:pavar na dinamizacio das actividades progratnadas.

B) Organiracio de Seminarins e Conferéncias (}‘Uf:‘_';':urgliip
* Youcdes de mobifidade susienfavel para » Compues 2 Té.cruﬁos .e
» Forum educagdo pare uma mobilidade susienfivel P .
L . p S . Profissionais da
HMatemas de racionaiiaagds do automivel pardcdar Awa, Populacio em
» Mobilidude ¢ remporfes = w purlilho de sofuples de energiv postfivg Gexal, Conidad

. : ? FE-5E G i s p
Gelocampus? Procuram-se carpoclers Cientifica, Orglios

s Sfenmnas quiomdficos de gestio ¢ disponbifizagds de biciclas

= Comwersas sobre rodas de Cosrr;:;licaqéo

C) Realizacio de eventostematicos Cormumidads gih;l Al}lﬂ[
* Dia Mundial da Seide e eadérains,  SAUDE
* Dia Narcional da Energis I-'on\:J.a;lcSo oxa ieral, -
:;;:a;in' M?: ::ufiemrﬁn © Crgansae E“;—:: =
. ewropeia da mosilicad Corannicacio Social -

D) Organizacio de Workshops tematicos Profissionais da
s Politicas whanss ¢ tomborias pars woa ok ilidade sustentae] O parel da hxee, Populacia em
zducasio na proveogdo de hdbitos de raobildade sustentavel

_— ) - - . Creral, Coronridade
s Plarearmnento e realimagio de fervengles e mobiidads sustentéavel e l":i;:]l,'iﬁm L;Jrgﬁnf:
peomogio de sisternas albmamaos aos transportes kadicionas de Cornmicain
* Inbalidade Svstentdvel e Fmpreencdednrismen, expdntaghn de nasns de sicesan SI.H.'i.ul

= Iiobilidade Sustentdvel & Lazey

E) Comferéncias de imprensa e apresentacies no exierior e materiais de

informacio diversos .
» Apresentacio da Biclis C:_«gao"sdi _
* Promogéo do rarpocling Corounicagio Social

* Parboipagiio erm evereo protmovido pela Jndversidade de Ao, pela IMTT, ¢
pela Cérmars IMuricipel ds Sveio

FiProposts para o desemvoh iments de projerins enrrvirulares Alanose docentes ...
* Proposta de rede ciclavel para o Campus 2 - Erg ® Crdl detodcsas dreas 3
» Medigdes de raido - Eng * Arbiente de farm agin da
= Zoftwrare de prosnogic de carpooling — Eng * [nfirmatica FRTG ¢ EXSLei

FiEsiabelecimeniv de parveriasesioa iegivas

~Baldin 24F

s PBoda de ideins, mobildads = lazer _ .}ulrt‘ualur at

=wELIS Agenteslocals T—
» Podervidnia do Tejo

»V irtualret G’"o (ag |
* Merler B~ 4

Figura 35 — Resumo das estratégias de educacio e envolvimento do piblico
Fonte: Elaboracao prépria

4.3.3. Avaliacdo do impacto da estratégia(s) sobre os hdbitos de mobilidade no Campus 2 do IPL

Metodologia de recolha e tratamento de dados

De modo a contribuir para a andlise dos padrdes de mobilidade em virtude da
implementagdo das estratégias apresentadas pretende-se, nesta fase, aferir os principais resultados
do Inquérito 11, realizado durante o ano lectivo 2009/2010. A organizacio, recolha e tratamento dos
dados seguiu a metodologia desenvolvida e apresentada no Anexo VI, relativo ao Inquérito I, de

maneira a permitir a comparabilidade dos resultados atingidos.
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Principais licoes

Promocgdo da prdtica de carpooling

Constatou-se numa fase anterior ao desenvolvimento de instrumentos de apoio a
organizacdo de viagens que, cerca de 63% dos membros da comunidade académica, refere como
importante o desenvolvimento de instrumentos ou ferramentas on-line. Contudo, mesmo com a
implementagdo do sistema Gotocampus verificou-se que existe, ainda, alguma relutincia na sua
utilizagdo, como comprovado pelos cerca de 39% de individuos que ainda nao tém inten¢des em se
registar naquele servico. Este facto pode também dever-se a alguns factores sociais. Por exemplo,
este instrumento assemelha-se a uma rede social onde se expdem alguns dados pessoais, que
muitos ndo pretendem revelar.

Outro dado é referente a forma como cada membro pretende participar em esquemas de
carpooling. Neste dominio, verificou-se que a maior subida € para o caso daqueles que tém
automével e pretendem ser o préprio condutor (de 12% para 19%), mantendo, no entanto,
disponibilidade para oferecer boleias. Tendo também ocorrido uma descida da manifestacdo de
interesse daqueles que tém veiculo automdvel, mas também podem aderir sob a forma de
passageiros (61% para 55%).

Ja quando se verificam os dados apenas para os residentes na 4rea urbana de Leiria (Anexo
II) verifica-se uma grande percentagem de individuos que ndo possui automdvel e, por isso, aqueles
manifestam vontade em aderir ao sistema Gotocampus na condi¢do de passageiros (41%). A
mesma percentagem € relativa aos que possuem automével mas, mesmo assim, estdo disponiveis
para também serem passageiros em regime de carpooling.

A prética de carpooling cresceu apenas nos residentes na drea urbana de Leiria (5%),
enquanto para os restantes se observou uma diminui¢do em 4% de praticantes de carpooling. As
possiveis explicagdes de base a estes valores podem dever-se ao facto de ndo existir uma politica de
controlo de estacionamento de incentivo aos seus utilizadores para uma utilizacdo mais racional do
veiculo privado, mesmo nas desloca¢des de maior distancia.

Para fortalecer o sistema serd também conveniente apostar em formas de comunicac¢io

mais préximas da populacdo académica, alertando as vantagens da adesdo ao sistema.

Promocgdo da utilizagcdo da bicicleta e deslocagoes a pé

No que se refere a utilizacdo da bicicleta e observando o impacto da implementacdo do
servico Biclis, os dados revelam que existia um grande desconhecimento sobre o sistema, que
justifica que 53% dos membros ndo tenha utilizado a Biclis. Apenas 2% (daqueles que conhecem o

sistema) referem ter utilizado a Biclis como solugdo de transporte. Daqueles que utilizam a Biclis,

-79 -



refere a maioria, que este ¢ um modo de transporte utilizado em situacdes de lazer, enquanto 24%
sugere que este é o transporte ideal para as viagens de curta distancia.

Uma das justificagdes da baixa adesdo ao servico pode dever-se a auséncia de uma politica
integrada assumida pela instituicdo, de forma a repensar a utilizacdo do automdvel e apostar em
solucdes alternativas, por um lado, e aplicar medidas inibidoras da utilizacdo do automdvel, por
outro. Fundamenta-se esta afirmacdo com base nas observagdes:

® 16% Da populacdo académica considera importante o servigo Biclis ser de acesso gratuito
(o servigo € gratuito);

® 16% Consideram necessario promover ciclovias adequadas (foi construida recentemente
uma pista cicldvel junto ao Campus 2);

® 15% Refere o factor distincia como impeditivo a sua utilizacdo (a maior parte da
populagdo académica, especialmente jovem, reside nos limites da drea urbana da cidade de

Leiria).

Por isso, considera-se importante reflectir sobre os 72% de individuos que afirma que a
bicicleta tem grande potencial de utilizacdo, advertindo para a necessidade em se apostar na
divulgacdo do sistema, facilitar o seu acesso, e clarificar sobre as formas de funcionamento do
sistema.

Aqui assume importante papel o marketing com a aposta em instrumentos de comunicag¢io
recorrendo aos recursos internos, principalmente se forem complementadas a valéncias dos
recursos humanos da institui¢do, com a aposta em projectos curriculares nas dreas de formacdo do
marketing, aliando as dreas do ambiente a satde, trabalhando em conjunto actividades de promocao
da bicicleta e da Biclis.

Apenas 2% da populagdo residente em Leiria utiliza a bicicleta como solu¢do de transporte

nas deslocacdes para o Campus 2.

Promocgdo da utilizagcdo do transporte ptiblico

Da andlise dos principais dados do Inquérito II, deverd olhar-se seriamente, por exemplo,
para os 26% dos membros da populacdo académica que se encontra desprovido da oferta de um
servico de transporte puiblico, para os 24% que ndo dispoem de um servigo rdpido, e olhar para
aqueles 15% que referem nao o utilizar dado que o nivel de conforto que ndo é garantido (baixa
capacidade de lotagdo do servico Mobilis), bem como aqueles que propdem a adequacdo do
hordrio do servico de transporte piiblico adaptando as suas necessidades, em especial ao hordrio

nocturno, como adiantaram alguns dos inquiridos.

- 80 -



A resposta, por parte das entidades locais (autarquia, IPL e operadores de transporte), neste
dominio pode ser simples e mesmo com baixos custos de investimentos € possivel promover o
transporte publico, como solucdo séria e exequivel, podendo considerar-se aposta em medidas

comao:

e Revisdo dos hordrios dos circuitos do Mobilis, compatibilizando com os hordrios da
instituicdo, especialmente no periodo nocturno. Esta € uma medida sugerida como
importante por cerca de 26% dos membros da comunidade académica;

e Proposta de um servico descentralizado de carregamento de passes/bilhetes e acesso a
informacdo dos hordrios e percursos, que se encontra centralizado nas instalacdes da
Rodovidria do Tejo. Esta medida poderd contribuir para que o publico aceda de forma mais

simples e rdpida ao transporte piblico, como consideram 23% da populacdo académica.

As acgdes de promogdo da utilizagdo do transporte ptiblico contribuiram para um aumento

em cerca de 3% de utilizadores.

Organizagdo de campanhas de educacdo, informagdo e sensibilizacdo

Relativamente as campanhas desenvolvidas numa ldégica de educacdo, informacdo e
sensibilizagcdo, constatou-se um grande destaque para a promocdo de carpooling, revelando os
dados, que a maioria da populagdo académica foi a favor da realizacdo do “Dia do Carpooling”,
entendendo esta campanha como medida de incentivo a partilha do automével, conhecimento de
formas de transporte alternativas e de racionalizacio do estacionamento.

Relativamente a promocao do servigo Biclis e do sistema Gotocampus, a populacdo refere a
necessidade em apostar na comunicacdo e marketing dos servigos, aumentando a sua visibilidade e
fiabilidade, devendo, como medida complementar, apostar-se em formas de incentivo a alteracdo

de hébitos, como a reserva de lugares de estacionamento para carpoolers.

Sintese de resultados

Da anélise comparativa de dados de mobilidade da populacdo académica residente na zona

urbana de Leiria e da populagdo académica geral, verifica-se que (Tabela 10):

e De um modo geral, foi atribuida maior importancia ao desenvolvimento de medidas
imateriais do que, particularmente, a medidas fisicas ao nivel da infra-estrutura, como as
ciclovias.

e A medida mais popular foi, sem divida, a alteracdo do percurso Mobilis que passou a

circular dentro das instalacdes do Campus 2, permitindo aumentar a sua visibilidade,
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tornando-se mais confortavel, seguro e pratico optar por este transporte, com um total de
27% no lugar das preferéncias para a populacdo total e 32% para a populagdo residente na
drea urbana.

O desenvolvimento do software Gotocampus ocupa o segundo lugar das preferéncias,
revelando potencial para o desenvolvimento sério de uma politica de promocao da partilha
do automével entre os membros da comunidade universitdria, quer para os residentes na
drea urbana (17%), quer para a populagao total (21%).

A medida que reine menor percentagem ¢ atribuida ao papel das campanhas de
sensibilizagdo, mas que mesmo assim representam 13% das preferéncias da populacdo
geral (conseguida pela popularidade da iniciativa “Dia do Carpooling™).

Destaque ainda para outras medidas, desde o desenvolvimento de projectos curriculares, a
melhoria das infra-estruturas pedonais, que colheram 17% das preferéncias, como
contributo para a alteragio de mentalidades e habitos de mobilidade.

Olhando para os valores relativos a populacdo com residéncia na drea urbana de Leiria,
percebe-se que a medida relativa ao incentivo para a utilizacdo do transporte piiblico colhe
o lugar preferencial, bem como a implementacdo do software Gotocampus e a
implementagdo do sistema Biclis, podendo assim constituirem-se como alternativas vidveis

ao automdvel, especialmente nas viagens de curta distancia.

Tabela 10 — Importéncia atribuida as medidas de mobilidade sustentavel para a populacio geral e populacio

residente na area urbana de Leiria, %

Populacgo (o
Medidas da estratégia de mobilidade Académica - .

Total Residente na

Area Urbana
Carpooling  Implementac@o do software Gotocampus 21 17
Transporte piiblico  Alteracdo do percurso do Mobilis 27 32
Bicicleta Infra-estruturas ciclévei.s 10,5 13
Implementacdo do servico Biclis 11 14
Campanhas _ Educacio, informacao e sensibilizacdo 13 11
Outros Infra-estruturas pedonais 17 13

Projectos curriculares

Fonte: Elaboraga@o propria a partir da andlise dos resultados do Inquérito 1T

Das principais li¢des resultantes da aplicagdo das medidas de fomento a uma cultura local

de mobilidade sustentdvel, referem-se as principais observagdes como factores limitadores ou

impulsionadores do sucesso das acgdes apresentadas:

Pontos Fortes:

A realizagdo de campanhas de educacdo e sensibilizacdo revelaram-se excelentes
mecanismos para a divulgacdo do conceito e incentivo a pritica de carpooling, em

particular a realizacdo do Dia do Carpooling.
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e O sucesso do sistema Gotocampus deverd assentar num modelo de rede social para a
aproximacgdo de pessoas.

e Adaptacdo do sistema de partilha de bicicletas (Biclis) junto das instalacdes do IPL garante
um servico de proximidade, de fécil acesso, gratuito e de simples modo de adesdo e
utilizacao.

e Alteracdes do percurso do Mobilis, permitiu maior comodidade ao seu utilizador e
atractividade do servico.

e Existéncia da figura gestor de mobilidade que permitiu o desenvolvimento integrado de
toda a estratégia.

e Qualificacdo das infra-estruturas de acesso ao Campus 2 com o provimento de percursos

pedonais e cicldveis mais atractivos e seguros.

Pontos Fracos:

¢ [Inexisténcia de incentivos a prética de carpooling, como estacionamento reservado.

e Comunicagdo e marketing sdo instrumentos poderosos de divulgacdo da Biclis, sendo por
isso importante continuar a desenvolver esfor¢os para enaltecer o produto.

e Infra-estruturas rodovidrias apresentam ainda debilidades em diversos pontos da cidade e,
em particular, as acessibilidades locais que servem o Campus 2, com préiticas de
velocidades excessivas dos veiculos, o que diminui a sensacdo de conforto e seguranca ao
utilizador da bicicleta e para o pedo.

e Estacionamento de veiculos sem qualquer medida de restricdio ou medida de
controlo/gestao.

e Inexisténcia de um plano com orientacbes que definam a continuidade das acgdes

desenvolvidas e a programacdo de novas medidas de promocao da mobilidade sustentdvel.

Oportunidades:

¢ Envolvimento dos recursos internos da instituicdo no aproveitamento das suas valéncias
para a promocgao e dinamizagao das estratégias.

e Aproveitamento dos apoios financeiros de programas comunitarios.

e [Estabelecimento de parcerias.

¢ (Qualificacdo das infra-estruturas pedonais e cicldveis junto as instalacdes do Campus 2.

e Existéncia do servico Gotocampus e da Biclis.
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e O actual contexto de mudanca de paradigma social e cultural, em virtude da actual crise
econdmica, poderd servir de alavanca para a populacdo (especialmente jovem) repensar

sobre op¢des de mobilidade mais ecoldgicas e mais econdmicas.

Ameacas:

e Auséncia de um sistema de controlo do acesso dos veiculos ao parque de estacionamento
do Campus 2.

¢ Auséncia de uma estratégia interna que defina o rumo para o desenvolvimento de novas
politicas para fortalecer/promover uma cultura local de mobilidade sustentdvel baseada nos

esforcos ja encetados.

Padrées de mobilidade e impactos das viagens geradas pela comunidade académica total *°

Um dos principais resultados esperados com a implementacdo das accdes, anteriormente
apresentadas, pretendia fomentar a alteracdo de comportamentos de mobilidade contribuindo para
uma diminui¢do da importancia atribuida ao automoével e diminuir os impactos ambientais das
viagens geradas pelo Campus 2.

Por conseguinte, analisam-se de seguida as alteracdes ocorridas sobre os padrdes de
mobilidade. De modo a traduzir resultados que permitam obter comparabilidade, a anélise
decorrerd em duas escalas*: a) Padrdes de mobilidade e impactos das viagens geradas pela
populacdo académica total; b) Padrées de mobilidade e impactos das viagens geradas pela

populagdo académica residente na zona urbana de Leiria (Anexo II).

Caracterizagdo da amostra

Ap6s o processo de organizacdo dos dados obtidos através do Inquérito II, concluiu-se que
cerca de 66% dos elementos da comunidade académica do Campus 2 (de um total de 4000
elementos que representam aproximadamente as presencas médias ao longo de uma semana,
aferidos durante o ano lectivo 2009/2010) respondeu ao inquérito. Do total, correspondem ao

inquérito cerca de 95% dos alunos, 3% dos docentes e apenas 2% dos funcionérios.

“ Anexo XVIIL

1 A base geogréfica do zonamento adoptada foi desenvolvida no 4mbito de um estudo de mobilidade para o municipio de
Leiria. Este estudo teve em conta a defini¢do de areas urbanas baseando-se em critérios como a homogeneidade dos usos
do solo, da localizagdo de pdlos geradores de trafego, de acesso a rede rodovidria que serve o territério, de acesso
regional a cidade de Leiria e de conformagdo administrativa. Assim, a configuracdo do zonamento adoptado, teve em
conta a estrutura urbana da cidade central e da estrutura das zonas periurbanas de Leiria. Estas constituem aquilo que se
designa neste estudo, por zona urbana de Leiria, identificadas no Anexo XIX.
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O perfil da comunidade académica mostra uma comunidade jovem, com 69% dos
inquiridos a encontrarem-se na faixa etdria dos 18-24, o que seria de esperar, pois a amostra mais

representativa é a dos estudantes.

Tabela 11 — Caracterizacio da comunidade académica total

Favoravel 1

Variaveis Inquérito I Inquérito II Desfavorivel |
Estudantes — 5218 Estudantes — 5238
Docentes — 440 Docentes — 550
Popul cao Funcio rios — 88 Funciondrios — 63 T
Total - 5746 Total - 5851
Presencas fnedlas 3341 3350 T
(aproximado)
Amostra 1906-  57% 2221- 66% 1
Estudantes —  84,7% Estudantes —  94,7%
Caracterizacad da Docentes — 8,6% Docentes — 3,0%
amostra Funciondrios — 4,5% Funciondrios — 0,9%
Sem resposta— 2.2% Sem resposta — 1,4%
Masculino - 48,9% Masculino - 56,1%
Sexo Feminino — 44.2% Feminino - 43,1%
Sem resposta — 6,9% Sem resposta — 0,8%
Lugaresdo Concelho Lugares do Concelho
de Leiria— 72,1% de Leiria— 67,1%
Zonas de origem das Freg. Vizinhas —  22,5% Freg. Vizinhas —  23,9%
deslocacoes  Concelhos vizinhos — 4,6% Concelhos vizinhos — 5,4% i
Distritos vizinhos — 0,4% Distritos vizinhos — 0,3%
Sem resposta — 0,4% Sem resposta — 3,3%
Variacao i Positiva
) Positivo e Negativo
l Negativo
— Sem influéncias sifnificativas

Fonte: Elaboragao prépria a partir da anélise dos resultados do Inquérito I e II

Origem das deslocagoes

Do total dos elementos da comunidade académica, foi possivel apurar que em relagdo ao
local de residéncia de grande parte da populacdo, cerca de 67% dos individuos reside nos limites do
concelho de Leiria (Tabela 11), que compreende a drea urbana de Leiria e restantes freguesias.
Contudo serd de destacar que face ao total de inquiridos, cerca de 47%, dos individuos reside nos
limites da drea urbana de Leiria (Anexo II) Daqueles, cerca de 67% sao alunos; 66% sdo docentes,
88% sdo funciondrios.

No total, verificou-se que os nticleos residenciais das freguesias dos “Lugares do Concelho
de Leiria”, com maior representatividade, sdo: Leiria (43%), Parceiros (11%), Marrazes (9%),
Pousos (7%)

Constatou-se, ainda, que na Freguesia de Leiria, é o grupo dos estudantes que tem maior
representatividade (44%) comparativamente aos restantes elementos. Esta percentagem aumentou
comparativamente aos dados aferidos no Inquérito I, onde apenas 33% dos estudantes residiam na
mesma 4rea territorial. Contudo, verifica-se que face ao total da populacio, houve um aumento de

populacdo a residir mais longe do Campus 2, um aumento que representa cerca de 5% face ao total
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dos residentes fora dos “Lugares de Leiria”. Esta observacdo implica um aumento das distincias
das viagens didrias entre o local de residéncia e o Campus 2, podendo antever a necessidade em
recorrer ao automével privado nessas viagens e, por consequéncia, aumentar 0s impactos

ambientais e os custos das viagens.

Reparticdo modal das deslocagoes

Da andlise aos modos de transporte utilizados regista-se, face aos dados globais, um claro
dominio da utilizagdo do automével (77%), mantendo-se a mesma tendéncia comparativamente a
situacdo anterior. Assinalando-se, contudo, uma descida importante de 5% da sua utilizagdao, como

ilustrado na Figura 36.

h

&
e

Inguérito I Inguérito IT

Figura 36 — Esquema ilustrativo da alteraciio dos padroes de mobilidade da comunidade académica total
Fonte: Elaboragdo Propria (Imagens de www.cartoonstock.com)

Constatou-se, também, que 13% da populacdo utiliza o transporte publico nas suas
deslocacdes e 10% se desloca a pé. Também nestes dominios se assinalam altera¢des de tendéncias
de mobilidade, assistindo-se a um aumento da utilizacdo do transporte puiblico em 3% e mais 3%
de individuos que passou a andar a pé. Em relacdo a utilizacdo da bicicleta, é possivel aferir que a
sua utilizacdo € bastante residual, sem expressdo face aos outros modos de transporte, situacdo que

pouco se alterou em relac@o ao periodo anterior a implementagdo do servico Biclis.

Caracteristicas dos veiculos e das viagens em automovel

Comparando com os dados anteriores, assinalou-se uma descida da idade dos veiculos que
acedem diariamente ao Campus 2, em 7% nos veiculos com registo entre 1998 e 2001, e um total
de 40% de veiculos com registos entre 2002 e 2007.

A maioria dos membros da populacdo académica detém posse de veiculos ligeiros movidos
a gasdleo (38%), seguido dos veiculos ligeiros de mercadorias a gaséleo (29%). Neste dominio
verificam-se mudancgas drdsticas, uma vez que o parque automével da situacdo anterior se

caracterizava pelo dominio dos veiculos ligeiros de passageiros movidos a gasolina (37%). Esta
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tendéncia de mudanga pode revelar sintomas de dificuldades das familias com a tomada de medidas
para a reducdo de custos das viagens, uma vez que o preco do gaséleo é mais acessivel que o da
gasolina.

Relativamente a taxa de ocupacio dos veiculos, verificou-se pela observagdo dos dados,
que 47% dos individuos viajam em regime de carpooling, permitindo desta forma racionalizar os
custos das viagens e a propria gestdo do estacionamento. Numa perspectiva comparativa, verifica-
se que se acentuou um aumento desta pratica de 5%. Mesmo assim, 64% afirma conhecer outras

pessoas com as quais poderia partilhar as suas viagens.

Impactos economicos e ambientais

Considerando o nimero de viagens, verifica-se que a maioria (65%) efectua 10 viagens por
semana, correspondendo a uma viagem de ida e volta por dia. Mesmo assim cerca de 35% dos
utilizadores de automével efectua mais do que uma viagem didria (ida e volta) para o Campus 2, o
que gera mais distirbios no interior do mesmo. Este parametro sofreu melhorias, no sentido em que
se registou uma descida de 5% deste tipo de movimentos, podendo adivinhar um aumento da
consciencializagdo da populagdo académica em racionalizar as viagens em automével.

A andlise comparativa entre os dois periodos em andlise demonstra um aumento dos niveis
de poluicdo global, nomeadamente com o aumento das emissdes de CO, e outros poluentes,
podendo dever-se ao aumento do consumo de combustiveis que, por um lado se deve ao aumento
das distancias das viagens da populacdo académica e, por outro, pode dever-se a substitui¢cdo do
parque automoével para veiculos movidos a gasdleo que contém particulas mais poluentes

comparativamente a gasolina.

Tabela 12 — Analise comparativa dos principais resultados sobre o impacto ambiental e custos associados

Antes Depois
CO,-3.177.302 CO, - 3.650.583
Fuel — 1.007.204 Fuel — 1.147.593
N° de drvores necessdrias — 10.591 N° de drvores necessdrias — 13.336
Custos de manutengdo — 264.775 € Custos de manuteng@o — 308.398 €.

Fonte: Elaborag@o prépria a partir dos dados gerados pelo software TREM

Seguindo a mesma metodologia de célculo dos impactos ambientais, tal como definida
anteriormente, verificou-se que também os custos associados a manutenc¢do do niimero de 4rvores
necessdrias para absorver o CO, gerado pelo Campus 2 aumentaram (Tabela 12).

Face aos principais indicadores revistos, conclui-se que os padrées de mobilidade da
comunidade académica estdo longe de serem sustentdveis e os resultados atingidos ficaram aquém
do necessdrio para cumprir as metas estipuladas (Tabela 13). Apesar de se ter assistido a um
aumento das emissdes de poluentes, em resultado do aumento das distincias percorridas entre o
local de residéncia e o Campus 2, percebe-se pela leitura comparativa dos dados, que foi possivel

verificar um aumento da utilizagdo dos transportes publicos e dos modos suaves, em particular as
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deslocacdes pedonais. Estes modos de deslocacdo ganham peso nas deslocacdes de curtas

distancias.
Tabela 13 — Analise comparativa das metas estipuladas (populacao total)
Accoes e actividades Metas %o Resultados
e Implementacdo do software Gotocampus
e Campanhas de educagdo (Dia do Carpooling) Aumentar a prdtica de carpooling 5 +5%
e Campanhas de informacdo
g Implementagao do sistema de partilha de Aumentar a utilizacdes da bicicleta nas
bicicletas — BICLIS -
~ deslocacdbes para o  local de 2 n.a.
e Campanhas de educacio
. ~ trabalho/estudo
e Campanhas de informacio
e Campanhas de educa¢do de promocdo das - .
- . Aumentar as deslocagoes pedonais 3 +3%
deslocacdes pedonais
® Proposta de alteracdo do percurso Mobilis — Contribuir para a transferéncia modal
Mobilis no Campus 2 entre o transporte individual para o 3 +3%
e Campanha de divulgagdo do servigo Mobilis transporte piblico
e MIP Médjg del55
* Semindrio Conseguir a participagdo da populacdo paLCIpastes
foi P . em 8
¢ Eventos temdticos académica nos eventos organizados: 200 o s
- L P Semindrios.
e Workshops tematicos participantes em cada semindrio e 400 Py
N . .. .. . Média de
¢ Conferéncia de imprensa participantes nas actividades organizadas 424
J ProjecFos curriculares no ambito do MIP participantes
® Parcerias em 9 MIP.
Obiectivos transversais Reduzir a utiliza¢do do automével 5 +5
) v Reduzir as emissdes de poluentes 5 +15%

Fonte: Elaboragdo prépria a partir dos dados gerados pelo software TREM e Inquéritos I e IT

Contudo, considerando que apenas 24% da populacdo académica, assume excluir a
utilizacdo do transporte publico por este ndo corresponder as sua necessidades e 28% ndo poder
optar pela utilizacdo da bicicleta, dado pelas distdncias dos percursos, conclui-se que existe um
grande potencial destas solucdes de mobilidade, em especial nas viagens de curtas distancias.
Assim, convém analisar que influéncias exerceram as medidas de mobilidade junto da populag¢do
residente num perimetro urbano abrangido pelo servico Biclis, pelos transportes publicos (Mobilis)
e onde o potencial para andar a pé e praticar carpooling é elevado, devido ao factor proximidade.

N

Neste seguimento, apresenta-se de seguida, os principais resultados relativos a populagcdo

académica com residéncia na area urbana de Leiria.

Padrées de mobilidade e impactos das viagens geradas pela populacdo académica residente na

drea urbana de Leiria

Caracterizagdo do perfil da populacdo

A andlise, apenas relativa a populacdo residente na drea urbana de Leiria (Anexo II), é
bastante pertinente. Face ao total dos inquiridos em 2009/2010, cerca de 47% reside na area urbana,
sendo a maioria populagdo estudantil (94%).

Este publico é preferencial na incidéncia das principais medidas desenvolvidas, uma vez
que tém a possibilidade de usufruir do sistema Biclis, do servico Mobilis e andar a pé (por

exemplo) com maior facilidade, devido ao factor proximidade nas suas deslocagdes entre o local de

- 88 -



residéncia e estudo/trabalho (com distdncias — rectas — de aproximadamente 2 a 10 Km).
Consideram-se aquelas como solucdes vidveis e alternativas ao uso do automdvel, especialmente
para os residentes (maioria sdo estudantes) na zona de Marqués de Pombal (21%), Camara (14%),

Parceiros (13%) e Castelo (9%), como ilustra a Figura 37.

genda: Populagia Académica Reridenta (%), 200 ; L Legenda: Populagio Académica Residente(%); 2010

@ 038%-549% . [ G 3 | @ o3e%-500% .
16.50% - 2200%
" 550%- 1099% -~ b -
. > » 1 . 5,50% - 10,99% 16,50% - 22,00%
. p— LT . Compus

11,00% - 16,4%%

Figura 37 - Distribuicao da populacio na zona urbana de Leiria para o ano 2007/2008 (a) e 2009/2010 (b)
Fonte: Silva (Coord.), 2010

Reparticdo modal das deslocagées

De um modo geral houve uma descida (positiva) da percentagem das viagens efectuadas
em automovel privado, de 69% para 58%, coincidindo com o aumento da percentagem da
populacdo a andar a pé, em cerca de 8%, e também o aumento positivo da populagdo a preferir o
transporte publico (4%) nas viagens de e para o Campus 2. Apesar de residual, as deslocagdes em

bicicleta cresceram 2%.

Figura 38 - Esquema ilustrativo da alteracio dos padrdes de mobilidade da comunidade académica
Fonte: Elaboracao Prépria (Imagens de www.cartoonstock.com)
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Da relagcdo entre a distribuicdo da populagdo no territério e a oferta de servicos de
transporte, a observacdo da Figura 39 permite obter, como principal conclusdo, que mesmo nas
zonas servidas pelo circuito Mobilis, & excepcdo da zona Marqués de Pombal e Centro de Leiria, é
o automével o transporte mais utilizado. Depreendendo-se que a extensdo de um servico de
transporte publico eficaz, pontual, com percursos rdpidos e com a ligacdo a outras dreas da cidade
incitaria a mudancas de hibitos de mobilidade.

Outro dado importante € relativo aos tempos de duragdo das viagens. Verificou-se que 27%
das deslocagdes em automdvel demoram dez ou menos minutos. Este dado € muito importante,
uma vez que fundamenta a pertinéncia da aplicagdo de medidas de racionalizacdo das viagens
accionando mecanismos de controlo do acesso dos veiculos, especialmente porque grande parte da
sua utilizacdo s6 acontece porque € permitida.

As recentes alteracdes e obras de qualificacio dos percursos pedonais de ligagdo ao
Campus 2, contribuiu para um aumento da percentagem de individuos a andar a pé para 21%,
especialmente nas dreas mais proximas do Campus 2, cujas distdncias dos percursos sao
normalmente inferiores a 2 Km, como a drea de Parceiros, Camara e Marqués de Pombal cujas
deslocagdes demoram até 15 minutos para 18% dos individuos e até 30 minutos para cerca de 14%

da populagdo académica.

Legenda
I campus 2

Bt
I ~utocano
I Automével

== Linhas Mobilis

8
E
z
5
o
i
e

Figura 39 - Principais modos de transporte utilizados no ano lectivo 2009/2010 pelos membros da comunidade
académica nas zonas de maior proximidade do Campus 2.
Fonte: Silva (Coord.), 2010
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Caracteristicas dos veiculos e das viagens em automovel

Verificou-se um aumento de 4% de pessoas a partilhar o automdvel nas viagens didrias,
mostrando uma tendéncia, apesar de ténue, para a partilha do automdvel entre pessoas com origens
e destinos comuns.

Cerca de 72% dos individuos revela que a medida mais importante para a sensibilizacdo e
motivacdo para a alteragdo de hdbitos de mobilidade, foi a realizagdo da iniciativa do “Dia do
Carpooling” e apenas 6% indica o sistema “Gotocampus” como instrumento de apoio a mudanga
de habitos.

Cerca de 40% do parque automdvel da comunidade académica, durante o ano lectivo
2007/2008, eram veiculos movidos a gasolina. Esta tendéncia mantém-se para o ano 2009/2010. No
entanto neste periodo registou-se um aumento de veiculos com idades de registo entre 97-00, ou
seja assistiu-se a uma renovagdo do parque automovel substituidos por veiculos mais recentes. No
caso dos veiculos movidos a gaséleo verificou-se um acréscimo em cerca del7% de veiculos com

matriculas de 2007-2010, refor¢cando a frota de veiculos com tecnologias de diminuicdo da

poluicao.
Tabela 14 — Caracteristicas do parque automével
A - - Favoravel 1
Variaveis Inquérito 1 Inquérito II Desfavordvel |
- 30,1 % [92-96] - 32,2 9% [97-00] 1
. 3 P_G-40,29% -283%[97-00] P_G-38,73% -25,5 % [92-96]
Tipo de veiculo -26,1 % [01-05] -20,2 % [01-05]
automovel e ano
de matricula -33,7 % [98-01] - 32,1 % [98-01] 1
P_.D-31,19% -28,0% [02-06] P_D-30,73% -27,9 % [02-06]
- 18,3 % [93-97] - 16,9 % [07-10]

Nota: P_G: Veiculos de Passageiro a Gasolina; P_D: Veiculos de Passageiros a Diesel.
Fonte: Elaboragdo prépria a partir da andlise dos resultados do Inquérito I e II

Impactos ambientais e economicos
De modo geral, verificou-se uma reducdo dos impactos ambientais, acompanhado pela
descida de todos os poluentes analisados:
= Por exemplo para o Diéxido de Carbono (CO), principal indicador de volume de trafego,
registou-se um decréscimo de 6762 Kg em 2007/2008 para 3880 Kg em 2009/2010,
correspondendo a uma diminuicio de 43%.
= O consumo de combustivel foi reduzido de 188.300 Kg para cerca de 126.000 Kg desde
2007, resultando da diminuicdo da utilizacdo do automdvel para opcdes mais sustentaveis.
= O célculo do valor necessario para o investimento na captacao de CO, gerado pelas viagens
do Campus 2 foi reduzindo de 50000 € para 33000 €, minorando os impactos ambientais e
econémicos gerados pela comunidade académica, em virtude da alteracdo de comportamentos de

mobilidade.
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= Entre 2007/2008 e 2009/2010 houve uma redugdo considerdvel das viagens em automével
devido a transferéncia modal, mas também houve uma alteragdo significativa das caracteristicas do
parque automodvel com a substitui¢do de veiculos antigos por veiculos mais recentes. Factores que
combinados permitiu o cdlculo de um valor aproximado que corresponde a poupanga de cerca de
50 € por pessoa, nas viagens didrias durante o ano lectivo. Este valor é importante se se considerar
que se tratam de deslocagdes inferiores a 2 Km entre casa-campus-casa, gasto apenas em

combustivel, excluindo custos de aquisi¢cao e manutencdo do veiculo.

Tabela 15 — Variaciio das emissoes de poluentes atmosféricos e consumo de combustivel da populacio académica
residente na area urbana de Leiria entre 2007/2008 e 2009/2010.

Favoravel 1

Variaveis Inquérito I Inquérito 11 Desfavordvel |
CO -43%
CO, - 34%
Emissoes para o periodo de um ano NOx - 30%
académico (28 Semanas) PM -35% T
— Reducdes Totais em % SO, -31%
COV -33%
Fuel — 33%
Investimento necessario para capturar
to CO? das viagens geradas pelo 50013 € 32913 € T
Campus 2
Gasolina 95 — 1,382 € Gasolina 95 — 1,320 €
Precos médios, por litro de combustivel ~Gasdleo — 1,211 € Gaséleo — 1,072 € !
GPL Auto — 0,687 € GPL Auto — 0,629 €

Gasolina 95 — 70 673,62
1
Gasoleo — 87 330,611 l
GPL Auto — 4 496,09 1

Gasolina 95 — 115 243,60 1
Gaséleo — 124 214,52 1
GPL Aut -4 008,78 1

Valor aproximado do consumo de
combustiveis, por ano

Valor aproximado do consumo de
combustiveis em euros / ano, por cada 171,30 € 120,60 € T
membro da comunidade académica

Fonte: Elaboragao prépria a partir da anélise dos resultados do Inquérito I e II

4.3.4. Sintese de resultados

Neste ponto remete-se a sintese dos principais resultados dos inquéritos, considerando os
dois periodos em andlise e destacando os principais indicadores de caracteriza¢do dos padrdes de
mobilidade e os impactos sobre o ambiente, registando-se como principais conclusdes:

e Assinalou-se o registo de um maior nimero de estudantes (10%) a responder ao
inquérito em 2009/2010. Este dado € importante, uma vez que a maioria das estratégias de
mobilidade desenvolvidas sdo dirigidas preferencialmente a este publico.

e Assistiu-se a uma diminui¢@o da populagdo com residéncia nos “Lugares do Concelho
de Leiria”, de 72% para 67%, e um aumento de 28% para 32% da populacdo com residéncia fora
daqueles limites geograficos. Ou seja, houve um aumento das distancias entre o local de residéncia
e o local de trabalho/estudo. Este é um aspecto favordvel pela atractividade do IPL como instituicao

de ensino com influéncia regional bastante demarcada, mas com implicagdes severas em termos
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ambientais, uma vez que a maioria das viagens geradas pelo Campus 2 dependem da utilizag¢do do
automovel nas deslocacdes didrias.

e Asgistiu-se a uma descida positiva de utilizacdo do automdvel para as deslocacdes
didrias para o Campus de 82% em 2007/2008 para 77% em 2009/2010, cumprindo os valores
estipulados pelas metas (5%) relativamente aos dados globais. Esta descida € bastante acentuada na
drea urbana de Leiria, onde se verificou uma descida de 11% da utilizagdo do automével.

e Registou-se aumento favordvel da utilizacdo do transporte publico em 3%, face a
populacdo global. Este aumento pode dever-se ao alargamento do circuito Mobilis ao interior do
Campus 2, uma vez que 27% da populacdo considera esta medida muito importante como
motivacdo a alteragdo de comportamentos de mobilidade. Este crescimento foi também assinalado
em 4% para a populacdo residente na area urbana de Leiria. Este aumento permitiu atingir as metas
estipuladas com sucesso (a qual estipulava um crescimento da utilizacdo do transporte publico em
3%).

e Cerca de 3% da populacdo total e 8% da populacdo residente na drea urbana de Leiria
passou a deslocar-se a pé de e para o Campus 2. Esta op¢cdo modal foi justificada por 17% da
populagdo total que considera muito importante a qualificacdo dos percursos pedonais para a
alteracdo de comportamentos.

e (erca de 2% da populacdo residente na drea urbana escolheu a bicicleta como modo
de transporte.

e Cerca de 34% do total da populacdo académica e 27% da populagdo académica
residente na drea urbana de Leiria efectuam viagens em automdével com tempos de deslocagdo
inferiores a dez minutos.

e Entre os anos lectivos 2007/2008 e 2009/2010 verifica-se um aumento da percentagem
de veiculos com idades mais recentes, principalmente na categoria de veiculos de passageiros
movidos a gaséleo. Sendo que no ano lectivo 2009/2010 os veiculos mais antigos tem o registo de
1998. O parque automével € caracterizado pelo dominio de veiculos movidos a gaséleo (38%),
verificando-se que entre 2007/2008 e 2009/2010 houve uma tendéncia decrescente do nimero de
veiculos a gasolina e um incremento dos veiculos com tecnologias mais recentes. Esta tendéncia
deve-se provavelmente aos custos associados ao combustivel cada vez mais oscilantes e revistos
em constantes aumentos.

e Verificou-se que da andlise dos impactos ambientas gerados pelas viagens da
populacdo académica total, houve um aumento das emissdes de poluentes em particular de NO,
PM, SO, e CO,. Mas registou-se um decréscimo importante de emissdes de CO, um dos principais
elementos caracterizados do comportamento de trifego, sendo que esta reducdo corresponde a

relacdo do nimero de veiculos contabilizados reduziu 5%.
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¢ Uma das novas tecnologias associadas aos veiculos para diminuir o impacto ambiental
consiste na transformacdo de CO em CO,, mais facilmente capturado, talvez por estas razdes se
justifique o aumento de emissdes deste gds poluente. Para capturar este gds poluente foram
calculados custos superiores a 300.000€/ano.

e Registou-se também um aumento significativo do consumo de combustivel necessario
para viagens da comunidade académica. Este dado pode dever-se ao aumento das distincias
percorridas diariamente entre casa-campus-casa, dado que aumentou cerca de 5% da populagdo
académica a residir fora dos “Lugares do Concelho de Leiria”.

e Verificou-se que apesar da ligeira descida da média dos precos dos combustiveis
houve um acréscimo das despesas associadas as viagens, uma vez que o consumo, especialmente
do gasdleo disparou. O valor pago apenas em combustiveis no ano lectivo 2009/2010 (em apenas
28 semanas) € superior a 650€, por pessoa. Valor bastante considerdvel, ao qual acrescem ainda
despesas em revisdao, manutengdo e seguro. Ou seja, pode concluir-se que os custos das viagens,
por cada pessoa que se desloca em automdvel privado, sdo bastante superiores ao valor pago de
propina anual que ronda os 1000€ anuais.

Os custos das viagens, principalmente de curtas distdncias podem ser reduzidos se se
assistir a uma alteracdo de mentalidades e comportamentos de mobilidade, sendo por isso
necessdria a continuidade de aplicacdo de iniciativas de estimulo a opgdo pelos transportes
publicos, andar a pé, de bicicleta ou mesmo partilhar as viagens de automével;

e Relativamente as emissdes de poluentes quando analisadas as viagens geradas pelos
residentes na area urbana registam-se descidas bastantes representativas, cima dos 30% em todas
os poluentes analisados. Esta alteracdo fica a dever-se a alteracio dos comportamentos de

mobilidade com a redugdo da utilizacdo do automdvel a favor do transporte publico e deslocagdes

pedonais.

Tabela 16 - Tabela resumo dos principais indicadores — analise comparativa

Favoravel 1

Variaveis

Inquérito I

Inquérito 1T

Desfavoravel |

Principais modos de

Automovel —82,40%

Automoével —76,84%

¢ " Autocarro —10,32% Autocarro —12,68% T
ransporte A pé -7,06% A pé—10,15%
Viagens em automével
= partilhado 43% 47% T
Q
S CO - 29 134,94 Kg CO - 21 445 86 Kg
g Emissies oar CO, -3 177 302,49 Kg CO, -3 650 582,89 Kg
< oo e 0 NOx-1240520Kg NOy — 12 899,07 Kg
& periodo ce e e PM - 84254724 ¢ PM — 924 890,60 g |
£ (zsaganf n'c‘; S0, 629 237,14 ¢ S0, -749 073,57 g
emanas COV -2795,78 Kg COV -2751,11 Kg
Fuel — 1 007 204,05 Kg Fuel 1 147 593,33 Kg
Investimento necessario 264 775 € 304 215 € l
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para capturar o CO,
das viagens geradas
pelo Campus 2

Precos médios, por litro
do combustivel

Gasolina 95 — 1,382 €
Gasoleo — 1,211 €
GPL Auto - 0,687 €

Gasolina 95 - 1,320 €
Gasoleo — 1,072 €
GPL Auto - 0,629 €

Valor do consumo de
combustiveis, por ano
(Ton)

Gasolina 95 — 559 430,40 1
Gasdleo — 699 946,13 1
GPL Auto — 41 034,24 1

Gasolina 95 — 559 132,97
1

Gasoleo — 869 54391 1
GPL Auto —43 141,011

Custo euros / ano por
cada membro da
comunidade académica
que se desloca de
automovel, apenas em
combustivel

598,74 €

659,27 €

Populagdo Zona Urbana

Principais modos de

Automoével — 76,84%
Autocarro — 12,68%

Automével —68,99 %
Autocarro —17,30 %

transporte A pé—10,15% A pé— 13,10 %
Viagens em auto'movel 53% 579
partilhado
CO -43%
Emissoes para o CO, - 34%
periodo de um ano NOx — 30%
académico PM - 35%
(28 Semanas) — SO, -31%
Reducoes Totais COV -33%
Fuel —33%

Investimento necessario
para capturar o CO,
das viagens geradas
pelo Campus 2

50013 €

32913 €

Precos médios, por litro
do combustivel

Gasolina 95 - 1,382 €
Gasoleo — 1,211 €
GPL Auto — 0,687 €

Gasolina 95 - 1,320 €
Gasoleo — 1,072 €
GPL Auto - 0,629 €

Valor do consumo de
combustiveis, por ano
(Ton)

Gasolina 95 — 115 243
Gasdleo — 124 214
GPL Auto —4 008

Gasolina 95 — 70 6731
Gasdleo — 87 330
GPL Auto — 4 496

Custo euros / ano por
cada membro da
comunidade académica
que se deslocam de
automével, apenas em
combustivel

171,30 €

120,60 €

Fonte: Elaboragdo prépria a partir da andlise dos resultados do software TREM e cdlculos médios dos precos de combustiveis através do
site www.maisgasolina.pt (acedido em 25.04.2010)

A reducdo da utilizacdo do automével em favor dos modos alternativos deve-se, em parte,
aos contributos desenvolvidos pelas acgdes de sensibilizagdo e educagcdo, mas também a
implementagdo do sistema Gotocampus e da Biclis, alteracio do percurso do Mobilis e a realizagdo
do Dia do Carpooling. Estas medidas (software) vieram apoiar as decisdes da populacdo na opg¢ao
pelos modos de transporte mais sustentdveis. Mesmo assim, serd necessdrio, para garantir o

fortalecimento da cultura adquirida, conduzir esfor¢cos e respostas justas e equilibradas a todos os
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modos de transporte, continuar a gerir a mobilidade e repara os maleficios causados pelo

automovel.

4.4. QUE ESTRATEGIA(S) DE MOBILIDADE PARA O FUTURO?

Passa-se a terceira fase do capitulo, onde se pretende conhecer o grau de conhecimento,
valores ou crengas, por parte do IPL, face & preocupacdo: promover uma cultura local de
mobilidade sustentdvel. Sendo que as razdes que estdo na sua origem combinam essencialmente
dois pontos. Um deles estipula a necessidade de produzir propostas no dominio da mobilidade
sustentdvel, desenvolvidas no ambito do projecto T.aT. (como apresentadas anteriormente),
complementares ao transporte individual e que venham a constituir uma estratégia coerente e
integrada com a politica de desenvolvimento institucional, baseada nos principios do
desenvolvimento sustentavel.

Da andlise dos padrdes de mobilidade, num contexto que abrange a cidade de Leiria,
conclui-se que este é um territério praticamente mono-modal, onde impera o automdvel e se
depende dele para a maioria das viagens intra e extra urbanas. E naquelas que o peso das viagens
geradas pela comunidade académica do IPL detém maior expressao, cuja principal causa se deve,
em particular, ao posicionamento geogrifico do Campus 2, inserido nos principais eixos
rodovidrios e afastado do centro urbano de Leiria e das dreas residenciais. Mas, sobretudo, porque
muito se deve ao modelo urbanistico-casuistico tipico da cidade de Leiria e que durante décadas
desproveu as instalacdes daquele pdolo de ensino de infra-estruturas adequadas para o pedo e
bicicleta e articulacdo directa ao servico de transporte piblico que serve a cidade. A estes factores
acrescentam-se ainda o predominio de rodovias e a total auséncia de uma politica de gestdo do
estacionamento por parte do IPL. Estas sao alguns dos factores que t€ém vindo a contribuir para o
fortalecimento de uma cultura de mobilidade baseada no uso do automdvel, conducente de graves
problemas ambientais e também econdémicos.

Esta é uma tendéncia pesada a nivel nacional, mas de acordo com orientacdes
internacionais € necessario, no presente, avancar com medidas concretas que visem, por um lado,
resolver os impactos da utilizacdo indevida do automédvel e, por outro, promover solucdes de
transporte alternativos e complementares, revertendo os efeitos perversos sobre o espaco publico,
saide humana e ambiente que até entdo t€m sido galopantes.

Por exemplo, no dominio da oferta de transportes publicos e apesar dos esforcos em manter
uma rede eficaz e articulada com as necessidades da populacdo que serve, identificam-se ainda
algumas debilidades no actual modelo de operacdo do servico Mobilis. As mesmas devem ser
revistas e particularizadas para o publico-alvo: é importante perceber que a grande maioria dos
utilizadores s@o os estudantes universitirios do Campus 2 (referimo-nos a uma populagdo

predominantemente jovem e maioritariamente ndo-activa). Também no dominio dos modos suaves,
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em particular nas acessibilidades nas proximidades do Campus 2 e de ligacdo a p6los residenciais
da populagdo académica, detectam-se no terreno situagdes que atribuem ao pedo ou ciclista
sentimentos de inseguranca e desconforto. Ao nivel da gestdo do estacionamento continuam a
verificar-se problemas de escassez, ndo pelo grau de oferta, mas pela elevada procura. As
principais tendéncias dos discursos dos dirigentes apontam apenas para uma solu¢do: aumentar a

sua capacidade.

Contudo, para enfrentar tais problemas, dar-lhes respostas, definir uma estratégia de gestao
para o futuro é também um dos papéis que o IPL deve assumir. Mas ndo deve renegar o presente.

Ou seja, actualmente a ordem passa por dar prioridade ao atendimento das necessidades bésicas do

funcionamento da instituicdo, conter investimentos e racionalizar custos. Contudo, também é

necessdrio inovar, distinguir-se e promover-se. Por isso, qualquer estratégia a adoptar devera
promover solucdes justas e integradoras de todos os individuos, favorecendo a populacdo em geral.
E neste prisma que a mobilidade deverd integra-se no discurso dos seus dirigentes, numa dupla
perspectiva: nas ac¢des e nos incentivos. O mesmo quer dizer-se que o paradigma da “nova
mobilidade” acarreta uma ideologia que na pratica pode ser re-equacionada e adaptada aos actuais
modelos de gestdo do territdrio e integrada nas agendas de orientagdo estratégica do IPL. No fundo,
a ideia passa por promover melhor qualidade de vida para todos os grupos sociais e fomentar
habitos, que partilhados entre-geracdes, poderdo resultar numa combinagdo de territdrio-cidadaos-
instituicdes ganhadoras, onde os investimentos necessdrios podem ser reduzidos e os beneficios
podem ser exorbitantes.

O outro ponto de discussdo prende-se com o valor que a mobilidade sustentdvel representa
no actual contexto social e econdémico e que permite considerar que é importante trabalha-la
continuamente e sempre com a preocupacdo centrada nos individuos. O foco é avancar esforcos
para garantir a continuidade do trabalho encetado, para o desenvolvimento de uma cultura de
mobilidade sustentdvel.

Num contexto institucional, pretende-se nesta fase, perceber que orientacdes/visdo e
objectivos o IPL acerca destas matérias, procedendo-se a auscultacdo da figura do Presidente do
IPL através de uma entrevista. Esta seguiu o formato semi-estruturado e foi norteada por um
conjunto de questdes previamente estabelecidas através de um grupo de preocupacdes-guia que
foram colocadas de forma natural, focalizando sempre os objectivos e os resultados esperados pela
entrevista (Tabela 17).

Grosso modo, espera-se que o didlogo estabelecido com a institui¢do venha a contribuir
para:

e (Colaborar para o desenvolvimento de pensamento critico e adopcdo de atitudes e medidas

de responsabilizagc@o institucional pela defesa dos valores sociais (partilha, cidadania,
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valorizagdo do espago publico), econémicos e ambientais (sustentabilidade) no dominio
das politicas de mobilidade e incitar ao desenvolvimento de mecanismos e/ou instrumentos

concretos para uma gestdo estratégica da mobilidade (orientada para o futuro).

Tabela 17 — Guiao da Entrevista

Objectivos Questoes

1. Quais foram as motivagdes para o envolvimento no projecto T.aT.?

Compreender as motiva¢des para o . A oo . .
pr ¢ pa 2. Qual a importdncia atribuida ao projecto decorridos todos os
envolvimento do IPL num projecto . . ~ .
investimentos nas solucdes aplicadas?

T.aT. vocacionado para o fomento a . . e .
= 3. Foram sentidos constrangimentos 2 institui¢do ao seu desenvolvimento
alteracdio de comportamentos de

mobilidade (ou especificamente em alguma eventualidade no seu decurso)?
) 4. Identifica oportunidades que dai advieram?

1. Como pretende dar continuidade aos projectos e iniciativas desenvolvidas
no ambito do projecto T.aT.?

2. Que implicacdes poderd ter a sua continuacdo (ou abandono) para a
sociedade?

3. Pretender estender as accdes a outros p6los do IPL?

Perceber como se prevé a
monitoriza¢do do projecto T.aT. uma
vez terminado o seu periodo de
vigéncia.

1. Como € que o IPL vé a hipdtese de “Gerir a Mobilidade”, por exemplo
com a constituicdo de uma equipa especializada?
2. Devera fazer parte a discussdo da tematica mobilidade sustentdvel como
uma das preocupagdes das suas orienta¢Oes estratégicas (P. Ex. o Plano
Estratégico do IPL prevé a introdugéo desta tematica?)
3. A este nivel, que solugdes poderd o IPL, encontrar no dominio dos planos
curriculares?
4. Pondera a inclusdo da estratégia de mobilidade desenvolvida no ambito
daquele projecto em discussdo para posterior viabilidade?
4. Que solugdes preve para resolver a questdo das “externalidades” do sector
dos transportes”? (P. ex. como compensar aqueles que ndo utilizam o
transporte individual face aos constantes investimentos na melhoria continua
das condicdes e favorecimento a sua utilizacio?)

Fonte: Elaboragdo prépria

Entender como gerir a mobilidade no
futuro.

A entrevista foi conseguida mediante o contacto prévio com aquele que se considerou
como elemento que exerce maior influéncia nas decisdes a tomar nestes dominios (Presidente do

IPL), tendo decorrido numa fase posterior a implementacdo da estratégia de mobilidade.

Da sua analise, destacam-se as principais ideias discutidas:

= No que concerne a tomada de conhecimento e sensibilidade para a temadtica de
mobilidade sustentdvel, o entrevistado apresentou pelo seu discurso, uma ideia viva sobre o
conceito mobilidade sustentivel, tomado presente pelo desenvolvimento das vérias actividades
realizadas no ambito do projecto T.aT. O mesmo veio a participar em comunicacdes e debates
publicos e que vieram a contribuir para um maior envolvimento da instituicdo na participacdo em
acontecimentos dedicados a esta temdtica, como foi a adesdo a Rede de Cidades Moveis da

EPOMM.

= Percebeu-se com o discurso, que desde cedo que os problemas de mobilidade (em
automével), no Campus 2, t€ém vindo a provocar medidas rdpidas e que, a semelhanca de outros

exemplos, tem dado respostas que apenas t€ém provido um lado da procura: o utilizador do
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automovel. Contudo, reconhece-se que aquilo que aparente seria uma solugdo, transformou-se em
problemas miiltiplos e exigiram repensar que seria necessdrio dar novas solucoes aquela procura
e olhar para o todo, avivou o interveniente. Segundo este tem-se vindo a analisar a hipdtese de
integrar a gestdo tarifada do estacionamento, de forma a racionalizar a procura. Reconhece que
esta seria a abordagem necessdria, mas nunca tomada de forma isolada, recordou, quando
questionado sobre as possiveis solugdes de racionalizacdo do uso do automdvel. Acrescentou ainda
que existe a necessidade em desenvolver um trabalho inicial baseado na promogdo de campanhas
de educagdo e envolvimento do piiblico. Foi este o papel que o IPL desempenhou ao integrar o
projecto T.aT., destacando o Dia do Carpooling como exemplo possivel para assinalar

continuamente.

= Depreende-se pelo discurso, que a curto prazo pensar na forma de um modelo de
gestdo de mobilidade, inclui a manutencdo e monitorizagdo das accdes que se encontram ji no
terreno. Em particular: promover a utilizacdo da Biclis com o desenvolvimento de campanhas de
comunicacio recorrendo aos canais internos e informais de circulacdo de informacgao (maling-list,
newsletters, destaques no sitios Web e revistas institucionais e redes sociais). A mesma intengao se
aplica ao projecto Gotocampus, que podera servir de incentivo e ponto de partida para docentes e
novos alunos contribuirem com o desenvolvimento de outras aplicacdes no ambito dos seus

projectos curriculares e fomentar mesmo ao desenvolvimento de projectos empreendedores.

= A mobilidade e os problemas que caracterizam o Campus 2, como refere o
entrevistado, ndo podem ser resolvidos de forma isolada, devendo sim acompanhar-se os processos
de planeamento da cidade e estimular outros decisores para o desenvolvimento de modelos de
ordenamento do territorio que privilegiem de forma integrada todos os modos de transporte.
Principalmente, no que se refere aos projectos fisicos. J4 no dominio dos projectos “imateriais”, o
IPL tem o dever de acompanhar as novas tendéncias, ser pioneiro e antecipar solucédes face aos
problemas que poderdo existir. Neste ambito, no Campus 2 existe uma ampla oferta formativa,
algumas delas com maior, outras com menor apeténcia para a discussdo destes assuntos de uma
forma natural, desde as areas de saude, civil, ambiente € mesmo mecanica. Mesmo assim, nenhuma
se pode excluir neste processo, dado que ali se formam e educam futuros profissionais, todos com
papel importante a desenvolver junto da sociedade civil e com responsabilidades que qualquer

cidaddo deverd cumprir.

* Pensar numa integracdo da populacdo académica no processo de (re)educacdo e
consciencializacdo podera ser potenciado através de organizacdes paralelas aos programas

disciplinares, como promover debates ou encontros cientificos certificados que reunam
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profissionais nesta drea e se demonstrem exemplos de boas préticas. Sdo algumas das propostas

avangadas.

= Quando solicitado a revelar outras medidas de gestdo da mobilidade, foi identificado
que, a semelhanca do que jé fora feito no ambito do projecto T.aT., deveria ser definido na agenda
escolar o “Dia da Mobilidade”, para relembrar a todos que existem outras alternativas ao

automovel (também viaveis e a baixos custos).

= Focalizando sobre a importincia da integracdo destas accdes num contexto mais
amplo (escala da cidade de Leiria), referiu-se que a cultura local de mobilidade sustentdvel s6 é
possivel se as condicdes que caracterizam o actual contexto de mobilidade forem susceptiveis a
mudanga de mentalidades da sociedade em geral. Ou seja, serd necessario envolver os principais
agentes do territorio neste processo através, por exemplo do estabelecimento de protocolos entre
autarquias, juntas de freguesia, associagdes, escolas, centros de saiude e sociedade civil e
estendendo-se medidas complementares noutros contextos territoriais e institucionais e de
preferéncia junto do publico mais jovem. Avancou ainda com a possibilidade de estender estas

politicas as restantes unidades orgdnicas do IPL (localizadas em Caldas da Rainha e Peniche),

sempre em articulacdo com as operadoras de transporte piiblico locais.

= Pensar no futuro da instituicdo, em particular do dominio da gestdo da mobilidade
passa, neste momento, por mobilizar os recursos internos para agitar esta mudanga, incutindo aos
funciondrios e reforcando o papel dos docentes enquanto agentes mobilizadores e educadores
daqueles que serdo os futuros cidaddos. O processo de gestdo da mobilidade seguird a férmula:

juntar ideias e poupar recursos.

Para concluir, o IPL garantiu, na qualidade de instituicdo de ensino superior, reunir
esforcos para a promoc¢do de uma cultura de mobilidade sustentdvel na instituicdo e no territério
local, reconhecendo que serd um processo prolongado no tempo, mas ao qual se dard continuidade,
como previsto pela adesdo do IPL a Rede Portuguesa de Gestdo da Mobilidade — Rede de

“Cidades Moveis”.*”

2 A rede criada incorpora a EPOMM — Plataforma Europeia para a Gestio da Mobilidade e assume como propésitos:

® Reunir entidades e pessoas que partilham do interesse em contribuir para o desenvolvimento de um sistema de
transportes sustentavel;

® Apoiar e coordenar actividades que conduzam os cidaddos a uma escolha inteligente e racional da sua forma de
deslocagdo;

® Assegurar a construciio de uma rede de conhecimento, através da qual os membros aderentes possam beneficiar da
experiéncia de outros pafses em GM;

® Assumir uma voz activa junto do Governo, cooperar e trabalhar com autoridades e entidades relevantes a nivel
nacional regional e local;
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Contudo, foi ainda possivel apurar que irdo avangar obras de requalificacdo do parque de
estacionamento no Campus 2, prevendo-se aumentar a capacidade total em mais de quinhentos
lugares para automével, contrariando a légica da gestdo de mobilidade baseada nas opg¢des

alternativas ao automovel.

4.5. SINTESE DE CONCLUSOES

As IES, enquanto pdlos de ensino, valorizagdo de competéncias e de promocao de valores
sociais e culturais t€m a obrigacdo de cumprir os principios do desenvolvimento sustentdvel,
servindo de exemplo para a sociedade. Neste dominio, os transportes (motorizados) assumem-se
como uma das principais fontes de degradacdo da qualidade de vida das cidades onde a utilizag@o
do automoével se classifica como abusiva e excessiva, incidindo os problemas de
congestionamentos e emissdes de poluentes (em particular) nos principais pdlos geradores de
trafego, como acontece nas IES.

A presente dissertagdo procurou tirar partido dos trabalhos desenvolvidos no dmbito do
projecto europeu T.aT. gerando uma perspectiva global dos problemas e das potencialidades
inerentes ao sistema de mobilidade e de transportes que servem o Campus 2, visando ao mesmo
tempo, propor como desafio a todas as IES a adopcao de estratégias pautadas pela defesa de uma
cultura de mobilidade sustentdvel.

A gestdo da mobilidade no Campus 2, a semelhanga de qualquer processo que implica a
mudanca de mentalidades, ndo foi isenta de confrontos de interesses e desejos. Contudo, para
inverter os problemas causados pelo uso indiscriminado do automdvel adivinha-se a necessidade
de, no futuro préximo, tomar medidas penalizadoras que desincentivem ao seu uso € o incitamento
a alternativas eficazes e sustentdveis, como foi o exemplo do desenvolvimento do servigo Biclis, do
sistema Gotocampus e da promogado da utilizacdo do Mobilis e a andar a pé, reconhecidas através
das inimeras campanhas realizadas junto da populagdo académica.

Apesar de ténues, os efeitos das medidas de mobilidade sustentavel, sobre as alteracdes de
comportamentos de mobilidade, foram importantes. Principalmente se se tiver em consideragdo que
qualquer processo de gestdo de mobilidade deve procurar impulsionar transportes alternativos ao

automével acompanhas de medidas de restricio do uso do automdvel, através por exemplo, da

® Divulgar e promover os beneficios das medidas de GM;

e Ser um férum nacional de identificacdo e troca de experiéncias de GM, disseminar e desenvolver abordagens
consistentes na drea da GM e as melhores praticas nacionais e internacionais;

® Desenvolver e promover iniciativas de reducdo da dependéncia do automével, tais como, andar a pé e de bicicleta,
carsharing, carpooling, transporte publico, praticas de trabalho para reduzir as necessidades de deslocagao, etc.

Os subscritores da Carta de Inten¢des da Rede, sdo: Municipio de Beja; Municipio da Murtosa; Municipio de Vila Real;
Instituto Politécnico de Leiria; Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de Coimbra; AGENEAL — Agéncia
de Energia de Almada; Associacdo Bandeira Azul da Europa; Auto-Mobilizados; Plataforma Nacional para a Mobilidade
Cicldvel.
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taxacdo de estacionamento, diminui¢do do parque de estacionamento ou outra medida de controlo
do acesso ao estacionamento — “pau e cenoura” — o que ndo aconteceu!

Revelou-se necessdrio travar um didlogo directo com a populacdo académica através, por
exemplo, das campanhas de educacdo, mas também com os agentes locais, no sentido de planear
em conjunto respostas adequadas a cidade e a populacdo local e que venham a favorecer os demais
modos de transporte (em particular os modos suaves e o transporte publico). Neste processo serd
necessario acompanhar de perto as fragilidades do sistema de transportes, perceber as dificuldades
de cada pessoa e tomar decisdes fundamentadas com o conhecimento da realidade inerente a cada
modo de transporte. Ou seja, por exemplo, ndo basta incentivar a utilizacdo do transporte publico
apenas porque este existe. E importante, para potencii-lo, conhecer o piblico e responder as
necessidades e aspiragdes de cada utilizador (ou potencial). O mesmo acontece ao nivel da
mobilidade pedonal e cicldvel. Uma das formas de encorajamento a mudanca de comportamentos
da populacdo académica passa pela mudanga da prépria cultura institucional: € necessario inverter
a actual l6gica de favorecimento do automdvel e do automobilista. Pois, existe vida para além do
automovel.

Verifica-se que os problemas de mobilidade que caracterizam o Campus 2 resultam de
fragilidades, desde logo impostas pela localizacdo das suas instalagdes, da configuracdo das
acessibilidades da rede vidria e do desenho da prépria estrutura do seu edificado, perfeitamente
harmonizados com o automével. Existe, naquele espaco de ensino, uma baixa capacidade de
espacos verdes e de espacos publicos dedicados ao pedo e para a bicicleta, reduzindo a sua
atractividade enquanto espaco de socializacdo que atrai diariamente centenas de pessoas para a
cidade de Leiria.

As medidas desenvolvidas no dominio da gestdo da mobilidade encetadas ndo encerram
qualquer processo de planeamento, antes o inicia, podendo mesmo, servir de estimulo a uma
mudanca de paradigma no ambito das politicas de mobilidade e transportes. Por isso, o IPL,
enquanto instituicao publica de ensino superior deverd distinguir-se pela capacidade de valorizagdo
dos recursos internos, pela sua qualidade cientifica e reforco do espirito de risco e dindmica
inovadora de atraccdo de projectos e ideias e desenvolver capacidades para se articular com
parceiros estratégicos, de forma a contribuir para a elaboragio de projectos comuns e de fomento a
verdadeira cultura de mobilidade sustentdvel, contrariando a actual tendéncia para o favorecimento

da mobilidade centrada exclusivamente no automoével.
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CAPITULO V - CONCLUSOES

"O mundo é um lugar perigoso de se viver, ndo por causa daqueles que fazem o mal, mas sim por causa

daqueles que observam e o deixam acontecer.” Albert Einstein

Numa primeira fase da dissertacdo procurou-se responder ao objectivo que pretende
traduzir uma visdo abrangente sobre as praticas de mobilidade da sociedade em geral. Discutiu-se o
conceito de mobilidade, a sua relacdo com o territério e a sua articulacio com os efeitos de
sustentabilidade, desenvolvendo-se um conjunto de medidas de gestao de mobilidade e solugdes de
transporte favordveis ao ambiente e ao desenvolvimento social e econdmico. Uma das principais
conclusdes salienta o consequente aumento da utilizacdo do automdvel privado nas deslocacdes
didrias da populagdo para realizar as suas actividades (escola, trabalho, lazer...). Esta realidade é
consequéncia, em parte, da alteracdo das preferéncias e dos lugares de residéncia e da localizacdo
das actividades econémicas que levou a dispersdo urbanistica, a fragmentacdo das actividades, a
reparticdo desequilibrada das infra-estruturas e a novas configuracdes da acessibilidade desenhadas
para o automdvel e uma (quase) inexisténcia de politicas que promovam a utilizacdo de transportes
alternativos.

As consequéncias repercutem-se nas esferas: economica, social e ambiental.

Neste sentido, o planeamento da mobilidade urbana inclui novas abordagens para resolver
os problemas da relativa ineficdcia do planeamento dos transportes. Ou seja, a emergéncia de uma
nova cultura da mobilidade associada, por um lado, a novas respostas aos novos ritmos da vida
urbana e, por outro, entende a mobilidade como um direito de cidadania — no acesso ao trabalho, a
educacdo, aos divertimentos, a habitagdo — e de melhor qualidade de vida para todos.

Esta perspectiva mostra a necessidade de outro planeamento do espago urbano, do espago
publico, do sistema de transportes — com uma abordagem centrada na pessoa € nas suas
necessidades (e capacidades fisicas e econémicas). E, sobretudo, uma visdo mais justa e igualitdria.

A nova cultura da mobilidade aponta para a educacdo, para a consciencializagdo da
populacdo, motivando e envolvendo instituicdes (administracdo publica, ensino, saidde...),
empresas e sociedade civil, trabalhando numa perspectiva multidisciplinar, onde a componente
material (o hardware ou infra-estrutura de transportes) faz mais sentido com a integracdo da
componente imaterial (o software ou infra-estruturas de apoio a mobilidade, o marketing, a
informacdo, a consciencializagdo, a participacdo, a motivacdo colectiva, a monitorizacdo, a
avaliacdo...). E esta cultura que nio se pode ignorar, pois seguindo o pensamento dominante sobre
a matéria, a sua agnosia produzird cidades e sociedades sem direito de cidadania, corrompendo o

futuro e salvaguardando as préximas geracdes.
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Discutiu-se também o problema do transporte urbano e foram desenvolvidas algumas
medidas de gestdo da mobilidade e de estimulo a utilizacdo do transporte mais sustentdvel, como o
transporte publico, os modos suaves e a promog¢do da intermodalidade. Estas medidas apontam na
direccdo da nova cultura da mobilidade — emergente (e inclusiva) — que se pretende para os
territérios urbanos com problemas de trifego intenso, estradas inseguras, problemas de
estacionamento (nem sempre disponivel ou disponibilizdveis) derivado da presenca do automével,
cuja escolha individual ndo pode, nem deve transformar-se uma regra para todos. Por isso, os
programas de gestdo da mobilidade (que aliem técnicas de planeamento dos transportes e territorio
recorrendo a ferramentas como a organizagdo, promog¢ao e informagao), aplicados a IES e demais
polos geradores de trafego, permitem identificar algumas solugdes e medidas que resultam em
alteracdes efectivas aos padrdoes de mobilidade com estratégias de incentivo a mudangas
comportamentais e contribuindo para o aumento da eficiéncia do sector dos transportes (como
alids, ficou demonstrado com alguns exemplos de boas priticas de programas de gestdo de
mobilidade expostas no Capitulo III).

A criag@o de uma cultura local que proporcione um ambiente sauddvel, incentive a vivéncia
social e que melhore a qualidade do espago urbano apresenta-se, cada vez mais, como preocupacao
da gestao dos designados pdlos geradores de trafego constatando-se as relacdes que se estabelecem
entre a mobilidade e as caracterfisticas sociais dos cidaddos, sem omitir ou ignorar qualquer forma
(ou modo) da mobilidade diaria.

Muitas IES vém-se actualmente confrontadas pelas consequéncias nefastas da excessiva
dependéncia do automdvel, ineficicia do sistema de transporte publico, reduzida qualidade dos
espacos publicos (invadidos frequentemente pelo automdvel), reducdo dos espacos verdes,
problemas de estacionamento... jovens sedentdrios, auséncia de estratégias de mobilidade
sustentdvel por parte dos 6rgdos de gestdo, auséncia ou quebra de uma cultura local de utilizacdo
dos modos suaves (bicicleta) e perda de hdbitos de socializacio em espacos publicos...). Estes
espacos sdo, muitas vezes, associados a praticas e comportamentos inadequados as exigéncias e
funcionalidades préprias. Parte-se, por isso, do pressuposto de que a gestdo dos espagos de ensino
deve adoptar estratégias e politicas de organizacdo similares a qualquer espaco publico, que
segundo os principios do desenvolvimento (e mobilidade) sustentdvel deve limitar e prever
solugdes de racionalizacdo do uso do automével e potenciar a qualidade de vida e bem-estar dos
diferentes utilizadores (funciondrios, docentes, estudantes...) através da promocdo dos modos de
transporte sustentaveis.

A principal conclusdo que resultou do terceiro capitulo reside no reconhecimento das IES

como entidades que tém, perante a sociedade, a responsabilidade moral de se tornarem modelo de

- 104 -



sustentabilidade, devendo por isso, liderar processos de mudanca de mentalidades e atitudes e
disseminar conhecimentos e valores para a sociedade em geral.

As IES enquanto espacos tradicionais de ensino — lugar de educagdo e formacio
académica, social e cultural — devem assumir o compromisso da sensibilizacdo, consciencializacio
e motivagdo da populacdo jovem para as questdes relacionadas com a mobilidade sustentdvel. Para
tal, ttm como responsabilidades incorporar nas suas orientacdes estratégicas medidas e politicas de
gestdo da mobilidade. As IES devem, no seu conjunto, adaptar atitudes mais pré-activas
envolvendo agentes externos e a sociedade local na promog¢do de habitos mais sauddveis e
sustentdveis, exportar conhecimentos técnicos e cientificos (incorporando a sustentabilidade nas
disciplinas académicas e projectos cientificos) valores de justica e equidade social na promocao dos
varios modos de transporte através de praticas de investigacdo, eventos publicos, participagdo
publica, racionalizacdo de custos que, regra geral, apenas prevéem investimentos dedicados ao
automével. A ténica é reconhecer os principais problemas da populagdo académica e da cidade
onde se inserem e contribuir com praticas, projectos, ideias, didlogos e ac¢des que defendam a
populagdo académica e a populagdo em geral.

O estudo de caso, para além de identificar uma visdo geral das praticas correntes de
mobilidade da populacdo académica, que constitui o Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria
(IPL), permitiu traduzir a existéncia de outras diferenciacdes da mobilidade e cujas restricdes
explicam a incoeréncia dos investimentos aplicados até a0 momento e que tém contribuido para
alimentar o “ciclo vicioso” da “ditadura do automével”, realidade que espelha a actual situacdo da
cidade de Leiria: o caos automobilistico.

Ficou patente que, entre as principais motivagdes que levam a uma cultura de utiliza¢do do
automével em detrimento de outras solugdes de mobilidade, se devem, desde a localizacdo daquele
polo de ensino (préximo de outro importante pdlo gerador de trafego (centro comercial) e distante
do nicleo urbano e da cidade histdrica), a sua articulagdo com o territério envolvente através de
vias dedicadas exclusivamente ao automdvel, a auséncia de uma estratégia de controlo do
estacionamento, um sistema de transportes publico desajustado as necessidades da populagdo
académica (especialmente no regime nocturno) e a auséncia de uma estratégia concertada entre os
vérios 6rgaos locais com uma visdo integrada para cidade.

Neste trabalho, ficaram expostos os principais desafios, que vao ao encontro das politicas
da mobilidade sustentdvel, resultando na defini¢do de uma estratégia de mobilidade, no dmbito do
projecto europeu T.aT. A principal ambig@o deste projecto baseou-se na promog¢do de medidas de
sensibilizacdo e estimulo a alteracio de mentalidades e promog¢dao de modos de transporte
alternativos e sustentdveis (promogdo do transporte puiblico, implementacdo de um sistema de

partilha de bicicletas — bike-sharing — e incentivo para a participacdo em esquemas de partilha do
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automovel em regime de carpooling — boleia entre pessoas que efectuam o mesmo percurso na sua
rotina didria), numa légica de proteccdo do ambiente (reducdo das emissdes de poluentes e de
consumo de combustiveis) e envolvimento da populacdo académica, da populagcdo e dos agentes
locais (na partilha de experiéncias e conhecimentos). Na base do seu desenvolvimento estiveram os
instrumentos de gestdo de mobilidade, particularmente o “gestor da mobilidade”, cujo
posicionamento foi fulcral para o desenvolvimento e aplicacdo da estratégia de mobilidade que
resultou num conjunto de ac¢des definidas no “plano de mobilidade sustentdvel”.

O processo de desenvolvimento decorreu entre varias fases, sendo que na primeira foi a
elaboragdo de um estudo de diagnéstico da situagdo que caracteriza a mobilidade no Campus 2. Os
resultados avangaram valores de emissdes de CO, na ordem das 3177 toneladas e 1007 toneladas
de consumo de combustiveis, resultado dos padrdes de mobilidade que indicam a dependéncia clara
do automoével (82%). A definicdo das accdes para alterar/influenciar mentalidades e
comportamentos de mobilidade foi desenvolvido mediante o envolvimento da populagdo local,
principais agentes decisores e populagdo académica, tendo sido implementadas as seguintes:

=  Promociao da utilizacdo do transporte piublico - Extensio do percurso do servico Mobilis
até ao Campus 2, desenvolvimento de campanhas de informacdo e sensibilizagcdo e
atribuicdo de cartdes de viagem em eventos especificos.

= Implementacdo do sistema de bike-sharing Biclis (Bicicleta da Cidade do Lis) — Este
servico, de utilizacdo gratuita, dispde de 50 bicicletas distribuidas em 5 estacdes de

controlo localizadas junto de parques de estacionamento periféricos, servicos publicos e

percursos cicldveis. Numa segunda fase, este servico incorporou 2 estagdes de

disponibilizacdo automética da Biclis, localizadas no Campus 2 e residéncias universitarias
com a disponibilizagdo de 12 bicicletas de utilizacdo gratuita.

=  Desenvolvimento de um esquema de carpooling - Este sistema foi desenhado como se de
uma rede social se trata-se, servindo de plataforma de encontro e comunicagdo entre 0s
utilizadores do Campus 2 com interesse em oferecer ou procurar boleias em automével
com (eventuais) amigos que partilham o mesmo percurso e repartindo os custos da viagem.

= Desenvolvimento de varias campanhas de educacio e sensibilizacdo — Estes eventos
serviam de ponto de encontro entre a comunidade académica e os lideres do projecto,
aproximando e confrontando solugdes e divulgando conceitos inovadores para ideias

empreendedoras, desenvolvimento de projectos curriculares e difusdo de conhecimentos e

novas praticas. Foi disso exemplo, o MIP, o Dia do Carpooling, a Semana da saude,

Semindrios, Workshops, exposigdes (...).
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As principais conclusdes e licdes acerca do estudo de caso, em virtude do desenvolvimento
e implementacdo de medidas de gestdo de mobilidade sobre a alteracdo de mentalidades e
comportamentos de mobilidade, foram as seguintes:

e De modo geral, as preferéncias em relacio as medidas desenvolvidas (e outras
componentes que foram desenvolvidas em paralelo, como é o exemplo da construgdo
de novas infra-estruturas de acesso ao Campus 2) foram atribuidas ao desenvolvimento
de medidas “imateriais”, como a alteracdo do percurso Mobilis (permitiu aumentar a
sua visibilidade), o desenvolvimento do sistema Gorocampus (como medida de
racionalizacdo do parque de estacionamento e de custos das viagens) e ainda, a
implementag@o do sistema Biclis (por ser uma opgao vidvel, gratuita e pratica para as
viagens da comunidade escolar daquele pdlo).

e As actividades de educacdo e sensibilizacao realizadas tiveram um papel importante ao
nivel da informacdo e consciencializa¢do, como demonstrou o sucesso da iniciativa do
Dia do Carpooling que permitiu a toda a populacdo académica perceber as vantagens
desta solucdo e conhecer outras alternativas (bicicleta e transporte ptblico).

e Uma das principais oportunidades que o IPL disp0s, resume-se ao aproveitamento das
suas valéncias internas para a dinamizacdo das estratégias, contando com a
participacdo exclusiva da figura “gestor da mobilidade”.

Apesar da satisfacdo geral em relagdo as solugdes de gestdo de mobilidade encetadas, o seu

(pleno) sucesso ficou condicionado pela inexisténcia de orientacdes estratégicas e de compromisso
por parte do IPL, definindo, também, esta temdtica como pilar de desenvolvimento da institui¢do e
contribuindo para a sustentabilidade local/regional.

Em relac@o aos impactos da implementacdo de tais medidas sobre a alteracdo dos padrdes
de mobilidade, verificou-se uma descida positiva da utilizacio do automdvel para as viagens
geradas pelo Campus 2 — 82% em 2007/2008 para 77% em 2009/2010. Esta descida foi marcada
pelo aumento da utilizagdo do transporte publico (3%) do modo pedonal (3%). Esta transferéncia
modal foi também acompanhada pelo aumento da tendéncia para a partilha do automével (com um
aumento em 4%). Quando se verificou estes dados para a populacdo residente na drea urbana de
Leiria os resultados foram ainda mais expressivos: houve um decréscimo da utilizacdo do
automével em 11% e um acréscimo de 4% para a utilizagdo do transporte publico e 8% das
deslocacgdes a pé e 2% da utilizacio da bicicleta.

Relativamente as emissdes de poluentes verificou-se que, para as viagens geradas pela
comunidade académica residente na drea urbana de Leiria, houve registos da descida de emissdes

bastante significativas (acima dos 30%) para todos os poluentes analisados. Este dado reforca a
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importancia das medidas aplicadas, que apesar da transferéncia modal ocorrida ter sido ténue, na
verdade, correspondeu a efeitos sobre o ambiente francamente favordveis.

Foi também discutida a estratégia (planeada ou pensada) por parte dos Orgdos de
gestdo/decisao do IPL, tendo sido sublinhado, que apesar da auséncia de uma agenda ou qualquer
outro instrumento de apoio a decisdo em matéria de mobilidade sustentdvel, estdo presentes um
conjunto de ideias que se julgam complementares e potenciadoras de uma cultura local (mais)
sustentdvel. Estas passam pelo aproveitamento dos recursos internos na dinamizacdo de accoes de
caracter educativo. Uma das principais conclusdes acerca do estudo de caso, foca-se no
reconhecimento, por parte do IPL, das suas valéncias, na capacidade de valorizacido dos recursos
internos e aposta na qualidade cientifica para atrac¢do de novos projectos e ideias em articulagio
com parceiros estratégicos na elaboracdo de projectos comuns.

O anunciar da emergéncia de uma cultura local que valorize a sustentabilidade como
principio e a mobilidade como direito (da populag¢do), devera primar-se pela responsabilidade pelos
projectos comuns com efeitos territoriais que previnam ou prevejam a qualidade de vida das
geracdes futuras com solucdes centradas em cada cidaddo. Por isso, é de destacar que a presente
preocupacgdo, por parte do IPL, em solucionar os problemas de mobilidade do Campus 2, em
particular, mas também de todos os pdlos sob o seu dominio, ndo pode permanecer num plano de
intencdes, mas sim num plano que defina e concretize acgdes.

A dissertacdo reuniu evidéncia que hd indicacdes de vale a pena (re)pensar algumas das
solucdes previstas no dominio da mobilidade, como o aumento da oferta de estacionamento para
automoveis, a redugcdo dos custos em comunicacdo, informacdo e dos investimentos nos
transportes alternativos ou auséncia de perspectivas sobre a criacdo de novas solucdes para os
problemas que continuam a afectar a mobilidade da populacdo académica do Campus 2 (e que
eventualmente se cruzam com outros problemas, como a escassez de recursos econdémicos das
familias e das instituicdes, por exemplo). Pois, o IPL. enquanto institui¢do de ensino superior terd
sempre o dever moral de salvaguardar as necessidades da sua populacdo (intrinsecamente
correlacionados com o territério onde se insere). Por isso, dar respostas (sustentdveis) aos
problemas de mobilidade serd, para a instituicdo, plenamente proficuo. Apesar da pressdo do
publico ser no sentido de se investir mais na rede vidria urbana e em estacionamentos, a literatura
demonstrou que esta expectativa ¢é ilusdria, pois € expectivel que os problemas
(congestionamentos, estacionamento insuficiente) voltem a acontecer.

Ou seja, a questdo da governancga parece-nos fulcral em todo o processo. Nao basta falar-se
de novas praticas de planeamento e gestdo de mobilidade, usos do solo e dos transportes, para se
resolverem os desafios da “nova cultura mobilidade”, sem se pensar em (re)desenhar novos

desafios que integram ‘“novas mobilidades” (a pé, de bicicleta...), mas sobretudo apostar nos
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instrumentos de educacdo para a motivagdo colectiva. O segredo do seu desenvolvimento (e em
particular do desenvolvimento sustentdvel) estd na organizacgao institucional. Assim, caberd ao IPL,
na sua estratégia institucional, pensar: a sua razdo de ser, o seu caricter, a sua vocacao, o seu perfil,
a sua atractividade, o seu posicionamento, as suas condicdes competitivas e factores de
diferenciacdo, as suas capacidades e os seus privilégios. Por outras palavras, ndo cabe ao IPL
preocupar-se tanto com as questdes de hardware, mas sobretudo planear e potenciar accdes
concretas de software.

Para tal, desenvolvem-se um conjunto de orientacdes estratégicas para a afirmagdo de uma
cultura local de mobilidade sustentdvel e cuja gestdo e dinamizagdo passaria pelo aproveitamento
dos recursos internos do IPL, no presente e no futuro.

De referir, que embora estas propostas se orientem especificamente para o estudo de caso,
as mesmas podem ser adaptadas a um universo vasto de institui¢des, em particular de ensino
superior. Fica o repto.

As propostas apresentadas ndo se esgotardao (obviamente) nos seguintes exemplos:

— (Re) nomeacdo da figura “gestor da mobilidade” que poderd ser docente ou funciondrio
acumulando fun¢des de coordenacdo de um grupo de trabalho (multidisciplinar) nos
processos de gestdo da mobilidade no IPL, articulando interesses com institui¢des extra-
IPL (envolver bibliotecas, unidades orginicas, entidades publicas e privadas
locais/regionais) actuando numa perspectiva de salvaguarda dos interesses da populagcdo
local e de promog¢do dos transportes alternativos junto da comunidade académica e
organizacdo de actividades de educacdo e informacdo.

— Documentar orientacdes estratégicas da instituicdo com vista ao seu desenvolvimento e
crescimento, nomeadamente com: a elaboracdo de um Plano de Mobilidade Sustentdvel
alargado a uma escala regional (de modo a incluir todas as unidades do IPL); incluir no
Plano Estratégico do IPL orientacdes especificas para estas temdticas e, ainda, o
desenvolvimento de um esquema director de gestdo do estacionamento.

— Criar uma plataforma de comunicacdo e informacdo da populagdo académica para a
divulgacdo de actividades e de exemplos de boas priticas dinamizadas pelos 6rgios
associativos da instituicdo (exemplo: associagdo de estudantes e a associacdo de
funciondrios, provedor do estudante e ainda envolver o departamentos académicos de dreas
de ensino como os cursos de Marketing e Comunicagdo Social.) recorrendo aos recursos de
comunicacio internos, desde: Radio Iplay, Jornal Akadémicos, Revista Politécnica, Clube
de Cinema da ESTG (...).

— Promover eventos que incentivem a utilizacdo de transportes sustentdveis constituindo uma

agenda de eventos com realizacdo periddica, como:
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- Dia do Carpooling, com periodicidade anual, com a colaboracdo da PSP e
Rodovidria do Tejo (para a sua organizacdo poder-se-4 recorrer aos
recursos humanos dos departamentos de ensino das 4reas de ambiente,
civil e marketing destacando professores, alunos e também funciondrios
para a sua dinamizagao).

- Exposicoes de pintura, fotografia e outras formas de arte de promog¢do do
transporte publico e os modos suaves que envolva todas as escolas do IPL
(esta actividade poderd ser dinamizada pelos Servicos de Documentacio
do IPL).

- Realizagdo de concursos de ideias de projectos curriculares e ideias de
negocios aberto a todos os departamentos de ensino do IPL (integrado em
projectos desta natureza que ji se realizam na institui¢do) e atribui¢do de
prémios como bicicletas (por exemplo).

- “Feira Anual da Sadde” dinamizada pela ESSLei entre outras unidades do
IPL em parceria com centros de saide e hospitais locais.

- Nomeacao anual da figura simbdlica “Embaixador da Bicicleta” (docente
ou funciondrio ou figura externa) mas que tem como responsabilidade
dinamizar a utilizacdo da bicicleta para a escola/trabalho perante os
colegas de trabalho e populacdo mais jovem.

- Cursos de conducdo de bicicleta e workshops para reparacdo e manutencao
de bicicletas integrando empresas locais na sua dinamizagcdo e pela
comunidade académica com conhecimentos especificos.

Criacdo de um cartdo de descontos em parceria com o LeiriaShoping para utilizadores
regulares da Biclis e Mobilis (verificacdo de indicadores de frequéncia de utilizagcdo e
difusdo das iniciativas). Esta proposta pretende dissuadir a utilizacdo do automével privado
que também caracteriza aquele centro comercial.

Reajustar suportes financeiros de ajuda aos alunos com a atribui¢c@o de cartdes de viagens
para o Mobilis aos alunos do 1° ano com residéncia na area urbana de Leiria.

No acto da inscri¢dao dos alunos (inicio do ano lectivo), propde-se o registo automatico na
Plataforma Gotocampus e atribuicdo do cartdo de utilizador da Biclis.

Criar um ambiente de ensino propicio a inovagdo e ao desenvolvimento da capacidade de
empreender (ac¢des de formagdo, actividades extra-curriculares) e aproveitar a disciplina
de empreendedorismo para impulsionar/influenciar ideias de negdcio para construir/inovar

solugdes de mobilidade.
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Participar em redes de parcerias com stakeholders locais e regionais potenciando a
transferéncia de know-how (desenvolver solucdes e tecnologias que possam ser integradas
nos sistemas de transporte locais e condi¢des de acessibilidade).

Promover e apoiar a realizacdo de projectos curriculares interdisciplinares e dar-lhes
visibilidade através da sua divulgag@o nos 6rgios de comunicagdo social e em colaboragdao
com entidades locais/regionais, propondo-se a titulo de exemplo, as seguintes temadticas
para as dreas de engenharia civil, mecanica, informdtica, saide, ambiente e marketing:
Constituicdo de um SIG de apoio a promogdo de vias cicldveis propostas no projecto de
mobilidade sustentdvel para o municipio de Leiria; Modelacdo do espaco urbano e
promogdo da acessibilidade para todos; Acessibilidades e planeamento de Infra-estruturas
— Rede Pedonal e Rede Cicldvel. Plano de Mobilidade Sustentdvel aplicado a Polos
Universitdrios; Desenvolvimento de aplicagcées de organizacdo de carpooling; Estudos de
trdafego; Desenvolver solucées informdticas de sistemas de partilha de bicicletas;
Implementacdo de um sistema de mapeamento dos principais polos geradores de trdfego;
Implementacdo de um sistema inteligente de gestdo de percursos/hordrios do Mobilis;
Sistema de informagdo on-line e/ou servico por SMS do servico de Transporte Piiblico;
Criacdo de um prototipo de bicicleta e outras solucbes de mobilidade para pessoas com
mobilidade reduzida; Desenvolver sistemas de promogdo de eco-conducdo; Desenvolver
solugcées para motores eficientes em termos energéticos e estratégias para a reducdo de
emissoes poluentes;, Medicoes de qualidade do ar; Medicoes de poluicdo sonora; Estudos
de relacdo dos efeitos da poluicdo atmosférica e saiide humana; Criar guias de percursos
pedonais e ciclaveis (...).

Criar uma equipa de ciclismo em parceria com entidades locais, fortalecendo o tecido
econdmico e social local.

Converter o estacionamento central do Campus 2 em espacos verdes.

Delimitar estacionamentos reservados para carpoolers através de sistemas de verificagio
por videovigilancia ou vigilancia passiva.

Converter espago dedicado ao estacionamento de veiculos automoveis em espagos de lazer,
estacionamentos para bicicletas (em particular junto aos principais acessos dos edificios) e
em espago dedicado ao transporte publico com a defini¢do de novos pontos de paragem
(junto a entrada da ESSLei e do Edificio B).

Desenvolver um instrumento informatico de apoio a organizacdo de viagens com

aconselhamentos ajustadas a medida.
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— Participar em conferéncias e semindrios nacionais e internacionais para recolher e divulgar
solucdes de boas priticas e que envolva desde elementos da gestdo aos diversos
departamentos de ensino.

— Aproveitar financiamentos comunitarios.

— Poupar recursos econdémicos e travar investimentos em infra-estruturas rodovidrias
(limitada ao automével privado) compensando os diversos modos de transporte.

Os resultados desta investigacdo permitem demonstrar que, de modo geral, a aposta em
solugcdes de mobilidade sustentdvel traduzem miiltiplas vantagens para a populacdo académica:
econdmicas, sociais e satide, contribuindo para potenciar uma cultura local de promocao de habitos
de mobilidade mais sustentaveis. Defendeu-se também que, como centros educacionais, as IES,
tém o dever de estimular e fomentar praticas de mobilidade sustentdveis, conhecer e perceber os
novos ritmos de vida, conhecer formas e modos de transporte e ajusti-los as necessidades de cada
pessoa, as suas rotinas e motivagdes, consolidando uma cultura local de mobilidade sustentdvel.

No quadro dos elementos necessdrios para o desenvolvimento institucional e do territério
local, as IES sdo lideres privilegiados de processos de educacdo, desenvolvimento de modelos e
medidas, que articulados com o territério devem integrar todo o seu potencial endégeno.

Assim, a eficicia esperada das propostas de mobilidade e de educacdo para a
sustentabilidade, deverd ser encarada como instrumento para a mudanca de mentalidades, de
comportamentos de mobilidade da populacdo e das politicas de acessibilidade locais (qualidade das
infra-estruturas e servicos de transporte colectivo e modos suaves). Como foi demonstrado, gerir a
mobilidade compensa: pela diminuicdo (e racionalizacdo) de custos, pela reducdo de emissdes de
poluentes, pelo aumento da equidade e coesdo social e pela disseminacdo de valores de cidadania.
Este processo deverd, sempre, integrar pluralidades abrindo espago a discussdo e participacdo de
todos os grupos locais, intervenientes, decisores, planeadores e utilizadores do sistema de
transportes e do territério, para potenciar priticas locais de mobilidade sustentdvel, assumindo
compromissos € actuar continuamente. Pois, s6 assim se poderd enraizar uma cultura local de

mobilidade sustentavel.
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ANEXO I - CICLO VICIOSO DO INVESTIMENTO EM INFRA-ESTRUTURAS
RODOVIARIAS
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Fonte: Lawton, J. (2007)
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ANEXO II - DELIMITACAO DA AREA URBANA DE LEIRIA
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Fonte: (Pinto (Coord.), 2008)
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ANEXO III - ENQUADRAMENTO REGIONAL DA CIDADE DE LEIRIA E
PRINCIPAIS INFRA-ESTRUTURAS RODOVIARIAS

Fonte: Projecto T.aT. (2008)
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ANEXO 1V - SINTESE DE CARACTERIZACAO DO CAMPUS 2

O Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria onde se insere a Escola Superior de Tecnologia e Gestdao
(ESTG) e Escola Superior de Satde de Leiria (ESSLei) tem sede em Leiria — importante p6lo urbano que
durante os ultimos 20 anos apresentou um desenvolvimento significativo, resultante da capacidade de
atraccdo de novas funcdes urbanas, tendo sido o Instituto Politécnico de Leiria um desses melhores
exemplos. As novas func¢des tornaram a cidade mais competitiva e como resultado, a cidade aumentou as
suas taxas de crescimento, competitividade e inovag¢do. O papel do Instituto Politécnico de Leiria foi, e
continua a ser, preponderante na refutacdo de tais evidéncias, enquanto institui¢do pertencente ao Sistema
Nacional de Ensino Superior.

O Instituto Politécnico de Leiria tem vdrios pdlos de ensino localizados em trés cidades da regido: Leiria
(Campus 1, 2 e 5), Caldas da Rainha (Campus 3) e Peniche (Campus 4).
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Figura IL.1 - Distribuiciio espacial das unidades orgénicas do IPL e populacio académica total
Esta localizagdo tripartida de funcdes e de areas do estudo resultam de um esforco de aproximagdo das
ofertas de ensino as necessidades locais e regionais face ao mercado de trabalho e como instrumento de
desenvolvimento local, associando fluxos de pessoas cujas dindmicas de mobilidade representam grandes
impactos no territério, uma vez que atraem centenas de movimentos didrios.
De salientar, que cerca de 45% da populagdo académica do IPL ¢ oriunda do distrito de Leiria, seguindo-se o
distrito de Lisboa com 15% e Santarém com 10% (IPL, 2009).
A oferta formativa deste pdlo de ensino superior estd especialmente vocacionada para as dreas de engenharia,
gestdo, marketing, contabilidade, ciéncias juridicas aplicadas e saide. A oferta de ensino disponivel no
Campus 2 € relativa aos cursos de especializacdo tecnoldgica, licenciatura e mestrado.
A semelhanca de qualquer institui¢do de ensino superior, o Campus 2 dispde de uma panéplia de servicos e
equipamentos de apoio as actividades lectivas, em particular bibliotecas, livrarias, espacos verdes, locais de
estudo, gabinetes e laboratdrios e parques de estacionamento automovel.
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ANEXO V - RESUMO DAS NORMAS TECNICAS E LEGISLACAO - FUNCOES
E CARACTERISTICAS DO MODO PEDONAL

v’ Facilitar a deslocagdo assegurando uma boa ligacdo da rede entre os principais
pontos da cidade e a rede de transportes colectivos;

v" A rede deve ser continua e permitir percorrer menores distincias entre os pontos de
interesse da cidade, permitindo a possibilidade de escolha do percurso a percorrer;

v" Promover a atractividade dos espagos, de forma a atrairem o pedo, facultando
condicdes de conforto, seguranga e bem-estar, proporcionando variedade
arquitectonica e cultural e a interacc¢ao social;

v’ Garantir que a deslocagio se faca de forma agradével, sem barreiras 2 mobilidade
dos individuos, recorrendo a pavimentos e mobilidrio adequados que permita
repouso e permanéncia nos espagos publicos;

v Permitir que os percursos sejam facilmente perceptiveis, faceis de encontrar, sem
induzir qualquer tipo de confusdo, mal-estar ou desorienta¢do ao individuo.

Fonte: Bastos Silva e Silva (2008)
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ANEXO VI - INQUERITO I E I - METODOLOGIA DE RECOLHA DE DADOS

Conteuido: Neste anexo encontra-se desenvolvida a metodologia para elaboracdo e aplicacdo de inquéritos
dirigidos a comunidade académica para o diagnéstico dos padrdes de mobilidade e seus impactos, realizado
em duas fases distintas:

e [“Fase — Durante o ano lectivo 2007/2008 precedente a elaboracdo do Plano de Mobilidade
Sustentével o qual prevé a implementacio de um conjunto de medidas de mobilidade — Inquérito L.

e 2%Fase — Realizado durante o ano lectivo 2009/2010, procedente a implementagdo de algumas das
estratégias definidas no Plano de Mobilidade Sustentével — Inquérito II.

O processo de recolha e tratamento da informacao necessdria ao estudo é apresentado de forma a descrever a
estrutura dos inquéritos e o processo de seleccdo e recolha de dados.
A obtencdo de dados foi uma parte importante para que se pudesse perceber os padrdes de mobilidade no
Campus 2 e as reaccdes as medidas de mobilidade sustentdvel aplicadas. Como tal, o planeamento de uma
metodologia de recolha de dados foi de elevada importincia, tem sido concretizada em 3 fases que incluiu os
trabalhos de:
1. Elaboracgdo dos inquéritos de mobilidade e planeamento da estratégia de recolha de dados;
2. Recolha de dados;
3. Leitura 6ptica e organizacdo dos dados obtidos nos inquéritos de mobilidade.
Este procedimento foi seguido quer na fase de andlise dos padrdes de mobilidade (Inquérito I), quer na fase
de avaliagdo dos impactos resultantes do desenvolvimento da estratégia de mobilidade (Inquérito II).

1. INQUERITOS DE MOBILIDADE
O modelo do inquérito era comum para os casos de docentes, funciondrios, investigadores e estudantes de
ambas as unidades de ensino do Campus 2.
O Inquérito I aplicado foi baseado no estudo de Real C. (2008) cujo modelo veio influenciar o modelo do
Inquérito II e do desenho global da estratégica, uma vez que estas foram baseadas a partir da andlise e dos
respectivos inquéritos. No I Inquérito foram consideradas as sec¢des de dados: dados pessoais, sec¢do de
transportes e secgdo de dados do automével, sec¢do de avaliagcdo do potencial de utilizagdo de outros modos
de transporte para além do transporte individual (Tabela VI.1), tendo sido aplicado com a necessidade de
responder aos objectivos:

e Caracterizar os padrdes de mobilidade dos individuos pertencentes ao Campus 2

e (Calcular o impacto ambiental e econémico resultante das suas praticas de mobilidade

e Perceber a motivagdo para a mudanga de habitos de mobilidade mediante a apresentacdo de um

conjunto de solugdes.
Tabela VI. 1 — Variaveis de analise nos Inquéritos I

Seccio  Titulo Variaveis Itens
1 Dados pessoais Idad?; Sexo; Zona de residéncia, Fun¢do que desempenha no Campus, ano 5
académico

Principal modo de transporte; Tempos de viagem nas deslocacdes
casa/campus e campus/casa; A média das viagens efectuadas por semana;
2 Transportes Frequéncia de viagens em regime de boleia e se conhecem algum colega 4
que resida nas proximidades da sua morada ou no seu percurso habitual
para o Campus 2.
Idade do veiculo; Tipo de combustivel; Capacidade de transporte de

3 Automovel . . . 3
passageiros do veiculo privado.
Avaliagdo  do Motivos para a utilizagdo do transporte publico; motivos para a utilizagdo
potencial de de um sistema de partilha de bicicletas; motivos para a adesdo a um
4 solugoes esquema de partilha de viagens e formas de participacio. 4
alternativas ao
automovel
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Figura VI.1. Modelo do Inquérito I

No caso do Inquérito II, foram considerados as secc¢des de: dados pessoais, transportes, sec¢do de dados do
automovel e uma sec¢do com questbes relacionadas com a implementacdo de medidas de mobilidade
sustentdvel para o Campus 2 (Tabela VI.2). Este inquérito foi aplicado, como dito anteriormente, com o
objectivo de avaliar os impactos da implementacdo de solugdes de mobilidade sustentdvel e influencia na
alteracdo de comportamentos de mobilidade da populag@o académica pela adesdo as solugdes aplicadas.

Tabela VI. 2 — Variaveis de anilise nos Inquéritos 11

Seccio  Titulo Variaveis Itens
1 Dados pessoais  1dade; Sexo; Zona de residéncia, Fun¢do que desempenha no Campus 5
Principal modo de transporte; Tempos de viagem nas desloca¢des casa/campus
e campus/casa; A média das viagens efectuadas por semana; Frequéncia de
2 Transportes . . . . 4
viagens em regime de boleia e se conhecem algum colega que resida nas
proximidades da sua morada ou no seu percurso habitual para o Campus 2.
, Data da matricula do automével; Tipo de combustivel; Capacidade de
3 Automovel . , . 3
transporte de passageiros do veiculo privado.
Motivos da ndo utilizacdo de transportes publicos e que factores os levariam a
utilizar o servico; Quantificacdo da utilizagdo do sistema de Bike-sharing
BICLIS ou se ndo utilizaram este sistema quais os motivos que os levardo a
Medidas de mudar de habitos; Potencial interesse da comunidade académica em utilizar o
4 mobilidade sistema de Carpooling (Gotocampus) e de que forma se potenciard uma maior 12
sustentdvel utilizacdo desse mesmo sistema; Quantificar a utilizagdo do sistema

N

Gotocampus mas também que medidas podem potenciar a partilha do
automével; Principais medidas de mobilidade sustentavel que influenciaram as

necessidades pessoais dos utilizadores do Campus.

Fonte: Elaboragao prépria
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Figura V1.2 — Modelo do Inquérito II

2. RECOLHA E ORGANIZACAO DE DADOS

Para uma melhor organizacido de dados optou-se por um modelo de inquérito de leitura éptica recorrendo ao
software Teleform que permitiu através das suas aplicagdes, a elaboracdo do inquérito (Teleform Designer), a
sua digitalizacdo (Teleform Scan Station), e leitura da informagdo (Teleform Reader) e finalmente a
correcgdo e exportacio da base de dados obtida a partir dos inquéritos para um ficheiro de Excel (Teleform
Verifier).

Tendo todas as questdes do inquérito definidas, e para que este fosse de facil compreensdao e de rdpida
resposta e andlise, optou-se pela leitura Optica de inquéritos. Para tal utilizou-se o software Teleform. Este
software possui diversas aplicacdes que permitem fazer a elaboragdo do inquérito (Teleform Designer),
digitalizacdo (Teleform Scan Station), leitura da informacdo (Teleform Reader) e finalmente correc¢do e
exportacdo da base de dados obtida a partir dos inquéritos para um ficheiro de Excel (Teleform Verifier). A
titulo de exemplificagdo ilustramos na Figura V1.3 o layout da aplica¢do Teleform Designer.
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Figura VI. 3 — Elaboracio dos Inquéritos através do software Teleform Designer.
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O processo de recolha de dados foi planeado de forma abranger o mdximo de turmas possivel das aulas
tedricas ou priticas de uma disciplina de cada ano e para todos 0s cursos existentes no regime diurno e
nocturno. Através deste método foi também possivel recolher dados junto dos docentes.

A realizac@o dos inquéritos decorreu em fases distingues tendo sido realizados

e Inquérito I: 12 a 16 de Maio de 2008 para alunos e os dias 12 e 23 de Maio para docentes e
funciondrios de ambas as escolas.

e Inquérito II: Durante os dias 15 a 19 de Marg¢o de 2010 para os alunos, docentes e funciondrios da
Escola Superior de Tecnologia e Gestao (ESTG) e na Escola Superior de Satide de Leiria (ESSLei)
foram realizados no dia 26 de Marco.

A inexisténcia de feriados nessas semanas e a inexisténcia de avaliacdes as disciplinas onde iam ser
realizados os inquéritos foram dois critérios importantes para a definicio da data em que decorreriam os
inquéritos, esperando-se por isso maior assiduidade da populacdo-alvo.

Tendo efectuado todas estas andlises, passou-se a fase de organizacdo da semana de realizacdo de inquéritos
para os alunos, tendo-se consultado todos os horarios de todos os anos e cursos, de forma a estabelecer a
ordem e dia em que se realizariam os inquéritos nos diversos turnos praticos e tedrico-praticos das disciplinas
escolhidas. Apds esta organizagdo obteve-se uma tabela com os dias, horas e salas em que se deveria realizar
os inquéritos para todas as disciplinas, anos e cursos, como ilustra a figura seguinte.
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Figura V1.4 — Exemplo do esquema de organizacdo dos inquéritos para todos os dias com os varios turnos e salas
correspondentes.
Fonte: Elaboragdo prépria
Apés a recolha dos inquéritos seguiu-se a fase de tratamento de dados, a leitura dptica dos inquéritos e a sua
posterior organizacdo, recorrendo-se ao software Teleform, cujo método de trabalho passou pelos seguintes
procedimentos:

e Utilizagdo da componente Teleform Scan Station, onde se dividiu as centenas de inquéritos
em lotes de cerca de 50 a 60 unidades para serem digitalizadas.

e Utilizagdo da componente Teleform Reader que permite a sua leitura, processamento e
identificacdo. Esta aplicacdo baseia-se num inquérito de referéncia que corresponde ao
inquérito “desenhado” com o Teleform Designer e que se encontra na sua base de dados.
Assim o sistema Teleform Reader identifica os inquéritos digitalizados através do cédigo
de barras, localizando as suas questdes e comparando-as com as do inquérito de referéncia.

¢ Finalizada a fase de leitura, processamento e identifica¢do dos inquéritos, a aplica¢do
Teleform Verifier permite que sejam corrigidos os erros detectados nos inquéritos.

e A ultima etapa consistiu na exporta¢do dos dados retirados dos inquéritos, para uma base de
dados em ficheiro Excel.

Apés a organizacdo da informacgdo recolhida nos inquéritos procedeu-se ao seu tratamento de forma a
corresponder aos objectivos iniciais do estudo, que passa pela caracterizacdo dos padrdes de mobilidade e
avaliacdo dos impactos ambientais resultantes da aplicacdo das medidas de mobilidade sustentdveis de apoio
a mobilidade da comunidade académica.
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ANEXO VII - ORIGEM DAS VIAGENS DA POPULACAO ACADEMICA DO
CAMPUS 2 EM %, FREGUESIAS DO CONCELHO DE LEIRIA

Legenda

I Campus 2 do IPL
[ Freguesias de Leiria
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Fonte: Real, C. (2008)
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ANEXO VIII - METODO DE CALCULO DAS EMISSOES DE POLUENTES A
PARTIR DO SOFTWARE TREM - TRANSPORT EMISSION MODEL FOR LINE
SOURCES

Tendo em considerag@o os diversos resultados obtidos para a caracterizacdo dos padrdes de mobilidade da
comunidade académica € crucial, para a comparacdo com estudos anteriores e para apurar se as politicas de
Gestdo de Mobilidade implementadas tiveram um impacto positivo na mobilidade da comunidade académica
do Campus 2, ter uma no¢do do impacto ambiental e econémico a nivel de emissdes de poluentes
atmosféricos e do consumo de combustiveis originado pelas viagens geradas.
Na determinacdo da ‘“Pegada Ecoldgica” utilizou-se a metodologia Transport Emission Model for Line
Sources - TREM. Este modelo foi desenvolvido pelo Departamento de Ambiente e Ordenamento da
Universidade de Aveiro com o objectivo de estimar, com elevada resolugdo quer temporal quer espacial, as
emissdes produzidas pelo trafego automdvel, tendo ainda em consideracdo a velocidade média dos veiculos.
Tal como referido na 2* fase do projecto T.aT. que se propunha a caracterizagdo dos padrdes de mobilidade e
avaliar os impactos ambientais da comunidade escolar do campus 2.
O TREM procede ao célculo das emissdes recorrendo a uma aproximagdo da velocidade média dos veiculos
que € proposta pela metodologia do projecto MEET/COST319 [Tchepel, 2003]. Na constru¢do do modelo
TREM foi adaptada a metodologia original (MEET/COST319), passando a ser considerados os seguintes
parametros:
¢ Disponibilidade de dados de entrada;
e Utilizagdo pretendida para os dados da modela¢do.
Estes pardmetros influenciam o detalhe dos dados de entrada e de saida, a classificacdo dos veiculos e a
defini¢do espacial dos resultados [Tchepel, 2003], tendo sido por isso considerado no inquérito dirigido.
A quantidade de poluentes emitidos pelos veiculos é estimada pelo modelo em duas etapas. Numa primeira
etapa, sdo determinados os factores de emissdo de poluentes para cada tipo de veiculos, considerando a
velocidade média. Seguidamente, a quantidade de emissdes é estimada, para cada percurso, utilizando os
factores de emissdo determinados na etapa anterior e os factores de actividade de transporte.
O TREM, na actual versdo, permite calcular:
I.  As emissdes provenientes da combustio (emissdes a quente (hot emissions) e emissdes de
motor frio (cold-start emissions)):
Monéxido de carbono (CO);
Diéxido de carbono (CO,);
Oxidos do azoto (NOx), dados como equivalentes de NO,;
Diéxido de enxofre (SO,);
Compostos organicos volateis (COV).
II. Asemissdes originadas por evaporacio:
e Compostos organicos volateis (COV).
III. As emissdes originadas pelo desgaste de pneus e travdes e que ¢ re-suspensa do solo com o
deslocamento dos veiculos:
e Matéria particulada (PM,).
O programa de modelagdo de emissdes atmosféricas foi construido com recurso a linguagem de programacdo
FORTRAN. Na execu¢do do modelo existem vdrias etapas distintas que se enumeram de seguida segundo
[Tchepel, 2003], em Real,C. (2009):
1. Leitura de toda a informagao de entrada a partir do ficheiro de texto criado no interface
gréfico;
2. O numero total dos veiculos para cada rua é desagregado em categorias e classes de
veiculos;
3. Os factores de emissio a quente [g.km™'] para cada poluente e para cada classe de veiculo
sdo estimados em funcdo da velocidade média da rua;
4. O factor de peso de emissio a quente [g.km™'] para cada ligacdo é calculado multiplicando
o factor de emissdo de cada classe de veiculos pelo nimero de veiculos dessa classe;
5. A quantidade total [g] de emissdes do motor quente para cada troco de estrada é estimada
multiplicando o factor de emissdo pelo comprimento da estrada;
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6. E calculada a distancia [Km] em que o motor trabalha a frio (cold distance), para veiculos
com ou sem catalisador, em fun¢do da temperatura ambiente e da velocidade média;

7. O total de emissdes de motor frio [g] € calculado tendo em conta a temperatura ambiente e
a velocidade média;

8. A taxa de emissdes de motor frio [g.km™'] é calculada para cada um dos poluentes supondo
uma distribui¢@o uniforme ao longo da cold distance;

9. O total de emissdes de motor frio é calculada usando a taxa de emissdes de motor frio e o
numero de veiculos com e sem catalisador;

10. Sio calculados os totais de emissdes quentes e de motor frio para cada poluente e para
cada troco de estrada.

Na Figura VIII.1, constam todas estas etapas de forma esquemadtica.

Inputs:

— Numero total de veiculos por rua

[ Tipo de rua

L Distribuicio por categorias

Distribuigéo por classes fp—

Velocidade média

Temperatura

Comprimento da estrada

Propriedades do combustivel

Numero dos veiculos com motor frio

Outputs:

Numero de veiculos da categoria j por rua

Numero de veiculos da classe 7 por rua

i1

- Factor de emissio quente em fungio da velocidade

Factor de emissio para cada troco de estrada

— Total de emissdo quente para cada rua —

Emisséo a 110 na celd distance
~ Total de emissio a frio para cada rua

[N
Af—

: Total de emissdes para cada rua

Figura VIIIL.1 - Médulo principal do calculo do modelo TREM para a quantii-'icagﬁo de emissoes (adaptado de
Tchepel, 2003 [Tchepel, 2003 em Real, C. (2009)]).

Fases de calculo do modelo de dispersiao de poluentes através do TREM

Para o funcionamento do modelo de dispersdo de poluentes TREM, sdao necessdrios os seguintes dados de
entrada introduzido em diferentes fases: definicdo da rede de estradas, categorias de veiculos, classes de
veiculos, emissdes de motor frio e outros parametros.

Definicio da rede de estradas (Network Definition)

Nesta fase, € indicado ao modelo TREM a localizagdo do ficheiro de base de dados que contém a informacgao
de entrada organizada numa tabela. Em cada coluna da tabela referida constam as informacdes relativas ao
tipo de percurso, total de veiculos e velocidade, inclinacdo e comprimento para cada troco de estrada ou
percurso.
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Depois de indicado o caminho do ficheiro € possivel seleccionar a coluna correspondente a cada conjunto de

dados, nos campos seguintes, sendo que:

o  “Link ID” corresponde a identificacdo de cada trogo;
o “Link Type” € identificada a coluna correspondente a identifica¢do de cada percurso;
o “Vehicle Count” diz respeito a coluna onde sdo indicados o nimero total de veiculos por

rua;
o “Vehicle Speed” corresponde a velocidade média de circulagio por rua;
o “Road Lenght” € indicado o comprimento de cada trogo da rua;
o “Road Gradient” € indicada a coluna respeitante a inclinagdo de estrada;
o  “Link Type” faz a correspondéncia entre esta fase do modelo e a fase seguinte.

Um ponto essencial a ter em atencdo nesta fase de cdlculo do modelo TREM ¢€ relativa 4 coluna de dados
designada por “Vehicle Count”, uma vez que para o caso de estudo em andlise o facto de existirem 1642
elementos que responderam ao inquérito afirmando que se descolavam para o campus de automével nao
significa que se deslocam para o campus 1642 automdveis, pois muitos dos elementos que afirma vir de
automovel poderdo ser passageiros. Para ultrapassar esta situaciio foi colocado no inquérito de mobilidade
uma questdo onde se pretende saber quantas pessoas habitualmente viajam no mesmo veiculo com os
elementos da comunidade académica que se deslocam de automével para o campus.

A titulo ilustrativo na Figura VIII.2 mostra a janela de didlogo Network e identifica todos os campos a serem

preenchidos nesta etapa do programa.

I i
File Input Output Tools Help
fed |
— Metwork
 Input Fil
C:A\Documents and Settings\condorsémbiente de hiabalho'\2004201 05T REM20NTREM20.
Lead |
- Table Colunn Select
Link 1D Wehicle Speed
[LINEID =l [sPeeD =l
Link Type Fioad Lenght
[TvPe =l [LEnGTH =l
Wehicle Count Fioad Gradient
IEDUNT 'I

ok | Cancel | Hels

|THEM - Transpart Emission Madel for Line Sources

|TREM20 [200a2010 | 1557

Figura VIIL.2 - Janela de didlogo Network.

Categorias de veiculos (vehicle categories)

Na etapa categorias de veiculos, sdo introduzidos dados relativos ao nimero de veiculos de cada categoria
para cada percurso. As categorias de veiculos consideradas pelo modelo TREM s@o as seguintes:

e Ligeiros de passageiros a gasolina;
Ligeiros de passageiros a diesel;
Ligeiros de passageiros a GPL;
Ligeiros de mercadorias a gasolina;
Ligeiros de mercadorias a diesel;
Pesados de mercadorias a diesel;
Pesados de passageiros urbanos;
Autocarros;

Motos;

¢ Veiculos a novas tecnologias.

Na Figura ¢ possivel observar a janela de didlogo desta etapa do programa, em que cada coluna Type

corresponde a uma rua.
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i

File Input Output Tools Help
D=H| |

—Wehicle Categor

C. i Type 1 |Type 2 |Type 3 |Type 4 | Type B Aidd
Passenger Gasoline Cars 4075 3158 36.43] 3333 20.00) =
Passenger Diesel Cars 36.89) 2895 3376) 2167 20.00 Delete
LPG Passenger Cars 3700 ooof 1.3 1.67 0,00} —

Gazolineg Light Duty Yehicleg|  1.85| 526 0.00 3,33 20.00]
Diigzal Light Duty Yehicles 1481 34.21| 28.38) 40.00] 20,00,
Diiesel Heawy Duty Yehicles 0.00)  0.00f 000 0000 000

Diesel Urban Busses 000]  00o0f 000 00o 0.00]

Coaches o0 ooo| ool ooo)  oog

Matorcycles 0.0o0f ooof 000 0,00 20,00

Mew Techanslogies 00000 ooo  ooo]  oog Load. |
TOTAL (%) 100.00] 100.00] 00.00] 100.00] 10000 Save |
4 »

LCancel | Help: |

| TREM - Transpart Erission Madl far Line Sources | TREMZD [2n04200 [ 16m

Figura VIIL3 - Janela de dialogo Vehicle categories

Classes de veiculos (vehicle classes)

No menu vehicle classes pode ser introduzida informacdo relacionada com a idade dos veiculos, esta
informacg@o estd associada ao facto de a idade poder indicar se existe tecnologia de reducdo de emissdes.
Neste menu € assumido uma distribuicdo de idades para cada percurso.

Na janela de didlogo) vehicle classes existe uma tabela onde constam, para cada categoria, os parametros
Age, Capacity, Code e Value. No campo Age estdao definidas as idades dos veiculos, com a respectiva
correspondéncia EURO, a coluna Capacity é preenchida apenas para os veiculos ligeiros e diz respeito a
cilindrada, na coluna Code ¢ inserido o cédigo K que faz a ligacdo entre a tecnologia e o modelo de célculo e
a coluna Value é o campo onde sdo introduzidas as percentagens de veiculos correspondentes a cada K.

il

File Input Output Tools Help
Dedl |

i~ Wehicle Cla:

PG |P.D| P_LPG | LDV G| LOV_D | HOV | Bus| Coaches | Motarcydles | Hew|

Age Capacity Code |Value %] [+ Load... |
0.00] K1 0.00
19701871 [PRE ECE] 141¢CC<2M [ K2 020 Save.. |
CC>201 K3 0.00
CC <141 K4 0.00
19721977 (ECE 1500/01) [141<CC<201 | K5 0.40
CC»> 201 KB 0.00
CC <141 K7 0.00
19781980 [ECE 1502) 141<CCc201 [KB 0.20
CC»> 201 K3 0.00
CC <141 K10 0.00
18511985 [ECE 1503) 141 ¢CCc2 KT 0.40 TOTAL (%)
CC> 200 K12 oooj~| [ 100.00]

LCancel | Helg |

| TREM - Transport Emission Modal fr Line Sources | TREMZ0 [ 2004200 [ 1600
Figura VIIL.4 - Janela de dialogo Vehicle classes.

Na Figura VIIL.S5 é possivel observar a correspondéncia que é feita entre as categorias de veiculos e as
classes. O modelo distribui o total de veiculos primeiramente pelas categorias, e dentro de cada categoria de
veiculos € feita a correspondéncia da percentagem de veiculos dessa classe que tem determinada tecnologia
(EURO 1, EURO 2...), como refere Real, C. (2009).

A cada “EURO” corresponde um valor de K (de K1 até K103) que permite ao modelo fazer a
correspondéncia entre as percentagens de veiculos de cada classe e as tecnologias de veiculos.

- 136 -



|i MNumero Total de Veiculos “

\. T
i) -
—~
—
~.
_— —

Carros de Ligeiros de Pesados de Categorias
Passageiros Mercadorias Mercadarias Autocarros Motociclos " de Veiculos
/ \ / Y, / \ / \ / \
71N /TN ) N ,\
E||E
Uiy Classes de
RI|R Veiculos
ol|lo k1- k103
112

Figura VIILS - Relacéo entre as tecnologias e as variaveis do modelo (adaptado de Tchepel, 2003 [Tchepel, 2003]).

Saida de Resultados (emissdes a quente)

Para o processo de saida de dados o modelo TREM apresenta um menu que permite calcular os valores de
emissdes a quente, onde o utilizador pode seleccionar, de entre as opcdes CO, CO,, NOx, PM (matéria
particulada), consumo de fuel, SO, e COV, os poluentes que pretende ver calculados. Os resultados
calculados sdo apresentados em [g.Km™'] ou em [g] para cada percurso.
Os resultados obtidos pelo modelo TREM podem ser consultados num ficheiro de extensdo “txt” ou entdo
exportados para um ficheiro de base de dados com a extensdo dbf. A janela de didlogo do célculo de hot
emissions pode ser vista na Figura VIIL.6.

e

File Input Output Tools Help
D=sa |

r—Hat Emission

=101 =]

— Output Fil

IC “[Documents and Settingshcondor\Ambiente de trabalha \ TREM20ATREM20H. dbt

Browse. ..

[ Copy aditional files [Arc Explorsr)

IEmisswon factor times road lenght [g]

j Erpart...

- Pollutan
Lo ¥ oz v NOk ¥ Fuel Consumption v
EM ¥ 502 v YaC v YL Details... |

LCalculate |

Lancel |

Help |

|TF|EM - Tranzport Emission Model for Line Sources TREMZ0O | 20-04-20010 | 16:05

Figura VIIL6 - Janela de didlogo hot emission.
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ANEXO IX - EFEITOS DOS POLUENTES SOBRE A SAUDE HUMANA E
AMBIENTE

Poluente  Efeitos na Satide e Ambiente

CO - Diminui a oxigenagdo do sangue;
- Pode provocar tonturas, vertigens, problemas de visio;
- E conhecido por reduzir a capacidade de trabalho, a destreza manual, e ainda a capacidade de
aprendizagem.

NOx - Podem provocar lesdes nos bronquios e nos alvéolos pulmonares (bronquite crénica, efizemas e
edema pulmonar).
- Associados a diminui¢do da resisténcia a infecgdes e a alteracdes celulares;
- Provocam danos nos tecidos da vegetacdo e podem levar a formacdo de chuva 4cida.

PM - As poeiras mais grossas ficam retidas no nariz e na garganta, causando irritagdo e facilitando a
propagacdo de infecgdes gripais; potenciam as alergias.
- As poeiras mais finas (particulas inaldveis) chegam aos pulmdes, potenciando doengas cardio-
pulmonares.
- Podem provocar corrosdo dos edificios e de outros materiais, diminuir o seu tempo de vida e
aumentar os custos de limpeza e manutenc¢io; diminuem a fotossintese.

SO, - Provoca desconforto na respiracdo, doengas respiratdrias ou agravamento de doengas respiratérias
e cardiovasculares ja existentes.
- Pessoas com asma, doengas crénicas de coragdo e pulmao sdo as mais sensiveis ao SO,.
- Provoca danos nos tecidos da vegetacdo, corrosido de materiais e pode levar a formagdo de chuva
acida.

HC - Provocam irritagdo nos olhos, nariz, pele e aparelho respiratdrio, potenciando as alergias.
- Alguns sdo cancerigenos, como por exemplo o benzeno, estando por isso associados ao aumento
da incidéncia do cancro do pulmaio.

Aldeidos - Provocam irritacdo nos olhos, nariz e garganta.
- Alguns podem ser cancerigenos.
03 - Provoca irritagdo nos olhos e vias respiratdrias e diminui a capacidade pulmonar e a resisténcia a

infecgdes. A exposigdo a altas concentragdes pode resultar em sensagdes de aperto no peito, tosse e

chiado na respiragao.

- Tem sido associado ao aumento de admissdes hospitalares.

- Provoca danos na vegetagdo, com elevados prejuizos nas colheitas.

- Devido ao seu alto poder oxidante, degrada materiais como o pléstico, a borracha e os téxteis.
CO2 - Em concentracdes elevadas tem consequéncias directas no ambiente e indirectas na satde.

- Aquecimento global -> diminui¢@o da cobertura de gelo, aumento do nivel do mar, alteracdo dos

habitats e mudancas dos padrdes climdticos (secas e inundagdes que destroem a agricultura e

aumentam a difusdo de epidemias, potenciando a mortalidade).

- Aumento da temperatura pode aumentar a susceptibilidade a algumas doengas; o provdvel aumento

de dias de calor intenso pode incrementar a mortalidade.

Fonte: Adaptado de Aires, L. (2008)

Um estudo® conduzido na Austria, Suica e Franca reporta que a poluicdo é responsével por 6% das mortes
ocorridas por ano nesses paises, sendo que metade delas sdo atribuidas a polui¢do rodovidria. O estudo
conclui também que nesses trés paises a poluicdio contribui para cerca de 25000 e 29000 novos casos de
bronquite crénica por ano em adultos e criangas, respectivamente, e para meio milhdo de ataques de asma por
ano. Na Holanda™ mostrou-se que as pessoas que vivem nas proximidades das estradas com elevado trafego
automovel tém uma esperanca média de vida mais baixa, sendo que os problemas cardio-pulmonares
derivados da exposi¢@o a poluicdo rodovidria sdo a maior causa da mortalidade prematura.

4 (Kunzli, M.D. et al. (2000). Public-health impact of outdoor and traffic-related air pollution: a European assessment. The
Lancet, 356:795-801.)

* (Hoek, G. (2002). Association between mortality and indicators of traffic-related air pollution in the Netherlands: a cohort
study. The Lancet, 360:1203-1209.)
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ANEXO X - MOTIVACOES DE BASE AO DESENVOLVIMENTO DA
ESTRATEGIA DE MOBILIDADE

Contribuir para uma melhor articulacio funcional entre o sistemna de mobilidade local de

resposta as necessidades especificas do Campus 2.

*Porque o Campus 2 € um importante pdlo gerador de viagens no contexto do aglomerado urbano de Leiria,
funcionando como importante catalisar de movimentos pendulares diarios;

* Porque melhorando as acessibilidades ao Campus 2 aumenta a conectividade entre os principais niicleos residéncias
e servigos, em especial para o reforgo das ligagSes emmodos suaves,

+ Porque contribui para satisfazer asnecessidades especificas da populagio-alvo.

Contribuir para a diminuiciio dos impactos ambientais e economicos (em particular dos

utilizadores do Campus 2).

*Porque ao desenvolverfestimular a uma oferta de servigos complementares que respondam adequadamente as
necessidades especificas dos grupos-alvo, para além do veiculo particular, reduz os impactos no ambiente e permite
poupar recursos quer a institnigo, quer aos seus utilizadores uma vez que dependemos energeticamente de recursos
provenientes do exterior;

+ Porque a eficiéncia energética ambiental e econdmica sio passospara o desenvolvimento sustentavel;
* Porque se salvaguardam os preceitos de uma melhor qualidade devida entre o presente e a geragiio futura.

Desenvolver uma atitude pro-activa dos agentes na busca de um modelo de transportes

queresponde as exigénciaslocais/globais: Think globally, actlocally.

+ Porque garantindo que o sistermna (servigos e mfra-estruturas) é equacionado num contexto territorial abrangente,
favorece & suautilizagio e se possivel baseadona apostanos modossuaves e transporte piiblico;

*Porque a melhoria dos niveis dos servigos (fransporte publico, bicicleta, andar a pé, racionalizar o transporte
privado) formenta & transferéncia e a reparticiomodal |

+ Porque nio é ser diferente, € ser justo e sustentavel, competitivo e movador num contexto social e mstitucional, com
repercussdes globais

Fonte: Elaboracgao prépria
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ANEXO XI - WORKSHOPS - PRINCIPAIS MOMENTOS DE DIALOGO COM

AGENTES EXTERNOS

I WORKSHOP - Para uma mobilidade positiva, para um futuro com TODOS

Em debate: Politicas urbanas e territoriais para uma mobilidade sustentavel.
O papel da educacio na promocio de habitos de mobilidade sustentavel.

Data 17/01/2009
Local Saldo Nobre da Camara Municipal de Leiria
e Promover o encontro com actores-chave da Regido para a de discussio activa de
matérias associadas a mobilidade sustentdvel — reflexdes e solugdes.
Objectivos e  Promover a troca de experiéncias pessoais para a construcio de medidas sustentaveis

para a execucdo do novo Plano de Mobilidade para o Campus 2 do IPL entre os érgios
de gestdo e administracdo territorial e sector da educacao.

Publico-Alvo

Camaras Municipais

Juntas de Freguesia

Directores de Escolas Secunddrias

Associagdes e grupos sociais de defesa do ambiente
Instituicdes de Ensino Superior

09h30 — Recepgao

10h00 — T.aT., o projecto europeu, os habitos de deslocacdo da comunidade académica e
oportunidades para o Campus 2— Jodo Pedro Silva Coordenador do Projecto T.aT.

10h30 — Infra-estruturas de mobilidade sustentavel em Leiria — Fernando Carvalho — Vereador
CML)

11h00 — Pausa para café

e 11h15 — Educac¢io, Accao e Mobilidade, o papel das escolas na promociao da mobilidade
sustentavel — Gongalo Santinha, Universidade de Aveiro
11h45 — Construciao de matrizes com contributos e solucdes positivas para o T.aT. exploracao
de experiéncias individuais.
12h15 — Debate de ideias
13h00 — Encerramento

Fotos

Participantes 34

II WORKSHOP - Para uma mobilidade positiva, para um futuro com TODOS

Planeamento e realizaciio de intervencoes em mobilidade sustentavel e promocao de sistemas alternativos aos
transportes tradicionais

Data 18/02/2009

Local Sala de Formacdo 2 ESTG
. Promover o encontro com actores-chave da Regido para a de discussdo activa de
matérias associadas a mobilidade sustentdvel — reflexdes e solugdes.
. Promover a troca de experiéncias pessoais para a constru¢do de medidas sustentdveis

Objectivos

para a execugdo do novo Plano de Mobilidade para o Campus 2 do IPL entre técnicos superiores
e ordens profissionais das seguintes dreas: engenharia civil, arquitectura, geografia, ambiente,
sociologia e marketing.

Publico-alvo

Técnicos superiores
Ordens profissionais

Programa

10h00 — T.aT., O projecto europeu, os habitos de deslocacdo da comunidade académica e
oportunidades para o Campus — Jodo Pedro Silva Coordenador do Projecto T.aT.

10h30 - Politicas Urbanas para a definicio de um novo paradigma da Mobilidade — Ana
Bastos (Universidade de Coimbra

11h00 — Pausa para café

11h15 — Sistemas de racionalizacdo do automovel. Potencialidades de aplicacio do sistema
de Car-sharing em Leiria — Claudio Guerra, ESTG — DEC

11h45 — Debate de ideias, construcio de matrizes de contributos e solucdes positivas para o
T.aT. Exploracio de experiéncias individuais.

12h15 — Debate de ideias
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13h00 — Encerramento

Fotos

Participantes 28

IIT WORKSHOP - Para uma mobilidade positiva, para um futuro com TODOS

Mobilidade Sustentavel e Empreendedorismo, exploracio de casos de sucesso

Data 23/04/2009

Local Edificio Nerlei

®*  Promover o encontro com actores-chave da Regido para a de discussdo activa de matérias
associadas a mobilidade sustentdvel — reflexdes e solugdes.
®  Promover a troca de experiéncias pessoais para a construcio de medidas sustentdveis
Objectivos para a execugdo do novo Plano de Mobilidade para o Campus 2 do IPL entre empresérios
da Regido de Leiria.
e  Fomentar uma cultura de investimento no sector dos transportes ambientalmente
sustentdvel.

e  Empresas da Regido de Leiria e Associacdes Empresarias e Comerciais

17h00 - Abertura

Dr. Pedro Neto, NERLEI

Eng. Fernando Carvalho, Camara Municipal de Leiria

- T.aT., o projecto europeu, os habitos de deslocacio da comunidade académica e
oportunidades para o Campus — Jodo Pedro Silva Coordenador do Projecto T.aT.

HGE RN - Mobilidade sustentavel e construcio de oportunidades de negécio — Marco Martinho, Roda de
Ideias - Mobilidade e Lazer, Lda.
- Debate de ideias, construcio de matrizes de contributos e solucdes positivas para o T.aT.
- Exploragdo de experiéncias individuais.
19h00 - Encerramento
Fotos

Participantes 15

IV WORKSHOP - Para uma mobilidade positiva, para um futuro com TODOS

Mobilidade Sustentavel e Lazer

Data 15/05/2009

Local Sala de Formacdo 2 ESTG

e  Promover o encontro com actores-chave da Regido para a de discussdo activa de matérias
associadas a mobilidade sustentdvel — reflexdes e solugdes.
e  Promover a troca de experiéncias pessoais para a construcdo de medidas sustentdveis para
Objectivos a execugdo do novo Plano de Mobilidade para o Campus 2 do IPL entre empresarios da
Regido de Leiria.
e  Fomentar uma cultura de investimento no sector dos transportes ambientalmente
sustentdvel.

Piblico-Alvo e  Empresas da Regido de Leiria

17h00 - Abertura
- T.aT., o projecto europeu, os habitos de deslocacio da comunidade académica e
oportunidades para o Campus — Jodo Pedro Silva Coordenador do Projecto T.aT.
Programa - Mobilidade sustentavel e Lazer — Marco Martinho, Roda de Ideias - Mobilidade e Lazer, Lda.
- Debate de ideias, constru¢do de matrizes de contributos e solugdes positivas para o T.aT.
- Exploragdo de experiéncias individuais.
18h00 - Encerramento

Fotos

Participantes 12
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ANEXO XII - MATRIZ DE CONTRIBUTOS DE REGISTO DE SOLUCOES PARA
UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL E SINTESE DOS PRINCIPAIS
CONTRIBUTOS

1. APRESENTACAO DO MODELO DA “MATRIZ DE CONTRIBUTOS”

I Workshop

Para uma Mobilidade Positiva, para um futuro com TODOS!

Temas: Politicas urbanas e territoriais para uma mobilidade sustentdvel - O papel da educagdo
na promocdo de hdbitos sustentdveis
20/01/2009 - Camara Municipal de Leiria

I Momento de participacao
A par dos objectivos do T.aT. que prevé a aplicacdo de solugdes de mobilidade sustentdavel para o Campus 2, a estratégia
definida para a construgdo do Plano de Mobilidade foca a participagdo de “forgas vivas” de vdrios sectores identificados.
Neste sentido ouvir TODOS os contributos é uma das principais preocupacdes do T.aT. Ouvimos solucdes para o
combate as incertezas que se gerem, damos voz as possiveis intervengdes positivas que queiram deixar ao T.aT. Hoje o
T.aT. é do Campus, vocacionado a comunidade académica, amanhd pode ser dum outro pdlo gerador de trafego, da
cidade, do municipio da regifo...Contudo, queremos deixar claro, o T.aT. é de TODOS!

T.aT. — Today and Tomorrow

Registe aqui os seus contributos:
1. Leitura:
«...a mobilidade crescente tem um preco, que as nossas cidades e vilas estdo a pagar com ma

qualidade do ar, engarrafamentos constantes, elevados niveis de ruido, ... poluicio...» (Stavros
Dimas, Comissdrio Europeu do Ambiente)

«O petroleo é cada vez mais pretendido, nés estamos cada vez mais obesos e o planeta mais
quente» (Australian Cycling Promotion Found)

No Campus «TODOS, um apenas UM DIA, sao responsaveis pela emissao de 26.695,02 Kg de
CO; e pelo consumo de 7.194,3 Kg de combustivel » (National Report - Mobilidade no Campus 2 do
Instituto Politécnico de Leiria)

1.1.Perante os constrangimentos identificados aponte solugdes de mobilidade sustentdvel
aplicadas ao Campus:

2. O conhecimento da realidade local/regional constitui uma vantagem para a definicao
de accoes que pretendem sustentar um futuro basilado em modelos de mobilidade
amigos do ambiente. A vantagem do dialogo e da participacao resume-se ao
compromisso do trabalho comum, da canalizaciao de esforcos orientados para o
mesmo fim. Desta forma, pretendemos que na matriz abaixo identifique pontos fortes
e dreas de melhoria, oportunidades e ameagas, com especial énfase nas questoes
relacionadas com o desenvolvimento de solucoes de mobilidade sustentavel para o
Campus.

Areas de melhoria — Aspectos a serem

Pontos Fortes — Aspectos a serem valorizados . ..
contrariados ou minimizados

Oportunidades — Tendéncias a aproveitar Ameacas — Tendéncias a acautelar

3. Aponte ideias de contributos individuais e/ou colectivos possiveis para
desenvolvimento de accoes no Ambito do T.aT. (identifique o 6rgdo que representa):
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a)

b)

c)

d)

e)

4. O T.aT. deve distinguir-se (escolha apenas duas ideias-chave):

¢ Bicicletas de acesso gratuito

e Parque de estacionamento pago

® Bicicleta reciclavel

¢  Prémios e distingdes de melhores exemplos de mobilidade amigos do ambiente
e  Parcerias com sectores estratégicos

e Sistemas de partilha de automéveis

e Acgdes de educacgdo e consciencializacio

e Complemento a rede de transporte publico

¢ Qutra. Qual?

5. Deixe comentarios/sugestoes.
Para a construcdo de um futuro, com TODOS!

2. ANALISE DOS RESULTADOS DA “MATRIZ DE CONTRIBUTOS”

De acordo com as motivacdes e experiéncias individuais e/ou colectivas, sdo varios os constrangimentos do
sistema modal identificados pelo publico através da matriz de contributos e solugées positivas para o T.aT. —
Exploragdo de experiéncias individuais. Estes referem que hd necessidade de superar constrangimentos
verificados ao nivel da:

1.

2.

3.

4.

Baixa adesdo ao sistema de Transporte Ptblico;
Auséncia de ciclovias e passeios qualificados;
Auséncia de hébitos de partilha de automével,;

Inexisténcia de servigo e infra-estrutura de promogao da bicicleta.

De um modo geral as preocupacdes focam nas temadticas:

Modos suaves: Ndo garantem condigdes de seguranga, conforto e continuidade ao pedo; a
promogdo da bicicleta como modo de transporte é condicionada a inexisténcia de infra-
estruturas adequadas e servigos de apoio a promogdo (balnedrios, cacifos, parques de
estacionamento, sistema de bicicletas ptiblicas).

Transporte privado: A dependéncia em relagdo a este modo de transporte gerado pela
auséncia de medidas de restricdo ao nivel do acesso ao estacionamento, bem como
debilidade dos sistemas alternativos e, ainda auséncia de hdbitos de partilha do automovel
que se reflecte no seu uso, por vezes, irracional deste.

Transporte piblico: Baixa adesdo ao servigo de transporte piiblico da cidade. Este facto foi
Jjustificado pela baixa rotatividade do servigco e algumas deficiéncias ao nivel da promogdo
e informagdo.

Em jeito de conclusdo, as preocupagdes levantadas pelos publicos levantam sugestdes a possiveis
propostas/projectos que visam genericamente:

Promover alternativas;

Resolver problemas de mobilidade.
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Forte dependénciado automovel
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Figura XII.1 — Esquema representativo dos principais constrangimentos ao sistema de mobilidade, acessibilidades
Fonte: Elaboracdo Propria

Afigura-se fundamental neste processo suportar a visdo apresentada com base nas questdes que definem as
principais preocupacdes, essenciais para garantir um modelo de mobilidade sustentdvel:
Questdo 1: Qualificar os modos suaves, proporcionando a comunidade académica um ambiente favordvel a
sua utilizacdo.
Questdo 2: Qualificar o Campus 2 do ponto de vista da mobilidade e acessibilidade.
Questdo 3: Criar instrumentos de apoio a racionalizag¢do do automovel.
Questdo 4: Promover o Transporte Puiblico.
Questdo 5: Criar sustentabilidade institucional e geracional numa perspectiva de cooperacdo e
educagdo/cidadania.
Relativamente & questdo 1 serd importante associar as estratégias de mobilidade aos projectos em curso,
nomeadamente: i) desenvolvimento dos acessos ao complexo comercial de grande dimensdo nas
proximidades do Campus 2; ii) projecto de alargamento do IC2 nas proximidades dos acessos ao Campus 2;
iii) projecto de alteracdo ao parque de estacionamento do Campus 2. A revisdo destes projectos serd
importante no sentido de vir a criar oportunidades a qualificacdo do sistema modal favordvel ao pedo e a
bicicleta. Estas preocupacdes sdo também transversais a questdo 2 que pretende qualificar as acessibilidades
ao Campus. Neste contexto, é relevante a procura de espagos de encontro e socializagdo qualificados,
desprovidos de barreiras arquitecténicas que permitam circulacdes pedonais e cicldveis articuladas com os
principais equipamentos e servigos assegurando uma légica de continuidade, conforto e seguranga aos seus
utilizadores, a medida que potencie o aumento dos movimentos através dos modos suaves e fruicdo dos
espacos.
Especificamente, no que toca a estas preocupacdes, a expectativa dos publicos envolvidos passa por ver
respostas as seguintes necessidades:

e Criagdo de um sistema de bike-sharing;

®  Promogdo de incentivos/subsidios a atribuir aos utilizadores da bicicleta;

e Criar ciclovias e servigos/actividades de apoio a promogdo da bicicleta;

®  Proporcionar espagos de estadia pedonal e de socializagdo;

e Acessibilidade pedonal ajustada as necessidades de pessoas com mobilidade reduzida.
No que se refere a questdo 3, ha que encontrar formas alternativas tecnoldgicas e ao nivel da infra-estrutura
que potenciem a diminuicdo da dependéncia das deslocacdes em automdvel. Esta questdo deverd ser
acompanhada por ac¢des de animacdo que lhe garanta pertinéncia, bem como possivel aplicacdo de solugdes
de racionalizacdo do espaco de estacionamento automével.

Neste sentido, foram sugeridas as seguintes medidas:
e Limitar o acesso em automovel no Campus 2 através de um sistema de tarifas/licengas;

e Criagdo de parques de estacionamento periféricos e criagdo de incentivos a
intermodalidade (automovel+transportes piiblicos; automoével+Dbicicleta;

automoével+modo pedonal);

®  Promover viagens em regime de carpooling;
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® Reservar parque de estacionamento a carpoolers.

A preocupagdo na aposta no transporte colectivo reflecte-se em miiltiplas vantagens, sendo a mais visivel a
diminui¢do do nimero de veiculos em circulagdo na via publica, com todas as consequéncias favordveis que
dai advém. Em resumo foram focados os seguintes aspectos:
®  Promover o transporte piiblico com forte campanhas de marketing e informagdo ao
utilizador;

o Apostar num servigo de proximidade (bilhética e hordrios);
e Ajustar servigo as necessidades dos utilizadores e ao hordrio de funcionamento do pdlo;
®  Promover um servigo que permita o transporte de bicicletas.

A pertinéncia das questdes de base ao Plano remete ainda para a necessdria estabilizagdo de “interesses” e
“motivacdes”, aqui associadas as formas de gestdio e racionalizagdo do sistema de mobilidade que garanta o
cumprimento dos principios apresentados, patente na questdo 4.

Assim, afigura-se necessario o envolvimento do poder local e agentes locais/supra locais na consolidagdo de
sinergias no desenvolvimento de projectos que respondam as necessidades do Plano. Tal implica, ndo s6
perceber as 16gicas de funcionamento de cada agente, bem como encontrar interesses comuns. Estes estariam
na base do desenvolvimento de objectivos comuns: racionalizar recursos ao nivel da mobilidade e assegurar
um nivel de acessibilidades que articule a cidade aos cidadaos. Nesta questdo é patente a preocupag¢do ao
nivel da transmissdo de conhecimentos e principios de uma cidadania activa na manutencdo de habitos de
mobilidade sustentdvel. Os fundamentos ao objectivo Criar sustentabilidade institucional e geracional numa
perspectiva de cooperagdo e educagdo/cidadania, passam por:

e Desenvolvimento de projectos curriculares nas dreas de ambiente, mobilidade e
transportes;

e [Estabelecimento de parcerias estratégicas criativas;
® Campanhas de educagdo e marketing educativo.

A visdo e as questdes de base a defini¢cdo da estratégia procuram evidenciar as orientacdes necessdrias no
desenho de solucdes inovadoras de um modelo de politicas de mobilidade passiveis de aplicagdo a vérios
contextos institucionais e territoriais de fomento a uma cultura de mobilidade sustentivel no contexto
local/supra local.

A estabilizacdo de ideias de orientacdo ou dos objectivos que cumpram as principais preocupacgdes que
correspondam ao modelo definido na visdo: Dar formas a uma mobilidade qualificada, positiva e
sustentdvel, surge representado na imagem seguinte que procura ilustrar as principais conclusdes resultantes
deste processo de consensualizacdo.

Forte dependéncia do automovel e criar sustentabilidade

CIDADE - m oo - D e g R - CAMPUS 2

educagdo/cidadania

D e
Volume de Trafego
ElevadoRacionaliza

rautilizagéio do
transporte privado
{3apioanf
juarquip wn 4
puojiodoidopbaaja
o0bafp.ii ap awnjoA
D e =

CAMPUS 2

Volume de Trdfego ElevadoPromover o Transporte Piiblico

Figura XII.2 — Principais preocupacdes de base ao modelo de mobilidade sustentavel
Fonte: Elaboragdo Propria
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ANEXO XIII - ANALISE SWOT

Tendo presente o objectivo de que a andlise SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities e Threats) a
definicdo dos seguintes conceitos permitird um enquadramento da estratégia de mobilidade, considerando-se

que:

“Forgcas: aspectos a valorizar” — Encontro de varidveis que facilitam ou permitam maior eficicia
da estratégia de mobilidade num contexto institucional;

“Fraquezas: aspectos a serem contrariados ou minimizados” — Caracteristicas internas que
impe¢am a eficicia do cumprimento dos principios estabelecidos na estratégia de mobilidade;
“Oportunidades: as tendéncias serio necessarias para aproveitamento” — Atractivos que pode
favorecer as acgdes definidas no plano, abrindo-lhe perspectivas de evolucdo podendo ser replicados
noutros contextos territoriais/institucionais;

‘“Ameacas: tendéncias que devem ser acauteladas ou alvo de preservacio” — Resultam das
ameacas, normalmente externas. A ausé€ncia de respostas para solucionar problemas, a inércia ou
inoperancia da institui¢do podera levar a estagnag@o ou declinio dos principios estabelecidos na
estratégia.

Norteando estes principios, redinem-se numa matriz os principais aspectos do sistema de mobilidade, a
considerar segundo os conceitos apresentados, focalizando a andlise nos principios de base a estratégia de
mobilidade para o Campus 2 (Tabela 2).

Tabela XIII.1 — Andlise SWOT do sistema de mobilidade e estratégia de mobilidade para o0 Campus 2

FORCAS: ASPECTOS A SEREM VALORIZADOS

1.

Vantagens locativas.

®  Posicionamento geoestratégico no contexto regional e boa articulagdo com o territrio nacional, com
acessibilidades rodovidrias potenciadoras de redes de relagdes entre Lisboa, Coimbra, Figueira da
Foz, Aveiro, Marinha Grande, Pombal, Ourém, Tomar e Santarém (A1, A8/A17, IC2, N1, N242).
®  Predominio das ligacdes intra-concelhias.

Articulagdo com rede de transportes puiblicos.
e A cidade de Leiria e servida com liga¢des ferrovidrias de nivel regional — Linha do Oeste
(Agualva-Cacém/Figueira da Foz);
e  Existéncia de servicos de transporte rodovidrio da “rede expressos” com ligagdes regionais e
nacionais;
®  Oferta de servico de transporte publico: Linha Mobilis e Carreiras urbanas de Leiria.

Campus 2: Pélo dinamizador de actividades e servigos inovadores.

e  Oferta formativa dindmica e especializada, funcionando a ESTG e a ESSLei, como importantes
centros de ensino catalisadores de populagdo a nivel regional e nacional, e atentas as solicita¢des do
mercado de trabalho local/regional;

e  Actualmente o campus suporta diariamente o movimento de 5240 alunos, 550 docentes e 63
funciondrios; o grupo etdrio predominante sdo jovens entre os 18 e os 24 anos. Estes apresentam
maior abertura para a mudanga de comportamentos;

e  Crescente popularizag¢do do e-learning, constituindo-se este instrumento de ensino, ferramenta
potencial de diminui¢do dos impactos ambientais provocados pelas deslocacdes em transportes.

Predominio das deslocagdes de curta duracdo

e  Asdistancias do Campus 2 as principais bolsas residenciais da comunidade académica sio
maioritariamente inferiores a distdncias/tempo de 5 a 7 Km em 20/30 minutos.

Desenvolvimento da estratégia de mobilidade como instrumento inovador e distintivo.

e  Contribuindo para um ambiente mais saudédvel e sustentavel;

e  Oportunidade de debate ptiblico e envolvimento dos principais actores-chaves (locais/regionais);

¢ Implementacdo de solucdes desejdveis para o apoio a melhoria das condi¢des de mobilidade da
comunidade académica, nomeadamente alternativas aos transportes classicos.

FRAQUEZAS:ASPECTOS A SEREM CONTRARIADOS OU MINIMIZADOS

1.

Forte dependéncia do transporte individual.

e  (Cultura instalada face aos habitos de deslocacdo sedentérios, com forte dependéncia do
automoével (82% dos membros da comunidade académica utiliza o automével para o
trabalho/escola);

e  Auséncia de praticas de partilha de viagens em automével entre os membros da comunidade
académica;

e  Fortes contributos para a emissdo de poluentes e consumos energéticos desnecessarios.
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2. Fraca adesdo aos modos suaves.
e Debilidade de politicas de promogio do pedo;
® Apenas 5% dos membros da comunidade académica se desloca a pé de e para o campus, devido
a elevada taxa de motorizagdo;
e  Auséncia de infra-estruturas qualificadas de apoio a uma mobilidade em bicicleta;
e  Fraca cultura de mobilidade em bicicleta na cidade de Leiria.

3. Prevaléncia de situa¢des com fraca acessibilidade.
e  Existéncia de condicionalismos no acesso a edificios e a mobilidade no espaco publico.

4. Problemas frequentes de congestionamentos e estacionamento abusivo.
e Permanéncia de congestionamentos de trafego ao longo do troco envolvente ao IC2 e envolvente
do Campus 2;
e  Politica permissiva de estacionamento de veiculos privados no interior do Campus 2;
¢  Proximidade do Campus a maior superficie comercial da Regido, com ampla oferta de
estacionamento (gratuito).

5. Fraca adesio ao sistema de transporte ptbico.

e  Apesar do aumento da utiliza¢do de transportes puiblicos urbanos, apenas 10% da comunidade
académica utiliza regularmente o transporte colectivo;

®  Auséncia de um sistema de informacao permanente do servi¢o e campanhas de motivagado e
sensibilizagdo para a sua utilizagdo;

e O ponto de paragem do transporte publico de acesso ao campus situa-se fora dos seus limites,
tornando-se desconfortavel ao utilizador e apresentando problemas de seguranca, em especial
no periodo nocturno;

e Inexisténcia de um servigo que permita ao utilizador a aquisi¢do de bilhetes pré-comprados ou
recarga do passe mensal descentralizado.

6. Inércia dos agentes na tomada de decisdes estratégicas nas esfera da mobilidade e acessibilidade.
e  Fraco conhecimento e envolvimento do publico na tomada de decisdes de planeamento;
e Area de intervencio da estratégia de mobilidade é limitada (exclui a cidade, no sentido do
planeamento fisico ou proposta de novas acgdes).

OPORTUNIDADES: TENDENCIAS QUE SAO NECESSARIAS SEREM APROVEITADAS

1. Melhorar a qualidade da oferta de transporte publico;
e  Reforcar as linhas de transporte ptiblico de acesso ao campus, tornando o servigo regular e mais
acessivel, capaz de atrair utilizadores;
e  Programas de revitalizacdo do servico ferrovidrio.

2. Potencial de promog¢do dos modos suaves.
e Leiria integra a Rede de cidades e vilas com mobilidade para todos, potenciando ac¢des de
promocgao de acessibilidades para pessoas com mobilidade reduzida;
e Implementagdo de ciclovias;
e Implementacgdo de sistemas de apoio a mobilidade ciclavel com a implementagdo de servigo
publico de empréstimo de bicicletas de utilizacdo gratuita.

3. Programas nacionais e europeus de sobrevalorizac¢do do pedo e da utiliza¢@o da bicicleta (Intelligent
Energy Europe), QREN, PENT...).
e  Existéncia de programas de incentivo e financiamento orientados para a aplicagdo de modelos
de mobilidade inovadores, apoio a tecnologias (energias alternativas, intelligent transport
system...), acessibilidades, seguranca e gestdo do espaco publico.

4. Potencial de redes de cooperag@o.

® As instituigdes envolvidas, em particular as instituicdes de ensino, assumem papel relevante para
a educagdo e motivagdo da comunidade académica e populagdo em geral para a mudanga
efectiva de habitos de mobilidade, devendo por isso tomar o comando no desenvolvimento de
campanhas diversas.

® A aproximacdo de agentes, actores e organizacdes associadas ao sector dos transportes ¢ crucial
para o avanco de solugdes em matéria de mobilidade e fomento de uma cultura de mobilidade
sustentavel a nivel local e regional.

5. Potencial do desenvolvimento de uma estratégia de mobilidade mobilizadora e desencadeadora de novos
conceitos de mobilidade.
e Tendéncia para o aumento da taxa de ocupagao de veiculos;
e Aumento das preocupacdes com a protec¢ido do ambiente e satide puiblica;
e Estacionamento insuficiente face a procura, sem restri¢ao de acesso;
e  Poupanca nos custos das viagens;
e  Criacgdo de parcerias.

AMEACAS: TENDENCIAS A ACAUTELAR

1. Barreiras culturais e resisténcia social 8 mudanca.
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Utilizag@o do transporte individual vs “status social”;

Forte dependéncia do veiculo privado e sedentarismo — “cultura da mobilidade imével”;
Auséncia de habitos de partilha do veiculo: carpooling;

Relutincia a utilizacdo da bicicleta em ambiente urbano;

Elevada taxa de motorizacdo;

Dificuldades em alterar habitos sociais.

2. Auséncia de pensamento estratégico das agendas politicas em matéria de mobilidade e transportes.

Estratégia local incapaz de corrigir as debilidades ao nivel do sector dos transportes e
acessibilidades;

Plano estratégico do IPL e ESTG néo contempla a abordagem directa ao sistema de
transporte da comunidade escolar, deixando a margem a perspectiva de crescimento
sustentdvel e educacdo para a cidadania ambiental.

3. Inércia operativa dos agentes decisores.

Abandono ou incapacidade de implementacdo de medidas de mobilidade sustentdvel para o
territério municipal de Leiria e em particular para o Campus 2;

Imobilismo dos principais actores territoriais;

Auséncia de legislacdo especifica.

4. Proximidade a grande zona comercial

Oferta substancial de estacionamento de acesso gratuito.
Tendéncia para uma sociedade de consumo e individualista.

Fonte: Elaboragdo Prépria
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ANEXO XIV - ARQUITECTURA DO SISTEMA GOTOCAMPUS

1. PROJECTO GOTOCAMPUS
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utilizacdo do sistema dedicado apenas
aos membros do Campus 2 do IPL.
Ideal para quem viaja de automovel e
conhece outras pessoas com 0 mesmo
destino, percurso de viajem e horarios
compativeis.

O desenvolvimento de um servigo a disponibilizar a comunidade académica para a prética de carpooling teve,

inicialmente, como principais dificuldades:

e Conceito pouco divulgado internamente dificultado pela persisténcia cultural e desconhecimento dos

beneficios da pratica de carpooling.
e  Auséncia de cultura de partilha do automével.

e Inexisténcia de medidas de controlo ao acesso a automéveis ao Campus 2.

PRINCIPAIS OBJECTIVOS

e  Reduzir o nimero de veiculos a circular diariamente até ao Campus 2.
e  Melhorar as condigdes de acessibilidade e estacionamento no Campus 2.

e  Reduzir as emissdes de particulas poluentes.
e  Promover redes sociais de aproximagao de pessoas.

e  Promover a partilha de custos das viagens entre a populacio académica, reduzindo as despesas associadas

a educagdo / trabalho._
DATA DE IMPLEMENTACAO

12 de Outulzro de 2009
DESCRICAO DO SISTEMA DE BIKE-SHARING

e  Em GOTOCAMPUS é possivel conhecer os utilizadores do Campus 2, pedir ou oferecer boleias nas

viagens para a escola, para o trabalho, em negécios, em lazer.

®  Ainscri¢do no sistema s6 é permitida a membros do Campus 2: docentes, funciondrios nao docentes e
estudantes, mediante o registo por e-mail institucional: xxx @estg.ipleiria.pt, xxx @ipleiria.pt;
xxx @esslei.ipleiria.pt apds aceitagdo dos termos de utilizagdo. As informagdes pessoais s6 ficam
disponiveis aos membros registados no sistema e mediante autorizagdo prévia de cada utilizador.

e O sistema ndo permite visualizar o perfil dos utilizadores sem registo prévio e aceitacido das condigdes de

utilizagdo.

e  Osistema permite cruzar informagéo entre o utilizador e outros para a partilha do automével mediante o
motor de busca “morada” ou “nome de utilizar” e ainda de com “hordrios” de cada utilizador.

e Ap6s a seleccdo do carpooler com “perfil desejado” o sistema envia e-mail com a mensagem para pedido
de boleia, sendo posteriormente estabelecida a comunicagdo entre os utilizadores.
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ACTORES-CHAVE ENVOLVIDOS

O processo de implementacdo do servico GOTOCAMPUS de promocgdo da partilha do automdvel deve-se ao
envolvimento dos actores-chave:
e [Instituto Politécnico de Leiria:
- Desenvolvimento da aplicagito WEB GOTOCAMPUS.
e  VirtualNet:
- Divulgacdo e apoio a concepgdo do servico GOTOCAMPUS
- Alojamento do Site
®  Rddio 94 FM:
- Divulgacio do servico GOTOCAMPUS

PRINCIPAIS RESULTADOS

e Realizacdo de 2 dias do carpooling com resultados muito favoraveis, nos quais mais de trés mil membros
do campus aderiram a iniciativa através da partilha do automével.
e Total de utilizadores do servigo registados: 151 (20.09.10)
e  Fino Facebook: 162 (20.09.10)
APRENDIZAGENS - FACTORES DE SUCESSO E PONTOS FRACOS

Factores de Sucesso:
e Realizacdo de campanhas de educacio e sensibilizagdo revelaram-se excelentes mecanismos para a
divulgacgdo do conceito e incentivo a pratica de carpooling.
e  Divulgacio do sistema GOTOCAMPUS como rede social de aproximacdo de pessoas.
Pontos Fracos:
e  Auséncia de controlo no acesso de veiculos ao parque de estacionamento do campus.
e Inexisténcia de incentivos a pratica de carpooling, como estacionamento reservado.
e Pouco tempo de divulgagdo junto do publico.
ESTRATEGIA DE COMUNICACAO

. . PARTILHAOTEU AUYDMEVEL

e Outdoor colocado a entrada do Campus 2 m
e  Campanha: “Deixa-te guiar até ao Campus” com a distribuigio do AN S . 2
Guia do Utilizador GOTOCAMPUS
e  Sensibilizacdo com autocolantes nos veiculos automoveis m m
e  Spotde radio m m
®* Video - ?:_ﬂ @ 2 s
e  Noticias nos jornais locais e Revista Politécnica. e - |
% & B S et T -
INFORMACOES
E-mail:
gotocampus @estg.ipleiria.pt
WEB:

http://gotocampus?2.ipleiria.pt
http://gotocampus.ipleiria.pt

www.tat-project.eu

www.estg.ipleiria.pt
http://www.facebook.com/#!/gotoCampus?ref=sgm

2 - DIA DO CARPOOLING — PRINCIPAIS RESULTADOS

Como estratégia de promocgdo da pratica de carpooling foram planeadas diversas actividades educativas no
ambito do Mobility Information Point (MIP), destacando-se o Dia do Carpooling que decorreu em duas
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edicoes, realizado nos dias 11 de Marco de 2009 e 14 de Outubro de 2009. A motivagdo que levara a
organizagdo desta actividade deve-se as seguintes razoes:

e Forte dependéncia do automdvel nas viagens didrias para o trabalho/escola;

e Falta de habitos da partilha do veiculo privado;

e Problemas de congestionamento e estacionamento;

e Assumir responsabilidades de cidadania e valorizag@o dos principios de solidariedade geracional e

educacgdo para os valores ambientais e sociais.

A realizacdo deste evento teve como propdsito limitar o acesso ao Campus 2 a veiculos que se
apresentassem apenas com um ocupante, numa légica de consciencializa¢io para a problemdtica que decorre
da utilizag@o abusiva do automével.
Na figura seguinte expomos um conjunto de imagens que reflectem a Campanha do Dia do Carpooling
(Acgao de sensibilizagio, divulgagdo, efeitos sobre o estacionamento e modos alternativos).

2009/10/07 17:10

Figura XIV.1 - Dia do Carpooling no Campus 2
A realizac@o desta campanha contou com a participacao das seguintes entidades e grupos:

e PSP: Controla o acesso de veiculos a entrada do Campus 2;

e ESTG/IPL: Disponibiliza dois autocarros totalmente gratuitos para o utilizador, com percursos
complementares ao Mobilis e uma carrinha de passageiros (Vanpooling) com ligacdo directa entre o
Estadio Municipal de Leiria e o Campus e com hordrio entre as 07h45 e as 00h00);

o  Grupo de Voluntdrios: 15 alunos, 3 docentes e 3 funcionarios da ESTG aderiram em voluntariado
para contribuir na ac¢do de sensibiliza¢@o junto dos automobilistas e apresentando alternativas de
transporte e apoio na contabiliza¢do dos veiculos.

SAS: Oferta de refei¢do para os participantes;
Rodovidria do Tejo: Oferta de passes e cartdes de viagens do Mobilis para os passageiros dos
veiculos com maior taxa de ocupacio.

Para avaliar os impactos desta iniciativa optou-se pela realizacao de:

e Contagem de veiculos nos 2 dias do Carpooling e nos dias de referéncia (0 mesmo dia da semana).

e Medicdo da qualidade do ar (Utilizagdo da Unidade Mével de Monitorizagdo da Qualidade do Ar da
ESTG e envolveu docentes e funciondrios do Departamento de Ambiente para a sua realizagdo).

e Medicdo do ruido de ambiente exterior (O método de trabalho adoptado para a realizag@o das
campanhas de medicdo de ruido ambiente, consta das Directrizes para a Monitorizagdo do Ruido
disponibilizadas pelo Instituto do Ambiente e envolveu docentes e alunos do Departamento de
Ambiente para a sua realizacio).

No quadro seguinte, reunimos os principais resultados desta campanha, destacando-se desde j4, que o Dia do
Carpooling se traduziu num excelente exercicio de educagio e sensibilizacdo de toda a populacdo académica
que aderiu 2 iniciativa encontrando outras alternativas de transporte ou partilhando as viagens em automével
com os colegas.

Tabela XIV.1 — Resumo dos principais impactos do Dia do Carpooling

I Dia do Carpooling — 11 de Marco de 2009

N° Veiculos (08h00 — 18h00) 946 1.330
Capacidade da oferta de | 70% 153%
estacionamento atingida
Hordrio em que o estacionamento | Ndo atingido durante o periodo de observacdo | 11h00

atinge a lotacdo total (8h00 — 17h00)

Emissdes de CO2 (ndo foi possivel apurar devido a influéncia das condi¢des meteoroldgicas)
Niveis de polui¢do Sonora 59,3 dBA 61,2 dBA
Combustivel 702.580 Kg 1.601.378 Kg
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Custos econémicos estimados 1100 Euros 2500 Euros

II Dia do Carpooling — 14 de Outubro de 2009

N° Veiculos (08h00 — 18h00) 1075 2957
Capacidade da oferta de | 186% 356%
estacionamento atingida

Hordrio em que o estacionamento | 14h00 10h00

atinge a lotag@o total

Emissoes de CO2 3.929,52 Kg 7.859,09 Kg
Niveis de poluicdo sonora 54,72 dBA 56,55 dBA
Combustivel 1.228.178 Kg 2.456.357 Kg
Custos econémicos estimados 1900 Euros 3700 Euros
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ANEXO XV - ARQUITECTURA DO SISTEMA BICLIS - BICICLETA DA
CIDADE DO LIS

1. PROJECTO BICLIS | Bicicleta da Cidade do Lis

LOCALIZACAO GEOGRAFICA

O sistema bike-sharing BICLIS esta disponivel na cidade
il - ¢ de Leiria. O acesso a BICLIS pode ocorrer em qualquer

43 um dos postos de controlo, como identificados no mapa,
o ® ~ dispondo de um total de 50 bicicletas de utilizacdo
& s gratuita:
S Y Estacoes manuais:
@ LR ,‘5 B a o . .
SRR G 11 Parque de estacionamento do Mercado Sant’ Ana
B ST ;" 9y 2| Centro de Interpretacdo Ambiental
@N &, e 3l Ludoteca
AR b3 4| Parque de estacionamento da Fonte Quente
§ < Y 3 == 5| Est4dio — Porta 2
L =T Estacdes automaticas:
L “@ 6l Residéncias Universitarias, Sede IPL
P e e 71 Campus 2, IPL
b A utilizagdo da Biclis € restrita ao perimetro urbano da
ﬂ. 6 2.° cidade de Leiria (cerca de 5 km).
o a_ ;
: \

PRINCIPAIS DIFICULDADES A IMPLEMENTACAO

As principais dificuldades a implementagdo de um sistema de bike-sharing dedicado a comunidade académica do Campus
2 devem-se genericamente a factores sociais, econémicos e culturais, que identificamos como:
®  Dificuldades a implementagdo de servigo de bike-sharing:
- Auséncia de uma estratégia de mobilidade sustentdvel nas principais agendas politicas e institucionais da administragdo
local e central;
- Fraca capacidade de motivagao dos principais agentes econémicos;
- Auséncia de uma cultura local da utiliza¢do da bicicleta de uma forma mais natural.
e Dificuldades para a motivagdo a utilizagdo da bicicleta:
- Auséncia de infra-estruturas cicldveis adequadas de acesso ao campus;
- Auséncia de servigos de apoio a utilizagdo da bicicleta (balnedrios, estacionamentos seguros...);
- Orogratia e acessibilidades pouco atractivas a utilizagdo da bicicleta;
- Auséncia de solugdes de controlo do acesso ao parque de estacionamento de automéveis, como medida de restricdo a
sua utilizac@o e incentivo a utilizagdo de modos suaves;
- Pouca afinidade a utiliza¢@o da bicicleta como modo de transporte — factores psicoldgicos e auséncia de incentivos para
sua utilizacdo.
PRINCIPAIS OBJECTIVOS

A implementacdo da Biclis visa atingir os seguintes objectivos:

®  Abranger a cidade com a oferta de um servico de transporte ecoldgico e econémico como forma de
promover a cultura local e aproximar o espago social e natural aos cidaddos;

®  Garantir suporte a mobilidade dos Estudantes Universitdrios, gratuitamente, nas suas deslocacdes didrias —
Students Today and Citizens Tomorrow;

®  Promover uma imagem da cidade associada a utilizacdo da bicicleta, onde a educacéo e a cidadania se
assumem “‘marcas” de orientacdio das agendas estratégicas locais;

®  Superar a resisténcia cultural a utilizacdo da bicicleta como modo de transporte, praticos, barato, ecolégico
e jovem;

®  Demonstrar a comunidade académica, autoridades e populagdo em geral que a utilizagdo da bicicleta é
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favordvel (economia, satde, ambiente, cultura e sociedade) e fortalece a economia local.
DATA DE IMPLEMENTACAO

I Fase Biclis: 16 de Setembro de 2009
II Fase Biclis: 30 de Margo de 2010
DESCRICAO DO SISTEMA DE BIKE-SHARING

I Fase Biclis
A Implementagdo da Biclis, contemplou na I Fase os seguintes elementos:

e Total de 50 bicicletas

® 5 postos de controlo (11 Parque de estacionamento do Mercado Sant’ Ana; 2| Centro de Interpretacio Ambiental;

3| Ludoteca; 4| Parque de estacionamento da Fonte Quente; 51 Estddio — Porta 2)

e  Sistema de acesso mecanico composto pelos seguintes elementos:
- Bicicleta: 25 bicicletas de modelo urbano (com 6 mudangas em cubo, cesto, porta livros, procetor de correntes,
reflectores e luzes) para uma utilizagdo ttil no dia-a-dia e 25 bicicletas de modelo desportivo, para uma utilizacdo pratica,
em lazer.
As bicicletas sdo equipadas com cadeado de utiliza¢do obrigatdria e capacete, sendo igualmente disponibilizado assento
para criancas.
- Estacionamento: Em cada posto de controlo existem locais para estacionar a bicicleta com capacidade mdxima para 10
bicicletas protegidas com cadedo incorporado a bicicleta.
- Acesso mecanico: A acesso a bicicleta € obrigatério mediante a apresentacdo do cartdo de utilizador (adquirido no Posto
1) e o BI ao operador do posto de controlo. O levantamento da BICLIS pode, ap6s o registo inicial, ser efectuada em
qualquer posto de controlo durante o seu hordrio de funcionamento, sendo feita a sua disponibilizacio manualmente. A
utilizac@o da bicicleta € didria, sendo obrigatdrio a sua devolugéo no posto de controlo onde se procede ao levantamento.

e  Utilizadores: populacdo residente, populacdo activa, turistas e visistantes e populagdo académica.

e  Utilizacdo Gratuita
II Fase Biclis
A II Fase da implementag@o da Biclis inclui:

e 38 bicicletas disponiveis nos 5 postos de controlo resultantes da I Fase da Biclis, de acesso mecancio.

® 12 bicicletas em sistema automdtico disponiveis no Posto 6 (Residéncias Universitdrias da Sede do IPL) e 7

(Campus 2 do IPL). Esta fase caracteriza-se por:

- Bicicletas: 12 bicicletas de modelo urbano (com 6 mudangas em cubo, cesto, porta livros, procetor de correntes,
reflectores e luzes) para uma utiliza¢@o 1til no dia-a-dia com sistema de identificagdo RFID que permite bloquear e
desbloquear a bicicleta do Hub.
- Estacdes automdticas: 12 lugares de estacionamento disponiveis em cada estacdo que permitem o bloqueamento e

desbloqueamento automadtico. O acesso a bicicleta s6 é permitido mediante o registo obrigatdrio nos servigos centrais do
IPL onde se disponibiliza o cartdo do utilizador que permite a sua identificagdo no sistema automdtico e respectiva
disponibilizacdo da bicicleta.

e  Utilizadores: populacido académica — docentes, funciondrio e alunos do Campus 2.

e  Utilizacdo Gratuita
IMAGEN

ACTORES-CHAVE ENVOLVIDOS

O principal actor-chave envolvido na implementacdo da I Fase Biclis foi:
e  Camara Municipal de Leiria:
- 50 bicicletas.
- 5 funciondrios dos servigos (1 em cada posto de controlo) para garantir a gestdo e acesso a bicicleta.
- 1 funciondrio para a manutencdo das bicicletas.
- Comunicagdo e divulgacdo.
Na implementagdo da II Fase da Biclis, tiveram papel determinante:
e  Camara Municipal de Leiria:
- 12 bicicletas
- Manutengéo das bicicletas
- Obras de implementacio do sistema automdtico
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¢ Instituto Politécnico de Leiria:
- Video-vigilancia e manuten¢do da fonte de alimenta¢io do sistema bike-sharing
e  Smart Mobility Systems:
- Implementacdo de 2 estacdes automadticas de gestdo e disponibilizacdo de bicicletas com 2 hubs para 12
bicicletas/cada.
PRINCIPAIS RESULTADOS

e Total de utilizadores registados: 740 (20.09.10)
e Meédia de utilizadores por dia: 5
e Preferéncia de utilizacdo em lazer, nas deslocac¢des ao fim-de-semana e para o trabalho durante a semana
entre a populacgdo residente da cidade de Leiria.
APRENDIZAGENS - FACTORES DE SUCESSO E PONTOS FRACOS

Factores de Sucesso:

e  Acesso gratuito a bicicleta motiva a sua utilizagéo.

¢ Disponibiliza¢do da bicicleta a todos os publicos da cidade, incluindo ptiblico interno e externo, potenciando
uma imagem de marca da cidade de Leiria “amiga do ambiente”.

e Realizacdo de eventos promocionais da bicicleta sdo importantes instrumentos de educagdo e sensibiliza¢do na
captagdo de publicos.

Pontos Fracos:

e  Comunicacdo e marketing sdo instrumentos poderosos de divulgacio da Biclis, sendo por isso importante
continuar a desenvolver esfor¢os para enaltecer o produto.

e Infra-estruturas rodovidrias apresentam ainda debilidades em diversos pontos da cidade e em particular as
acessibilidades locais que servem o Campus 2, que diminuem a sensagdo de conforto e seguranca ao utilizador
da bicicleta.

¢  Controlo ineficiente na recepgdo das bicicletas.

e Auséncia de uma estratégia interna das instituicdes envolvidas que defina uma continuidade das dinmicas ja
estabelecidas.

INFORMA COES

E-mail:

tat-project @estg.ipleiria.pt

WEB:

www.tat-project.eu

www.estg.ipleiria.pt
http://www.facebook.com/#!/pages/Leiria-Portugal/TaT-Students-Today-and-Citizens-
Tomorrow/210385976648 ref=sgm
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ANEXO XVI - PROPOSTA DE ALTERACAO DO SERVICO MOBILIS

1 - EXCERTO DO DOCUMENTO DIRIGIDO AO IPL, CML E RODOVIARIA DO TEJO (18.08.09)

O ambito do projecto T.aT. Students Today and Citizens Tomorrow, estabelecido em parceria entre as
entidades nacionais: Instituto Politécnico de Leiria, Cimara Municipal de Leiria e Enerdura e outras
instituicdes de ensino superior, autarquias e agéncias de energias de um caso de estudo em Itdlia e em Chipre,
focam os principios de actuagdo orientados para a implementagdo de medidas de mobilidade sustentdvel para
pélos de ensino universitario. O Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria é o caso de estudo nacional.
Considerando-se este campus um importante pélo gerador de trafego devido ao elevado nimero de populacdo
académica que acolhe na ESTG e ESSL, e pela posi¢do periférica em relagdo ao centro da cidade e as
principais bolsas residénciais, entende-se que o papel dos transportes ptblicos assume um papel crucial no
apoio a mobilidade didria da populacdo que frequenta este Campus.

Em virtude da andlise dos dados disponibilizados pela CML verifica-se que a tendéncia da utilizacdo do
servigo de transporte colectivo que abrange a cidade — Mobilis tem vindo a registar aumentos significativos
desde a sua implementacdo em Outubro de 2005 com 470 passageiros subindo para 1200 utilizadores em
Outubro de 2008. Contudo, de acordo com os dados obtidos em inquérito realizado aos membros do campus
2 durante o ano lectivo 2007/2008 apenas 10% utiliza o transporte colectivo nas deslocagdes didrias, sendo a
populacio estudantil quem mais recorre ao servigo Mobilis.

O projecto T.aT. prevé entre varias medidas, o desenvolvimento de campanhas de educagdo e sensibilizagdo
da populacdo do campus, desde populagdo activa a populacdo estudantil, a pritica corrente de habitos de
mobilidade alternativos ao transporte individual. As campanhas de sensibilizacdo realizadas revelam-se
preponderantes, quer ao nivel da informac@o do funcionamento do servigo, mas sobretudo pela campanha
positiva de destaque das vantagens que decorrem da sua utilizag@o.

Serve o presente para ressaltar algumas situacdes que tém contribuido para diminuir as condig¢des de
seguranca aos utentes do Mobilis com entrada ou saida no ponto de paragem junto a rotunda da ESTG.
Assim, enumeramos abaixo os principais problemas identificados:

1. Seguranca reduzida: O nivel de seguranca dos utentes do servigo de transporte publico encontra-se
reduzido, uma vez que o ponto de paragem estd localizado junto a um importante né de circulagdo
de trafego. Agradava esta condi¢do devido aos actuais trabalhos de movimentos de terras das
vertentes junto a paragem, e ao elevado fluxo de entrada e saida de transportes pesados;

2. Desconforto: A actual posi¢do da paragem confere desconforto ao utente devido a poeira que se gera
pelos movimentos das obras. Quando ocorrem precipitagdes formam-se lamas junto a paragem e no
percurso pedonal.

Pelas razdes identificadas apontam-se sugestdes que assumem como propdsito a melhoria do servigo prestado
pelo Mobilis aproximando-o da populacdo académica, retribuindo melhores condi¢cdes de seguranca e
promog¢do a sua utilizacdo, a0 mesmo tempo que se espera diminuir o nimero de veiculos a aceder
diariamente ao campus 2:

e Alteracdo do percurso do Mobilis: Entrada do veiculo Mobilis no Campus 2 definindo como
paragem a infra-estrutura que existe junto ao Edificio B.

Acrescenta-se ainda outro dado que nos parece relevante para a promoc¢do da sua utilizacdo junto da
populacido estudantil: justifica-se a adesdo ao programa, recentemente em em vigor, que prevé o aumento da
adesdo da populacdo académica a utilizagdo do transporte colectivo designado de sub23 @superior.tp
(http://www.imtt.pt/sub23 @superior.tp/). A adesdo do operador de transporte publico com actua¢do em
Leiria 2 iniciativa trds como beneficios ao utilizador a aquisi¢do do passe de viagens com desconto de 50%,
motivando a sua utilizagdo.

Em jeito que conclusdo entendemos que as campanhas de sensibilizacdo da comunidade académica para a
alteracdo de comportamentos de mobilidade alternativos ao transporte individual ganham forca mediante a
disponibiliza¢do de recursos e satisfacdo global dos utentes. Em simula, a correccido das situagdes supra
citadas sdo preponderantes para a utilizacdo do Mobilis: servigo democrdtico, acessivel, mais eficaz.
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2 - RESULTADOS ATINGIDOS

<
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Mobilidade no Campus 2
servico de tronsporte piblico Mobilis

A powtir do dio 04009 o servico de
trasporte publico do cidode de Leiia —
Mobilie esta disponivel no Campus 2. A
extensbo desalinba oo Campus 3o sHesa
relocionoda com as obeos decomentes na
emrolvente oo Caompus e oo redusado nivel
de segurangapedond na via de ocess0o a0
Campus, como == trata de uma estratégio h

de proximidade do servigo gosseus utentes -

comunidods ocodemica da ESTG e ESSL, vi pé...

potenciondoe fovorecendo a sua utilzogio. e venha noutlre.

Informo=e gue a poropem do outocoro
estg localirodajunto oo edificio B e canting

nova deste compuus universTtarice.

A opgOo por este modo de tramsporte / e
apresenta vantogerns oos sews utiizodores /
pela rapidez, comodidode, babios custos

apresentando-se como uwm  frarcpore
favoravel oo ambiente.
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O Mobilis esta ogora mais perto de todos!

Tal. Shrdents Todoy and Cifizens Tomomow
wonnie tot-ooject sw | tot-project@estgiolsida. ot
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ANEXO XVII - RESUMO DAS ACCOES DE EDUCACAO E SENSIBILIZACAO

1 - RESUMO DA ORGANIZACAO E PRINCIPAIS RESULTADOS DO MOBILITY INFORMATION POINT
MIP)

Periodo de 17 a 21 de Novembro de 2008

Realizaciao

Horario 11h00 — 12h30 - 4h00 — 16h00

Local Edificio B e D da ESTG

Logistica 3 Mesas de apoio, 1 placard grande, 1computador

Materiais de
divulgacao

Materiais de identifica¢@o do projecto T.aT.

Newsletters;

Materiais de divulgacdo de ac¢des de racionalizacdo de energia em transportes;

Materiais de divulgagdo de transportes ptiblicos de acesso ao campus;

Cartazes de identificacdo dos objectivos T.aT.

Disponibilizagdo de um computador de acesso a pagina: www.tat-project.pt e divulgacdo do
I Seminario;

Livro de registo de comentdrios e sugestdes para possiveis formas de gestdo de mobilidade
para o campus.

N° de contactos

446

Divulgacdo do I Semindrio T.aT.

Eventos Recolha de opinides sobre as vantagens e desvantagens da utilizagdo dos modos de
/Actividades transportes ambientalmente sustentdveis através de uma ficha de opinido.
associadas Informac@o sobre o Mobilis.

Informac@o sobre os objectivos do projecto.

Pontos Fortes

Realizagcdo do MIP no inicio do periodo de aulas do 1° semestre.
Local de posicionamento estratégico (edificio com fluxo de pessoas elevado).

Pontos Fracos

Auséncia de motivagdo/conhecimento por parte dos visitantes em relagdo aos conceitos
transmitidos.

Fotos
Periodo de 9 a 12 de Margo de 2009
Realizacao
Horério 10h00 — 12h30
14h00 — 17h00
Local Edificio D
Logistica 3 Mesas de apoio

Materiais de
divulgacao

Materiais de identificag¢do do projecto T.aT.

Newsletters;

Materiais de divulgacdo de ac¢des de racionalizacdio de energia em transportes;

Materiais de divulgacdo de transportes ptiblicos de acesso ao campus;

Disponibilizagdo de 2 computadores de acesso a pagina: www.tat-project.pt; divulgacdo do
IIT Semindrio, Jogo interactivo de eco-driving; Esclarecimentos de dividas para a realizagdo
do Dia do Carpooling;

Livro de registo de comentarios e sugestdes para possiveis formas de gestdo de mobilidade
para o campus.

N° de contactos

514

Divulgacdo e realizag@o do III Semindrio T.aT - “Racionalizag¢do do Uso do Automdvel
Particular — Sistemas de partilha de viagens”

Eventos . . .
Ar Jogo interactivo de eco-driving;
/Actividades ~ . .
. Informacgéo sobre o Dia do Carpooling;
associadas

Recolha de opinides sobre as vantagens e desvantagens da utilizacdo dos modos de
transportes ambientalmente sustentdveis através de uma ficha de opinido.
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Ponto de acesso a informac@o sobre mobilidade

Distribuicdo de documentacéo de referéncia

Medicdes da qualidade do ar e ruido no Campus

Visionamento de filmes sobre mobilidade sustentavel

Testes de eco-conducio

Célculo da pegada ecoldgica

Recepcio aos parceiros T.aT., CAmara Municipal de Leiria

Exposi¢do: Mobilidade Sustentdvel da Associagdo Portuguesa do Ambiente no Edificio
Biblioteca José Saramago

Exposic¢ao de Bicicletas, Roda de Ideias no Edificio Biblioteca José Saramago
Medicdes da qualidade do ar e ruido no Campus 2.

Prémio Carpooler

1 Dia de Carpooling no Campus 2

Servico de autocarro entre o Campus 2 e o parque de estacionamento do Estddio Municipal

Pontos Fortes

Oportunidade para a divulgacgo do I Dia do Carpooling no Campus 2.

Pontos Fracos

Local de “estacionamento’” do MIP em sitio pouco visivel.

Fotos

111 MIP
Tema: Ponto de Informacao de Mobilidade Sustentavel

Periodo de 26 a 29 de Margo de 2009
Realizacao

Horario 9h30 — 21h00

Local FITEC — Exposaldo Batalha
Logistica Stand T.aT. (Tenda com balcdo)

Materiais de
divulgacao

Materiais de identificag¢do do projecto T.aT.

Newsletters;

Materiais de divulgacdo de ac¢des de racionalizacdo de energia em transportes;

Materiais de divulgacdo de transportes ptiblicos de acesso ao campus;

Disponibilizagdo de 1 computador de acesso a pagina: www.tat-project.pt; divulgagdo do IV
Semindrio, Jogo interactivo de eco-driving e cdlculo da pegada ecoldgica;

Livro de registo de comentarios e sugestdes para possiveis formas de gestdo de mobilidade
para o campus.

N° de contactos

700

Eventos
/Actividades
associadas

Divulgacdo do IV Semindrio T.aT.

Jogo interactivo de eco-driving.

Célculo da pegada ecoldgica.

Informacéo sobre o Mobilis.

Informac@o sobre os objectivos do projecto.

Pontos Fortes

Oportunidade de divulgacdo das iniciativas do projecto T.aT a comunidade exterior ao
Campus 2 — escolas secunddrias, outras universidades e populacdo em geral.

Pontos Fracos

Fotos

IV MIP
Tema: Energ
Periodo de

ia Positiva

25 a 29 de Maio de 2009

Realizacao

Horario 10h00 — 17h00

Local Parque de Estacionamento Central

Logistica Stand T.aT.

Materiais de Materiais de identificagdo do projecto T.aT.

divulgacio

N° de contactos 310

Eventos Exposicdo e demonstracdo de Segways | Associacdo Portuguesa do Veiculo Eléctrico
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/Actividades
associadas

Exposicao e demonstracdo do modelo Scooter ecoldgica da E-max | Volta, Lda.

Exposicdo e demonstracdo do veiculo automdvel Prius, o veiculo hibrido da Toyota |
Caetano Auto Litoral / Ribatejo

Simulador de Eco-condug¢éo | Humanconnection

IV Seminario: Mobilidade e Transportes: Partilha de solugdes de energia positiva (Auditério
11Ed. B)

Celebra o Dia Nacional da Energia, escolhe a forma mais ecoldgica, saudavel e sustentdvel
para a chegar e partir do Campus 2: “Pde-te a andar”

Pontos Fortes

Reducdo do parque de estacionamento de automoveis para a realizag¢@o de actividades ao ar
livre.

Oportunidade para divulgar modos de transporte movidos a energias alternativas.
Participacdo de empresas da regido na divulgacdo das varias solugdes (Segways, motas
eléctricas, veiculos hibridos...)

Pontos Fracos

Pouca divulgacdo das actividades

Tema: Semana Europe

Periodo de 16 a 22 de Setembro 2009

Realizacao

Horario 10h00 — 19h00

Local ESTG e Cidade de Leiria

Logistica Stand T.aT.

Materiais de Materiais de identificagdo do projecto T.aT.
divulgacao

N° de contactos 268

Eventos “Bike-Paper — Na rota do Lis”
/Actividades Lancamento da I* Fase da Biclis (Bicicleta da Cidade do Lis)
associadas Comemoracido do Dia Sem Carros

Pontos Fortes

Realizagdo de actividades conjuntas entre os membros da comunidade académica e
populacdo residente e visitante da cidade de Leiria.

Oportunidade de divulgacdo das inicictivas T.aT. para além dos limites fisicos e sociais do
Campus 2.

Pontos Fracos

Realizagdo das actividades no periodo de inicio do ano lectivo marcado pela pouca afluéncia
de alunos.

Tema: GOTOCAMPUS 2?

Periodo de 12 a 16 de Outubro de 2009

Realizacao

Horario 10h00 — 18h00

Local Edificio A, B e D da ESTG

Logistica Stand T.aT.

Materiais de Materiais de identificagdo do projecto T.aT.

divulgacao

N° de contactos 430

Eventos II Dia c.iofcgarpooling no Campus 2

/Actividades V Semindrio T.aT. o
associadas Apresentacdo publica do software GOTOCAMPUS (http://gotocampus2.ipleiria.pt)

Medicdes da qualidade do ar e ruido.

Pontos Fortes

Realizagdo no inicio do ano lectivo.
Oportunidade para a divulgacdo do software Gotocampus.

Pontos Fracos

Pouca divulgacao das actividades
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Fotos

VII MIP
Tema: Biclis no FI
Periodo de

25 a 28 de Margo de 2010

Realizacao

Horario 09h30 — 21h00

Local FITEC - Exposaldo - Batalha

Logistica Stand T.aT.

Materiais de Materiais de identificagdo do projecto T.aT., Biclis e Gotocampus
divulgacio Biclis

N° de contactos 650

Eventos Divulgacdo do VI Seminério do T.aT.

/Actividades Inscri¢do no software GOTOCAMPUS

associadas

Pontos Fortes

Oportunidade para a divulga¢@o das actividades e iniciativas geradas no ambito do projecto
T.aT. junto da populagdo académica de outras instituicdes de ensino superior.
Cobertura dos 6rgéos de comunicacdo social.

Pontos Fracos

Tema: Biclis/IPL

Periodo de 29 a 31 de Margo de 2010

Realizacao

Horario 10h00 — 18h00

Local Edificio B

Logistica Stand T.aT.

Materiais de Materiais de identificagdo do projecto T.aT. e Biclis

divulgacao

N° de contactos 250

Eventos Vi Seminérjo d‘i T:aT. - -

JActividades Apr.esentagao Pdblica da II fase da Biclis (Biclis/IPL)
. Assinatura do protocolo entre o IPL, CML e SMS

associadas

Passeio de Biclis

Pontos Fortes

Oportunidade para a divulgaggo da Biclis como modo de transporte vocacionado para os
membros da comunidade académica do Campus 2 e residéncias universitarias do IPL.

Pontos Fracos

Shortly open to the public.

Fotos

IX MIP
Tema: Semana da
Periodo de

Saude
12 a 16 de Abril de 2010

Realizacao

Horario 10h00 — 18h00

Local Biblioteca José Saramago do Campus 2

Logistica Stand T.aT.

Materiais de Materiais de identificagdo do projecto T.aT., Biclis e Gotocampus

divulgacio

N° de contactos 500

Eventos Semana da Satdde: “Conversas sobre rodas”, Rastreios de satide, Exposi¢do Biciclet’arte,
/Actividades Demonstracdo de Karts a pedais; visionamento de filmes alusivos a mobilidade sustentavel.
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associadas

Pontos Fortes

Integracdo de vérios departamentos do IPL e todas as Escolas do IPL — sustentabilidade
institucional.

Realizacgdo de actividades educativas como ferramenta de consciencializagio através de
demonstragdes, rastreios aos padrdes vitais de satde

Divulgacdo de testemunhos de experiéncias pessoais sobre a utilizacdo da bicicleta em
diversos contextos.

Pontos Fracos

Fotos

Pouca adesdo dos 6rgaos de comunicacdo social.

2. ORGANIZACAO DE SEMINARIOS E CONFERENCIAS

Data 17 de Outubro de 2008
Local Auditério 1 da ESTG
= Apresentar os objectivos e as principais metas do projecto
de ambito europeu T.aT.;
=  Conhecer os principais poluentes atmosféricos, a sua origem <y
(particularizando o sector dos transportes) e efeitos sobre a
satide publica e ambiente;
=  Revelar os habitos de deslocacio da comunidade académica
a partir da leitura dos inquéritos dirigidos a mesma;
.. =  Dar a conhecer exemplos de boas priticas reveladoras de ! smAne
Objectivos T T T R R T R O R A T T b [ et st

préticas didrias de deslocag¢des sustentdveis ao ambiente em
Campus Universitarios;

=  Dar a conhecer as medidas que estio a ser aplicadas ou
previstas em termos de mobilidade pedonal e cicldvel para
uma melhoria da qualidade de vida em Leiria;

=  Apresentar inovagdes tecnolégicas desenvolvidas pelos
construtores automoveis, por forma a reduzir as emissdes de
poluentes.

Puablico-Alvo

=  Comunidade Académica da ESST e ESSLei
= T/écnicos da CML
=  Orgaos de Comunicacdo Social

Sessao de Abertura - Professor Carlos Neves, Presidente do Conselho Directivo da ESTG
“T.aT” - Students Today, Citizens Tomorrow - O projecto europeu, que oportunidades para a
ESTG? Doutor Jodo Ramos, Departamento de Engenharia do Ambiente - ESTG

Poluicdo do ar e os seus efeitos na saide publica. A Influéncia dos transportes na qualidade
do ar em Leiria. Doutor Luis Aires, Departamento de Engenharia do Ambiente - ESTG
Habitos de deslocacéo praticados pela comunidade académica do Campus 2 - Eng.® Técnico
Carlos Real, aluno de Mestrado em Engenharia Civil da UTAD/IPL

Mobilidade Sustentdvel em Pdlos Universitdrios, exemplos de Boas Préticas - Eng.® Jodo

Programa
Pedro Silva e Dora Ferreira Departamento de Engenharia Civil - ESTG
Leiria - Novas infra-estruturas para modos suaves - Eng.° Fernando Carvalho, Vereador
Camara Municipal de Leira
Estratégias dos construtores automdveis para reduzir as emissdes de poluentes - Eng. Hélder
Santos, Departamento de Engenharia Mecénica, ESTG
Debate e apresentacdo de conclusdes - Moderador: Eng. Nuno Norte, Universidade de
Coimbra

Fotos

Inscritos 210
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Data 18 de Dezembro de 2008

Local Auditorio Edificio D

= Apresentar os objectivos e as principais metas do
projecto de ambito europeu T.aT.;

= Revelar os habitos de deslocagido da comunidade
académica a partir da leitura dos inquéritos dirigidos D ——
a mesma;

= Conbhecer os principais poluentes atmosféricos, a sua
origem (particularizando o sector dos transportes) e
efeitos sobre a satide piblica e ambiente; e a1 o esaace aners o e mads
aprofundar estratégias para minimizar a emisséo de
poluentes;

= Dar a conhecer exemplos de boas praticas
reveladoras de praticas diarias de deslocagdes
sustentdveis ao ambiente em Campus
Universitdrios.

Objectivos

Puablico-Alvo Alunos do 1° ano da ESTG e ESSLei

Sesséo de Abertura — Elisio Pinto, Escola Superior de Satide
T.aT — Students Today, Citizen Tomorrow — O projecto europeu, os habitos de deslocacdo da
comunidade académica e que oportunidades para a ESTG? - Jodo Ramos, DEA — ESTG;
Dora Ferreira, T.aT.; Carlos Real, UTAD/IPL

Programa Polui¢do do ar e os seus efeitos na sadde publica. Apresentagdo de estratégias para a reducdo
da polui¢do em transportes. - Hélder Santos, DEM — ESTG; Luis Aires, DEA, ESTG
Mobilidade Sustentdvel em P6los Universitdrios, exemplos de Boas Préticas - Jodo Pedro
Silva, DEC — ESTG; Dora Ferreira, T.aT.
Debate | Conclusées | Encerramento

Fotos
Inscritos 170
Data 11 de Marco de 2009 ]
Local Auditério 1 da ESTG i
e Promover a consciencializa¢do da comunidade : '
académica sobre a importancia da racionalizacido do
uso dos veiculos automoveis;
Obiecti e Reflectir sobre o comportamento dos utilizadores do
jectivos . . P
sistema de partilha de automoveis;
e Avaliar o potencial de implementacdo do sistema de
car-sharing na cidade de Leiria.

Comunidade Académica da ESST e ESSLei
Técnicos da CML

Orgios de Comunicacio Social

Instituicdes de Ensino Superior

Puablico-Alvo

Sessdo de Abertura - I Parte - Gongalo Lopes, Governo Civil do Distrito de Leiria
Beneficios da Condugéo Eficiente, Ecoldgica e Sustentavel (Eco-Driving)
Lara Moura, Occam - Consultoria e Formacdo, Transportes, Energia e Ambiente
e  Car-sharing, um sistema de partilha de veiculos. Viabilidades de aplicagdo em
Leiria - Cldudio Guerra, DEC—ESTG/IPL
®  Mobilidade Urbana - exploragéo do exemplo “CARFEUP” - Mércia Campos,
Céamara Municipal de Vila do Conde
e  Sistemas de Carpooling — Evolugio histdrica e perspectivas de evolugdo Gongalo
Correia, Faculdade de Ciéncias e Tecnologias da Universidade de Coimbra
e Boas Priticas em Mobilidade Sustentdvel - Ana Bastos, Faculdade de Ciéncias e
Tecnologias da Universidade de Coimbra
e  Conclusdes e debate - Moderador Jodo Pedro Silva, Coordenador do projecto
europeu T.aT.
® - Atribuicdo do “Prémio Carpooler” - Osvaldo Moreno, Rodovidria do Tejo

Programa
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Fotos

Inscritos 250
Data 28 de Maio de 2009 28 oc a0 09
Local Auditério 1 da ESTG
e Actuar numa légica de educagdo e sensibilizacdo da
comunidade académica, técnicos superiores e populacdo em Mobilidade e Transportes
geral, para solugdes de mobilidade e energia mais
Objectivos sustentaveis;

Consolidar acgdes para a afirmagdo de sinergias positivas no
processo de construgio de novas solu¢des de mobilidade
para o Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria.

Publico-Alvo

Alunos de Eng.* Ambiente e Eng.* Automével

Programa

Sessdo de Abertura, Doutor Carlos Neves | Director da ESTG; Jodo Pedro Silva |
DEC/ESTG, Coordenador T.aT.; Fernando Carvalho | Vereador CAimara Municipal
de Leiria

Alteracdes climaticas: que futuro? | Moisés Egido Manzano, Universidade de
Salamanca

Cultivo de microalgas para a producio de biocombustiveis | Luis Costa,
Algafuel

Moderagio do Debate: Luis Aires, Departamento de Engenharia do Ambiente /
ESTG

Solugdes tecnoldgicas para uma mobilidade urbana sustentavel | Robert Stussi,
Associagdo Portuguesa do Veiculo Eléctrico

“Veiculo eléctrico hibrido — Um conceito e projectos” no curso de Eng.
Automovel | Fernando Romeiro, Coordenador do curso de Engenharia Automével
da ESTG/IPL

Eficiéncia e eficacia de uma mobilidade em bicicleta para Leiria | Marco
Martinho, Roda de Ideias, Mobilidade e Lazer, Lda.

Moderagdo do Debate: Ana Bastos Silva | FCT / Universidade de Coimbra
Encerramento - Paulo Carvalho | Rodovidria do Tejo

Fotos

Inscritos

210

Data

12 de Outubro de 2009

Local

Auditério 1 da ESTG

Objectivos

Reforgar a importancia das institui¢des de ensino
superior na procura de solu¢des para uma sociedade
justa, pela defesa e promocdo da sustentabilidade
ambiental e contributos para uma cidade competitiva
através de solucdes de modos e sistema de transporte
alternativos e de racionalizagdo do uso do
automével;

Promover solu¢des de mobilidade de resposta aos
“novos paradigmas de mobilidade”, reinventando
“velhos habitos de mobilidade”;

Apresentar o programa GoToCampus 2 — “uma
solucdo de mobilidade amiga do campus” de apoio a
promocdo e pratica de carpooling.

SEMINARIO
12 DE QUTUBRO'09

1 4H30

GoToCampus 27
“Procuram-se carpoolers”

-]

Publico-Alvo

Estudantes e populacdo activa da ESTG e ESSLei

Programa

Abertura e Moderacéo Paulo Fernandes | Escola Superior de Tecnologia e Gestéo
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e Opcoes modais em Leiria a favor da mobilidade sustentavel: o Exemplo da
BiCLis e do Mobilis
Jodo Pedro Silva | Coordenador do Projecto T.aT.
e I Dia do Carpooling no Campus 2: Consequéncias e Aprendizagens
Luis Aires | Escola Superior de Tecnologia e Gestao
e Apresentacdo publica da iniciativa “GoToCampus2” - Promocio de
Carpooling no Campus 2 (pagina oficial http://.gotocampus2.ipleiria.pt)
Dora Ferreira, Vitor Caneco, Marc Abreu | Escola Superior de Tecnologia e Gestdo
e  Debate Paulo Carvalho | Rodovidria do Tejo
Sorteio e atribuicdo de prémios a 5 inscritos no Semindrio — Rodovidria do Tejo
e  Encerramento: Jodo Pedro Silva | Coordenador do Projecto T.aT.

Fotos

[ T
Data 30 de Marco de 2010

Local Auditério 1 da ESTG

Objectivos

e  Divulgar a Bicicleta enquanto modo de transporte didrio
e Apresentacdo publica da iniciativa Biclis II fase

Publico-Alvo

Comunidade académica da ESTG e ESSLei
Orgios de comunicagdo social

Autarquias

Empresas do sector de transportes e mobilidade

e Abertura: Raul de Castro — Presidente CML; Luis Tavora, Director da ESTG

e  Apresentacio da II fase da Biclis — Jodo Pedro Silva, Coordenado do Projecto
T.aT.

Programa e  Apresentacio do Sistema SBS — Pedro Rodrigues, SMS
Medidas de apoio a utilizacdo da bicicleta em ambiente urbano — Ana Bastos,
Universidade de Coimbra
e  Encerramento: Nuno Mangas, Presidente do IPL
Fotos
Inscritos 230
Data 12 de Abril de 2010
Local Biblioteca José Saramago do IPL
e  Divulgar a Bicicleta enquanto modo de
transporte didrio, lazer e aventura
e Dar a conhecer exemplos de vida reais de
personalidades publicas e utilizadores do
Objectivos campus 2 que habitualmente viajam de

bicicleta demonstrando vantagens para a saide
e ambiente.

e  Conhecer o projecto
“http://2numundosobrerodas.blogspot.com/”

Publico-alvo

Escolas do IPL

Programa

- Conversas sobre rodas: “A experiéncia de uma viagem pela Europa em Bicicleta”, com
Rafael Polénia e Tanya Ruivo
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- Conversas Sobre Rodas: “Testemunhos de alunos do Campus 2 que pedalam para a
Escola”, com Aurélio Cuna e Diogo Coelho

Fotos

Inscritos 40

VIII SEMINARIO - CONVERSAS SOBRE RODAS - SEMA
1000 EUROS?

Data 13 de Abril de 2010

Local Biblioteca José Saramago do IPL

e Divulgar a Bicicleta enquanto modo de
transporte didrio, lazer e aventura

e Dar a conhecer exemplos de vida reais de
personalidades publicas e utilizadores do
campus 2 que habitualmente viajam de

Objectivos bicicleta demonstrando vantagens para a
satide e ambiente.
e Conhecer o projecto
“http://ateondevaiscom1000euros.blogspot.c
om/”
Piblico-alvo Escolas do IPL
- Conversas Sobre Rodas: “Até onde vais com 1000 Euros?”’, com Carlos Carneiro
Programa - Conversas Sobre Rodas: “A pedalar para o Trabalho”, com Ant6nio Cruz
- Conversas Sobre Rodas: “A pedalar em Leiria... para o Traba'lho’I’, ng Célia Roda
| |
Fotos
Inscritos 40
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ANEXO XVIII - ANALISE COMPARATIVA DOS DADOS DE
CARACTERIZACAO DOS HABITOS DE MOBILIDADE DA COMUNIDADE
ACADEMICA DO CAMPUS 2 TOTAL E POPULACAO ACADEMICA
RESIDENTE NA ZONA URBANA DE LEIRIA

041'. .
8 36% 3.28%

0.31%

M Lugares de Leiria M Freguesias Vizinhas de Leiria M Concelhos Vizinhos de Leiria @ Distritos Vizinhos de Leirfa B Sem Resposta

Figura XVIIIL.1 - Origem das viagens — Analise comparativa entre 2007/2008 e 2009/2010

C.05%
0.00¢

0.05% 0.16%

0.05% 0.23%

0.00%
UGO”
2%
0.31%. I ¢ 129%
. /o

A pé H Mota i Bicicleta H Autocarro H Comboio H Automével
Figura XVIII.2 - Principais modos de transporte utilizados.
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® [1970-1992]

1993 - 1997]

i [1998 - 2001]

®[2002 - 2006]

8 [2007 - 2010]

Figura XVIIL3 - Modos de Transporte — idade dos veiculos.

!!||||||||“|||||||||||||Iiif%
0.14%

0,
0.21% 336%
!!|||||||“‘|||||||||||Li7%
0.53% 0.36%
2.50%

M Ligeiros de Passageiros - Gasolina

M Ligeiros de Passageiros - GPL

M Ligeiros de Mercadorias - Gasolina

i Motociclos - Gasolina

1.8

0.56% 0.00%

M Ligeiros de Passageiros - Gasdleo

2.42%

M Ligeiros de Passageiros - Hibrido

M Ligeiros de Mercadorias - Gasdleo

Figura XVIIL4 - Modos de Transporte — tipos de veiculos e combustivel.
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1.80%

¢
1.53%
3./3% 4.06%

o

3.33% 2.48%

B0 Passageiras W 1Passageire B 2Passsgeircz: B3 Paszageire: EAPassageiros

Figura XVIILS5 - Modos de Transporte - niimero de passageiros a viajar no mesmo veiculo.

2.07%

2.36% 2 57%,

HSemresposta M Sim M Nao
Figura XVIIL6 - Modos de Transporte — Conhecimento de colegas que habitam nas proximidades.
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0.37% | 0.64%
2.16% 0.46%

3.44%

3.49% 0.48%p 39 1.24%

H?2 [~ J:8 Ho6 M3 10 14 [~ NI M 20 il =20
Figura XVIIL.7 - Modos de Transporte - niimero de viagens realizadas por semana para cada membro da
comunidade académica.

0.12%  203%

0.33%

1.15% 1.93%

M Gasolina B Gasdleo M GPL H Hibrido
Figura XVIIL8 - Modos de Transporte - niimero de passageiros a viajar no mesmo veiculo.
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1.35%

1.63%
H N3o existe linha directa H Paragens muito distantes do campus
M Paragens muito distantes de casa H Nivel de conforto insuficiente
H Hordrio incompativel M Qutros

Figura XVIIL9 - Motivos que levam a comunidade académica a nio usar transportes piblicos

3.97%

./a
4.69% .

M Se existir maior facilidade para a aquisigéo dos bilhetes e mais informagao

H Se ndo custar mais do que o prego de tabela do passe mensal de estudante

i Se o tempo de viagem for no maxima 10 minutos a mais que do tempo normal
H Se os transportes publicos se enquadrarem melhor com as minhas necessidades
H Se tiver um lugar sentado e maior conforto na viagem

Hl Se tiver paragens a uma distancia maxima de 500m de minha casa

i Se souber que chega sempre a horas

H Se tiver que pagar estacionamento [veiculo privado)

il Ndo, de maneira nenhuma

Figura XVIIL10 - Circunstincias que levariam a comunidade académica a utilizar transportes piblicos.

3.79%
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1.08%
1.57%
0.39%

E1-5 |5-10 =10 & Nenhuma ® M&o conheco a Biclis

Figura XVIIL.11 - Nimero de vezes que utilizaram
a Biclis
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@ Deslocacgtes casa-campus

# Deslocages casa-emprego
M | azer
Figura XVIIIL.12 — Motivos para a utilizacio de
Biclis.



2.73%

M Pouca divulgacdo

¥ Pouco visivel

M Dificuldade de acesso

¥ Forma de funcionamento do sistema

M Mo estou interessado

Figura XVIIIL.13 — Motivos pelos quais os membros
da comunidade académica ainda nao utilizou a
Biclis.

-173 -

1.79%

1.95%

1.95%

H Se tiver que pagar estacionamento {veiculo privado)
H Se for gratuito

M Se existirem balnearios adequados no campus

M Se existirem ciclovias adequadas

H Se o sistema estiver hem enquadrado com as minhas
necessidades
i Se existir, sempre que necessito, uma hicicleta disponivel

paraalugar
H Se existirem locais de aluguer a uma distancia maxima de

500m de minha casa

H Se as bicicletas estiverem em bom estado para serem
utilizadas em seguranga

M Se existir complementaridade com o servigo de
transportes publicos

M Se a distancia entre casa e campus fosse menor

H Se puder ransportar a bicicleta nos transportes publicos

i Nao, de maneira nenhuma

Figura XVIII.14 — Motivos que incitariam a
utilizacio da Biclis.



3.49%

3.74%

5.72%

M sSim B Nio  MSemresposta

Figura XVIIIL.15 - Motivos que levam a comunidade académica a nio usar transportes piblicos

H Tenho o meu carro e quero ser sempre a conduzir

M Tenho um carro mas tambem estou disponivel a ser passageiro

M N3o tenho carro por isso apenas estou interessado em participar

Figura XVIII. 16 - Como pretende a comunidade académica participar num sistema de Carpooling.
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® Dia do Carpooling

H1-2 ®3-4 W5 ®ENenhuma
B Aplicagdo Web de Carpooling

u Campanhas de sensibilizacio
Figura XVIIIL.18 - Medida que mais sensibilizou a
comunidade académica para a partilha do
automével.

¥ Aplicagdo GOTOCAMPUS

Figura XVIIL.17 - Frequéncia semanal da pratica
de Carpooling

H Maior divulgacdo do sistema ¥ |mplementacdo daBiclis

H | ugares de estacionamento reservado para Carpoolers M Circutto Mobilis no campus ¥ Ciclovia de acesso ao campus

& Campanhas de sensibilizacdo & Qutras
Figura XVIIIL.20 - Medida que mais sensibilizou a
comunidade académica para a partilha do
automovel.

W MNEo, de maneira nenhuma

Figura XVIIIL.19 — Medidas que levariam a

comunidade académica a aderir ao sistema
GOTOCAMPUS.
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ANEXO XIX - DEFINICAO DO ZONAMENTO REGIONAL, MUNICIPAL E DA
AREA URBANA DE LEIRIA

8
E
:
8
3
B

Fonte: Pinto (Coord.), 2008
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