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AML

AMP

ANSR

BUGA

CD

CIM

CIRA

CM

EB1

EB23

EITT

EMER

ESTGA

GC

IC

IMT

INE

Area Metropolitana de Lisboa
Area Metropolitana do Porto

Autoridade Nacional de Seguranga

Rodoviaria

Bicicleta de Utilizagdo Gratuita de

Aveiro
Corpo do Dia
Comunidade Intermunicipal

Comunidade Intermunicipal da Regido

de Aveiro

Camara Municipal

Escola Bésica de 1° Ciclo
Escola Basica de 2° e 3° Ciclos

Estudos de Impacte de Trafego e

Transportes

Escola Municipal de Educagéo

Rodoviaria

Escola Superior de Tecnologia e Gestao

de Agueda

Grupo de Compromisso
Itinerario Complementar
Instituto de Mobilidade Terrestre

Instituto Nacional de Estatistica

INIR

1P

IPSS

ISEGI

HPM

HPT

oD

PCI

PET

PDM

PLPA

PIMT-RA

PME

PMEP

PMSR

PMT

PMPA

Instituto de Infraestruturas Rodoviarias
Itinerario Principal

Institui¢do Particular de Solidariedade

Social

Instituto Superior de Estatistica e

Gestao de Informacao

Hora de Ponta da Manha

Hora de Ponta da Tarde
Origem/Destino

Parque da Ciéncia e Inovagao
Plano Estratégico de Transportes
Plano Diretor Municipal

Plano Local de Promogéo das

Acessibilidades

Plano Intermunicipal de Mobilidade e

Transportes da Regido de Aveiro
Plano de Mobilidade Escolar

Plano de Mobilidade de Empresas e

Polos

Plano Municipal de Seguranga

Rodoviaria
Plano de Mobilidade e Transportes

Plano Municipal de Promogdo das

Acessibilidades
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TI
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TPC
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Plano Nacional de A¢do para a ZALI

Eficiéncia Energética
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Plano Rodoviario Nacional
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Sem custo para os Utilizadores
Sistema de Informagao Geografica
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Gestido de Carreiras

Sociedade de Transportes Coletivos do

Porto

Transporte Publico Coletivo
Transporte Individual

Todos os modos motorizados
Transporte Publico
Transporte Publico Coletivo
Universidade de Aveiro
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Zona Industrial
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| A Enquadramento

A.1. Breve Enquadramento

Os ultimos anos tém sido caraterizados por um aumento
da complexidade e alteragcdo dos padrdes de mobilidade,
os quais se apoiaram em grande medida na cada vez
maior utilizagdo do automdvel nas deslocacdes

quotidianas.

Em contexto urbano esta dependéncia do automovel
contribuiu para a progressiva diminui¢do da qualidade de
vida das populagdes, com a ocorréncia de fenomenos de
congestionamento e a excessiva ocupacdo do espago
urbano pelo automével. Em contexto periurbano e rural, a
quase total dependéncia do automovel, associada a
reduzida cobertura da oferta de transporte publico, ¢ um
fator de exclusdo social da populagdo ndo motorizada e
compromete, a médio prazo, a viabilidade das populagdes

rurais mais isoladas.

Por outro lado, o crescimento urbano linear baseado no
tragcado das vias rodovidrias (como ocorre nos concelhos
do litoral) ou afastado das vias principais (como nos
concelhos do interior), acompanhado de uma ocupagdo
urbana de baixa densidade, dificulta a estruturagdo da
oferta de transportes publicos coletivos nos concelhos

que apresentam estas carateristicas.

O cenario de crise econdmica e de crescente aumento do
custo dos combustiveis recomenda a revisio das
estratégias de gestdo de mobilidade, de modo a promover

opgcdes de reparticdo modal mais sustentaveis.

No sentido de prosseguir este objetivo global, a
Comunidade Intermunicipal da Regido de Aveiro (CIRA)
entendeu desenvolver um Plano Intermunicipal de
Mobilidade e Transportes para os concelhos que definem
a Regido de Aveiro (doravante designado de PIMT-RA).
Este plano tem como principal objetivo dotar a Regido de
um documento estratégico e operacional que sirva de
“instrumento de atuagdo e sensibiliza¢do, que fomente a
articulagdo entre os diferentes modos de transporte
visando a implementa¢do de um sistema integrado de
mobilidade (...) com o minimo custo de investimento e de
exploragdo, que permita diminuir o uso do transporte
individual e, simultaneamente, garanta a adequada
mobilidade das populagdes, promova a inclusdo social, a
qualidade de vida urbana e a preservagao do patriménio

historico, edificado e ambiental ”.

Finalmente, o PIMT-RA sera também um documento de
referéncia nas decisdes a tomar pelos municipios no
ambito das suas competéncias em relagdo aos transportes

urbanos, mobilidade e sustentabilidade.

A.2. Objetivos do Estudo

Os objetivos globais a alcancar pelo PIMT-RA estdo
perfeitamente identificados pela CIRA e estdo

relacionados com:



Aposta clara na promocio da mobilidade
sustentavel, devendo ser privilegiada a promocédo
das redes de modos suaves e a oferta de transporte
publico que respondam, simultaneamente, as
necessidades de grupos especificos da populagdo
(idosos, deficientes ou criangas), mas também da
populagdo em geral. A aposta por estas opgdes
modais apresenta também como importante
vantagem a redu¢do dos impactes ambientais
associados ao sector dos transportes, sejam estes
relacionados com o ruido, a poluigdo atmosférica, a
emissdo de gases de efeitos de estufa ou a seguranga

rodoviaria.

Promocdo da acessibilidade enquanto fator de
inclusio e justica social. As preocupagdes
subjacentes a este objetivo estdo ja presentes no
objetivo anterior, mas importa reforcar a necessidade
de apostar na diminui¢do das barreiras a
acessibilidade, as quais prejudicam as pessoas com
mobilidade reduzida ou com restricdes de acesso ao
transporte motorizado individual, contribuindo para a

sua exclusdo social.

Integracio das politicas de ordenamento do
territorio e de planeamento de transportes. A
necessidade de integracdo destas duas vertentes ¢
claramente reconhecida devido as fortes relagdes de
interdependéncia que existem entre ambos os setores
que, se ndo forem compreendidas, podem contribuir
disfuncionalidades da

para o aumento das

mobilidade.

Promoc¢io da intermodalidade entre modos de
transporte tendo em consideracdo as dimensdes

fisicas (com a afirmac¢do da rede de interfaces de

T
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transporte e aposta na sua qualificagdo fisica e
funcional), tarifaria (procurando estabelecer um
zonamento tarifario), operacional (através da
reducdo dos tempos médios de espera e de
transbordo entre modos de transporte, mas também
pelo entendimento da oferta como tUnica por parte
dos potenciais utilizadores) e institucional (esta
componente ¢ absolutamente critica para que o
sistema de transportes publicos seja dotado de boas

condi¢des de planeamento e controle dos servigos).

Promo¢do do ambiente, saude publica e

seguranca rodovidria.

Quantificacdo dos custos da mobilidade
associados a utilizagdo e investimento nos varios
modos de transporte para avaliar qual a orientagdo
dominante em matéria de desenvolvimento de uma

estratégia de intervengdo.

Introduc¢do de medidas de gestio da mobilidade,
uma vez que estas contribuem de modo positivo para
a promo¢ao de uma reparticio modal mais
sustentavel e sdo substancialmente menos onerosas
do que as propostas que envolvem a constru¢do de
novas infraestruturas, podendo ser tdo ou mais

eficazes do que estas.

A.3. Organizacdo do estudo

O PIMT-RA ¢ desenvolvido em 4 + 1 fases, as quais s@o

descritas sumariamente em seguida:

Fase 0: Preparacio dos trabalhos de campo.
Nesta fase sdo apresentados a metodologia ¢ o

cronograma dos trabalhos de campo e definido o
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zonamento adotado. As principais tarefas associadas
a esta fase sfo apresentadas no Relatério de

Programacio dos Trabalhos de Campo.

Fase 1: Caracterizacdo e  Diagnéstico
Multimodal. Compreende a recolha e analise de
informagdo de base necessaria a caracterizagdo da
situagdo de referéncia e a identificagio das
disfungdes em matéria de deslocacdes, das
tendéncias pesadas de evolugdo, bem como das
potencialidades e oportunidades do territério em
causa. Com o diagndstico ¢é possivel uma
identificagdo prévia dos principais desafios e das
intervengdes prioritarias a desenvolver. Esta fase
traduz-se na elaboragio do Relatério de

Caracterizaciio e Diagndstico Multimodal.

Fase 2: Construcio de Cenarios, Condicionantes
e Objetivos Especificos. Nesta etapa do PIMT-RA
sdo construidos os cendrios prospetivos, os quais

tém em consideragdo as tendéncias de evolugdo do

volume operacional do PIMT-RA e contém as

medidas e agdes a desenvolver (vide Figura 1).

Fase 4 — Programa de Intervencio, Execucio,
Meios e Fontes de Financiamento. Esta etapa
corresponde ao culminar do desenvolvimento do
plano e constitui-se como um instrumento de
trabalho e de planeamento fundamental a sua
implementagdo. Esta etapa pressupde a entrega de
um relatério final, no qual se inclui também um

capitulo relativo a descri¢do da monitorizagao.

Acompanhamento e Implementacdo. Esta etapa
incorpora o envolvimento entre a equipa técnica ¢ a
CIRA, a fase de participag@o publica e os momentos
de realizagdo das visitas técnicas. Tem como
principal objetivo o desenvolvimento de uma
metodologia de acompanhamento da fase de
implementagdo do PIMT-RA e ocorrera durante

todo o programa de elaboragdo deste plano.

Na Figura 1 apresenta-se a organizagdo do PIMT-RA. O

sistema de mobilidade. Simultaneamente sio .. L.
presente relatorio corresponde ao relatorio da Fase 3:

desenvolvidos os objetivos estratégicos do plano e
) & P Planos de Acdo.

formulada a estratégia concretizada na Fase 3. A

esta fase corresponde o Relatério de Construcio

de cenarios, Condicionantes e Objetivos

Especificos.

Fase 3: Planos de Ac#o. Esta fase corresponde ao
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Figura 1 — Organizagéo proposta para o desenvolvimento do PIMT-RA
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A.4. Organizacao do presente
relatorio

O presente documento corresponde a Fase 3 do PIMT-
RA, a qual apresenta os Planos de Ag3o para a

concretiza¢do das propostas.

Refira-se que, ao se optar por respeitar a estrutura
definida pelos termos de referéncia do PIMT-RA, o
presente relatdrio apresenta alguns capitulos com pouca
concretizagdo geografica, por oposicdo a outros, em que
o desenvolvimento das propostas ¢ muito mais concreto.
Também decorrente desta organizacdo, existem alguns
casos em que existe uma referéncia cruzada entre
propostas, mas procurou-se dentro do possivel ndo repetir

conceitos ou propostas.

Para além do presente capitulo, no qual se apresentam
sumariamente os objetivos e organiza¢do do estudo, o
presente documento estd organizado nos seguintes

capitulos:

e Plano de Sensibilizacdo e Promocio dos Modos
Suaves (capitulo B) — Neste capitulo sdo
apresentadas as principais propostas tendentes a
promover uma maior utilizagdo dos modos suaves, as
quais deverdo ser complementares as propostas
desenvolvidas nos capitulos D e E, relativos as redes
pedonais e ciclaveis. Algumas propostas t€ém que ver
com o desenvolvimento de agdes junto a comunidade
escolar (e.g., desenvolvimento de circuitos de
Pedibus e bikebus), noutras é considerada toda a
comunidade. Em cada caso ¢ avaliada a sua
aplicabilidade para os concelhos que definem a

Regido de Aveiro;

Plano de Incentivo e Promog¢do dos Transportes
Publicos (capitulo C) — Corresponde a um dos
capitulos com menor concretizagdo das propostas
enunciadas, mas identifica os principais desafios que
se colocam para promover o transporte publico como
uma alternativa modal efetiva. Neste ponto reflete-se
sobre a importancia do sistema de informacgdo, da
hierarquizacdo da oferta, a importancia de apostar na
imagem e comunicagdo e nos processos de
divulgacdo. As propostas aqui apresentadas deverdo
ser complementares as propostas desenvolvidas no
capitulo F, relativo a rede intermunicipal de

transportes publicos;

Propostas para a rede intermunicipal pedonal
(capitulo D) e Propostas para a rede
intermunicipal ciclavel (capitulo E) — Tendo em
considerag@o as linhas de orientagdo estabelecidas no
relatorio de Construgdo de Cenarios, Condicionantes
e Objetivos Especificos, estes capitulos descrevem as
principais propostas relacionadas com as redes
intermunicipais pedonais e ciclaveis. As propostas de
maior concretizagdo sdo contudo apresentadas no
capitulo L, no qual se descrevem as principais linhas

orientadoras para cada municipio;

Propostas para a rede intermunicipal integrada
de transportes publicos (capitulo F) — Neste
capitulo desenvolve-se a proposta de hierarquizagio
da rede de transporte publico coletivo, a qual assenta
no refor¢o do papel do transporte ferrovidrio e na
defini¢do de um conjunto de linhas estruturantes que
estabelecam as ligagdes inter-concelhias que
apresentam potenciais de procura relevantes.
Complementarmente, este capitulo apresenta a

proposta para a hierarquizacdo da rede de interfaces
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de transporte publico e as linhas de orientagdo
relativamente a introducdo de solugdes de transporte

flexivel e racionalizagdo do transporte escolar.

Propostas para a rede intermunicipal viaria
(circulacio e infraestruturas) (capitulo G) — Este
capitulo identifica as principais disfuncionalidades
sentidas pelas Camaras Municipais da Regido de
Aveiro em matéria de organizagdo das
acessibilidades rodoviarias e apresenta a proposta de
hierarquia rodovidria, incluindo a construgdo de
algumas ligacdes em falta. Complementarmente
reflete-se sobre a necessidade de promover medidas
de organizagdo e de racionalizagdo dos recursos

rodoviarios.

Propostas para a rede intermunicipal de logistica
(capitulo H) — Neste capitulo reflete-se sobre a
necessidade de garantir boas acessibilidades nos
principais corredores rodovidrios e no acesso as
principais  zonas industriais, identificando-se
algumas propostas que podem contribuir para uma
organizagdo mais cficiente da atividade logistica.
Complementarmente, e ainda que ndo seja este o
foco do presente estudo, reflete-se sobre o papel do
Porto de Aveiro e da rede rodoviaria de transporte de

mercadorias que serve a Regido de Aveiro.

Propostas de promocio da integracio entre a
organizacio do sistema de transportes e os usos
do solo (Capitulo I) — Este capitulo reflete sobre a
necessidade de se pensar de forma integrada o
planeamento dos usos do solo e dos transportes,
sobretudo num contexto em que estdo em fase de
revisdio os Planos Diretores Municipais dos

concelhos da Regido de Aveiro;

T
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Propostas de aposta nas medidas inovadoras da
gestio da mobilidade (capitulo J) — Neste capitulo
apresentam-se algumas das a¢des que podem ser
desenvolvidas em matéria de gestdo da mobilidade
para contribuir para a evolu¢do de uma repartigdo
modal  mais  sustentavel.  Nalguns  casos
correspondem a iniciativas que devem  ser
concretizadas pela propria CIRA (e.g, o
Observatorio da Mobilidade), potenciados pelos
proprios municipios (e.g., Planos de Mobilidades
para Escolas) ou desenvolvidos sobretudo pelos
parceiros privados (como ¢ o caso dos Planos de

Mobilidade para Empresas).

Propostas de Linhas Orientadoras para os
municipios (capitulo K) - Neste capitulo
concretizam-se, para cada um dos municipios, as
principais propostas para as redes de modos suaves,
para o estacionamento e para a rede rodovidria e

logistica urbana.

No capitulo L reflete-se sobre qual podera ser o
Papel da CIRA na concretizacio do PIMT-RA.
Numa primeira fase apresentam-se os resultados do
estudo realizado pela Dire¢do Geral da
Administragdo Local no qual sdo avaliadas as
possiveis competéncias das Comunidades
Intermunicipais e numa segunda etapa sdo
identificadas as competéncias que se consideram vir

a ser desempenhadas pela CIRA.

Finalmente, o capitulo M apresenta a Avaliagdo das
Propostas numa  perspetiva  qualitativa e

quantitativa.
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B.1. Breve Enquadramento

Um dos objetivos especificos do PIMT-RA diz respeito a
“promocio das deslocacdes em modos suaves,
reforcando o seu papel nas deslocacdes urbanas”; para
tal, defende-se, entre outras medidas, a consolidagdo das
redes ciclaveis e a qualificagdo da estrutura pedonal
(estas propostas sdo descritas ao nivel intermunicipal nos
capitulos D e E e sdo concretizadas para os principais

aglomerados urbanos da regido nos pontos K.2 ¢ K.3).

Porque a generalizacdo da utilizagdo do automoével levou
a uma forte retragdo das deslocagdes em modos suaves
em todo o pais, mas também na Regido de Aveiro! ¢
necessario apostar numa estratégia concertada de
sensibiliza¢do e promog¢do da utilizagdo destes modos de
transporte nas deslocagdes quotidianas de curta/média

distancia e na acessibilidade as redes de TPC.

Esta estratégia deve assentar no desenvolvimento regular
de iniciativas de divulgacdo, formagdo ¢ sensibilizacio,
as quais podem ser realizadas a escala da Regido e/ou de
cada um dos municipios, devendo ter presente as

especificidades de cada um dos segmentos da populag@o.

A maior parte das acdes de sensibilizagdo ¢ promogdo
para a utilizagdo dos modos suaves traduzem-se em agdes

imateriais que implicam apenas o seu planeamento e

 Os concelhos litorais da regido de Aveiro tinham uma forte tradigdo

na utilizag&o da bicicleta, e esta quase se perdeu.

T
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implementagao.

Defende-se que o plano de sensibilizagdo e incentivo dos
modos suaves seja estruturado ao nivel da CIRA, a qual
deve ser responsavel por definir um programa base e pelo
desenvolvimento das metodologias de trabalho e
materiais de divulgacdo, funcionando como um “centro
de conhecimento e partilha da informagdo” para os
municipios que queiram desenvolver estas atividades.
Esta solugdo permite reduzir os custos de implementagdo
das agdes, facilita a concretizagdo das medidas aos
municipios com estruturas mais reduzidas e permite uma
aprendizagem conjunta sobre as melhores formas de
implementar esta estratégia de sensibilizagdo e

divulgag@o.

Existem inumeras acdes de sensibilizagdo para uma
maior utilizagdo dos modos suaves. No ambito do PIMT-
RA procuraram-se elencar nos pontos seguintes algumas

das principais.

B.2. Pedibus

No essencial, o Pedibus pressupde a organizagdo de um
grupo de criangas para a realizagdo da deslocagio a pé de
ida e volta para a escola, com o acompanhamento por um
ou mais adultos, segundo um percurso pré-definido. Ao
longo deste percurso existem paragens de recolha/entrega
dos alunos com horarios fixos, onde deverdo estar

presentes as criangas e respetivos familiares a aguardar o
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“autocarro com pernas’.

Fonte: http.//www.saferoutestoschool.ca/fr/pedibus

O Pedibus tem como principais objetivos i) a redugdo da
dependéncia das criancas face ao automovel (e,
indiretamente, a necessidade dos adultos utilizarem o
automovel para transportar as criangas), 1ii) O
desenvolvimento de habitos de andar a pé nas criangas,
com contributos positivos ao nivel da saude; iii) o
aumento da autonomia e sentido de responsabilidade das
criangas e, complementarmente iv) a promocdo da

integrac¢@o dos alunos no universo escolar.

Esta acdo adequa-se sobretudo ao universo das criancas
que frequentam o ensino basico do 1° ciclo, isto &,
entre os 6 ¢ 10 anos. Este grupo-alvo é privilegiado
porque se tratam de criangas que tém capacidade para
realizar percursos a pé com 10 a 15 minutos de duraco
(cerca de 1 km), mas que ainda necessitam de apoio ¢ de

vigilancia por parte dos adultos.

Este conceito ¢ de mais facil implementagcdo quando a
escola se insere no espaco urbano consolidado, no qual
as condigdes de circulagdo pedonal possam ser realizadas

em seguranca.

Esta agdo implica o envolvimento da escola, dos pais (ou
encarregados de educag@o) e dos alunos, mas deve ser
apoiada e estimulada pelas autarquias (e/ou CIRA) numa
base regular (recomendando-se o seu envolvimento no

processo anual de “montagem” destes percursos).

O desenvolvimento dos percursos de Pedibus pressupode
o envolvimento de poucos recursos materiais, mas ¢
recomendavel o fornecimento destes materiais pelas
autarquias. Entre estes, destacam-se os coletes refletores
(para as criangas), a sinalizagdo de atravessamento
(raquetas para o “condutor”), a disponibilizagdo de
folhetos de divulgacdo, ou os folhetos com a descrigdo
dos circuitos de Pedibus (com indicagdo do percurso,

paragens, horario, contactos e calendarizagao).

O planeamento dos circuitos de Pedibus deve ser
concretizado no inicio de cada ano letivo. Para medir o
sucesso da implementagdo de percursos do Pedibus

recomenda-se a consideragdo dos seguintes indicadores:

e Numero de alunos participantes, refletindo o
universo de criangas que aderiram ao modelo do
Pedibus no conjunto dos alunos que residem a 1 km
ou menos, das escolas com oferta do 1.° ciclo do
ensino basico;

e  Reparticio modal dos alunos antes e depois do
desenvolvimento dos circuitos de Pedibus, de modo
a avaliar o nimero de alunos que alteram os padrdes
de mobilidade (considerando o subconjunto dos
alunos que residem a 1 km, ou menos, da escola);

e Numero de escolas com percursos de Pedibus
estruturados (e % face ao total de escolas com
oferta do 1.° ciclo do ensino basico);

e  Total de quilometros percorridos — Recorrendo

aos dados da reparticdo modal, este indicador
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permite avaliar (por aluno e no conjunto dos alunos)
os quilémetros que se transferem do automoével para
o “andar a pé”, permitindo calcular os beneficios

ambientais associados a esta opgéo.

A implementagdo de circuitos de Pedibus estd muito
disseminada em diversos paises europeus (sobretudo
Franga, Suica ¢ Reino Unido). Alids, no Reino Unido
muitos dos Planos de Transporte Escolar recorrem a
acdes de Pedibus (veja-se, por exemplo, o projeto
europeu “Walking and School Travel Plans — UK,
London Borough of Richmond upon Thames)”?. Ainda
como exemplo, ¢ possivel destacar os multiplos projetos
desenvolvidos na Suica3, onde esta agdo esta amplamente
divulgada, ou na Dinamarca, onde foi implementado o

projeto europeu denominado “The Extraordinary”4.

Em Portugal ja foram realizados alguns projetos-piloto,
destacando-se, entre estes, os percursos de Pedibus nos
bairros de Campo de Ourique e Alvalade em Lisboa.
Estes percursos foram implementados ao abrigo do
projeto europeu MobQua, o qual incluiu o
desenvolvimento de um Manual para a implementagio

dos circuitos de Pedibus (vide figura seguinte).

2 hitp://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=719

3 http://www.pedibus-geneve.ch/

4 hitp://www.deualmindelige.dk/

ENT=0 L@F . -

TS

Manual do projeto Pedibus desenvolvido em Lisboa, CML/TIS

Todos os municipios da Regido de Aveiro apresentam
caracteristicas adequadas para a implementa¢do do
Pedibus, admitindo-se, contudo, que nos aglomerados de
ocupacio dispersa e baixa densidade, a sua aplicagdo seja
mais dificil ou mesmo impossivel (encontram-se, neste
caso, alguns aglomerados de Sever do Vouga e de

Agueda).

B.3. Bikebus

O bikebus é muito semelhante ao pedibus mas, neste
caso, o0s circuitos sdo realizados em bicicleta
(habitualmente em percursos até 4 km), mantendo-se o

conceito de defini¢do dos circuitos, paragens ¢ horarios.

Esta agcdo adequa-se ao universo de criancas e jovens
que frequentam o 3° ciclo do ensino basico ou o ensino
secundario (jovens entre 12 ¢ 18 anos), ja que se trata de
um grupo mais autébnomo, com capacidade para se

deslocar em bicicleta.

Refira-se que esta agdo pode também ser dirigida a
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adultos nas deslocagdes casa-trabalho (andar em grupo
aumenta a visibilidade dos ciclistas e a seguranga

percebida).

Os objetivos do bikebus passam por: i) reduzir a
dependéncia das criangas e jovens face ao automovel (e,
indiretamente, a necessidade dos adultos utilizarem o
automovel para transportar as criangas), ii) desenvolver
habitos de andar de bicicleta com contributos positivos
ao nivel da satde; iii) Aumentar a autonomia das criangas

nas deslocagdes casa-escola.

Os municipios devem assegurar que estdo garantidas as
condicdes de seguranca nos percursos de bikebus, o
que, nalguns casos, pode implicar a melhoria das redes
ciclaveis. E ainda importante que o percurso esteja
assinalado, de modo a garantir que os condutores
compreendam que existem criangas a andar de bicicleta,
recomendando-se nestes circuitos a utiliza¢do ou criagdo

de percursos segregados da via rodoviaria (ciclovias).

Aconselha-se ainda a realiza¢do de cursos de formagdo
de condugdo de bicicleta em estrada para os alunos que
integrarem esta agdo ou para aqueles que a pretendam
frequentar. Por parte dos estabelecimentos escolares
(e/ou das autarquias) é necessario assegurar a existéncia
de estacionamento para bicicletas, preferencialmente no

interior ou junto a escola.

Tal como para o Pedibus, poderdo ser realizadas
parcerias com os estabelecimentos comerciais em que
passam os circuitos no sentido destes apoiarem a ag@o,
em troca de publicidade nos folhetos ou posters que
sejam produzidos. Outra parceria pode passar pela
negociagdo com empresas de aluguer e/ou reparagdo de
bicicletas de precos mais vantajosos para a utilizagio de

bicicletas e/ou manutengdo de bicicletas.

A taxa de sucesso da implementacdo dos bikebus ¢é

passivel de ser medida através dos seguintes indicadores:

e Numero de alunos participantes, refletindo o
universo de criangas que aderiram ao bikebus no
conjunto dos alunos que residem até¢ 4 km das
escolas com oferta de 3° ciclo do ensino basico e/ou
ensino secundario;

e  Reparticio modal dos alunos antes e depois do
desenvolvimento dos circuitos de  bikebus,
permitindo avaliar o numero de alunos que
alteraram os padrdes de mobilidade (considerando o
subconjunto dos alunos que residem até 4 km da
escola);

e Numero de escolas com percursos de bikebus
estruturados (e % face ao total de escolas com
oferta de 3° ciclo do ensino bésico e ensino
secundario);

e  Total de quilometros percorridos — este indicador
permite  calcular os Dbeneficios ambientais

associados a esta opgao.

O bikebus é uma agdo bastante divulgada nos paises do
norte da Europa, América do Norte e Australia. Nos
Estados Unidos da América e no Reino Unido existem
muitas escolas que promovem um dia da semana para a
realizagdo de bikebus®, enquanto na Australia foi criada
uma organizagdo governamental que promove a
organizagdo de bikebus regulares, ndo apenas para

escolas, mas também para viagens para o trabalho®.

No quadro do projeto MobQua (referido anteriormente)

foi implementado um circuito de bikebus na Escola

5 http://icc.org.uk/articles/bike-buses e http://www.biketrainpdx.org/

6 http://www.bikebus.org.au/
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Secundaria de Alvalade, em Lisboa.

O bikebus adequa-se especialmente a contextos urbanos,
onde a orografia ¢ suave, sendo de dificil
implementagcdo em alguns dos concelhos em estudo, a
menos que se opte por bicicletas elétricas (mais caras). A
existéncia de redes ciclaveis estruturantes ¢ outro dos
fatores que favorece a utilizacdo da bicicleta nas
deslocagdes casa-escola. Assim sendo, os concelhos que
apresentam redes ciclaveis mais estruturadas — Agueda,
Aveiro, Estarreja, lhavo, Murtosa e Ovar — dispdem de
condigdes mais favoraveis a implementagdo de percursos

de bikebus no curto/médio prazo.

B.4. Pedishopping

O Pedishopping passa pela promog¢do do modo pedonal
nas deslocagdes realizadas por motivo de compras nas
zonas de comércio tradicional. Esta agfo passa pela
identificacdo dos principais estabelecimentos comerciais
(preferencialmente diferenciados por tipologias) e
definicdo de percursos que os permitam ligar de modo

logico e acessivel.

Esta agdo tem como objetivos a reducdo da dependéncia
do automével para a realizagdo de compras e o alertar
sobre a facilidade (e agradabilidade) associadas a opg¢@o
do “andar a pé”. Procura-se assim atrair mais pessoas
para o comércio tradicional, promovendo padrdes de

mobilidade mais sustentaveis nestas deslocagdes.

Mesmo quando o acesso as zonas comerciais é realizado
em automdvel, esta iniciativa procura garantir a
utilizagdo de parques de estacionamento mais periféricos,
contribuindo para a reducdo dos fluxos de trafego nas

principais vias comerciais e para a qualificacdo do espaco

publico (por via da menor ocorréncia de estacionamento

ilegal).

Nao existe um grupo-alvo especifico para esta acdo, uma
vez que a maioria da populacdo, independentemente da
faixa etaria (as criangas deslocam-se com adultos),

realiza viagens por motivos de lazer/comércio.

O desenvolvimento do pedishopping implica a
elaboragdo de mapas de localizagdo dos principais
estabelecimentos comerciais (ou roteiros), dos parques de
estacionamento, percursos ciclaveis e paragens de
autocarro, bem como dos percursos pedonais
preferenciais aconselhados, organizados em fun¢do das
areas de especializagdo funcional (e.g., percurso da

restauracdo, das sapatarias, etc.).

Em termos de recursos materiais envolvidos, o
Pedishopping ¢é sobretudo uma iniciativa de divulgagdo,
pelo que devem ser criados suportes que tornem claros os
objetivos da agdo. Este mapa deve estar disponivel em
papel (e.g., folhetos) e/ou em formato digital, mas
também estar visivel em MUPIs ou placards na zona

comercial.

A sua realizacdo pressupde o estabelecimento de
parcerias entre os varios intervenientes, destacando-se

entre estes:

e Os comerciantes da zona comercial, os quais
beneficiam da maior visibilidade da zona (e do seu
estabelecimento comercial, sobretudo se optarem por
incluir publicidade no folheto);

e Os gestores dos parques de estacionamento, com 0s
quais se podem negociar tarifas de estacionamento

mais baixas (ou a sua isen¢do), quando sdo
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realizadas compras superiores a um dado montante’;

e Os operadores de transporte publico, de modo a
garantir o facil acesso a informagdo sobre a oferta
existente, mas também equacionando um modelo de
desconto do valor do bilhete na aquisi¢do de
compras acima de determinado valor (com esta
solugdo existe paridade no tratamento dos modos de
transporte);

e A propria autarquia, que ¢ responsavel por garantir
que 0s percursos comerciais prioritarios se realizam
em vias que cumprem os padrdes de acessibilidade
para todos, e nas quais estejam asseguradas

condigdes adequadas de limpeza e seguranga.

Esta iniciativa pode ser “provocada” pelas autarquias
mas, existindo uma Associa¢do de Comerciantes,
recomenda-se que esta seja responsavel pelo seu

desenvolvimento.

O desenvolvimento do Pedishopping deve ser revisto
periodicamente (e.g., pelo menos uma vez por ano), seja
porque os estabelecimentos comerciais se vao alterando,
seja porque pode ser possivel estabelecer parcerias
diferenciadas com comerciantes, operadores de
transportes publicos ou gestores de parques de

estacionamento.

No sentido de avaliar a taxa de sucesso desta medida
propdem-se considerar os seguintes indicadores de

avaliacdo:

e N.° de comerciantes que aderem & iniciativa do
Pedishopping (¢ % face ao total de comerciantes na

Zona);

T Esta estratégia ¢ utilizada frequentemente pelos centros comerciais.

e Reparticio modal no acesso a zona comercial — A
informagdo para construir este indicador pode ser
obtida através da realizagdo de inquéritos regulares

aos clientes das zonas comerciais;

e Procura dos estabelecimentos comerciais — através
da realizagdo de inquéritos regulares aos
responsaveis dos  principais  estabelecimentos
comerciais com o intuito de compreender se se

verificou, ou ndo, o aumento do volume de vendas.

Em Lisboa foi implementado um Pedishopping no bairro
de Campo de Ourique, bairro que se caracteriza pela
coexisténcia do comércio tradicional com o comércio
especializado na 4rea dos tecidos e decoragdo. E também
um bairro onde ¢ muito dificil de estacionar e, por isso,
no ambito do Pedishopping foi desenvolvido um
protocolo com um parque de estacionamento em que ¢
permitido o estacionamento gratuito desde que sejam
realizadas compras no valor superior a 25 Euros num dos

estabelecimentos comerciais aderentes.
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Figura 2 — Mapa do pedishopping de Aveiro
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Fonte: http://files.cm-aveiro.pt/get_bin.aspx?url=http:/files.cm-aveiro.pt/XPQ5FaAXX37765aGdb9zMjjeZKU.pdf

Ainda que em todos os concelhos seja possivel identificar
um polo de concentragdo de comércio tradicional
considera-se que, para ter um impacte relevante, esta
acdo deve ser realizada sobretudo nas cidades de maior
dimensdo, destacando-se, neste caso, os centros de

Aveiro8, Ovar® e Agueda'l.

8 Incluindo a participagdo da Associagdo Comercial de Aveiro.

9 Neste caso poder-se-a considerar a participagdo da Associagdo

Comercial dos concelhos de Ovar e Sao Jodo da Madeira.

10 Contando com o apoio da Associagdo Comercial de Agueda.
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B.5. Acdes de formacgéao sobre
seguranca rodoviaria nas
deslocacdes pedonais

Propde-se a realizagdo de agdes de formag¢do com o
intuito de dotar a popula¢do de um maior conhecimento
dos principios basicos associados a seguranga rodoviaria,

contribuindo para:

e Reduzir a sinistralidade rodoviaria associada aos

comportamentos incorretos por parte dos pedes;

e Aumentar a mobilidade potencial de criangas e
idosos, uma vez que o conhecimento das regras

aumenta a sua confiang¢a no “andar a pé”.

Estas a¢des de formagdo devem ser dirigidas a grupos
especificos, destacando-se, entre estes, as criangas (que
ainda ndo conhecem as regras de seguranca para andar a
pé e que podem mais facilmente alterar os seus padrdes
de mobilidade) e os idosos (que por vezes ja se
esqueceram de algumas das regras) como segmentos

prioritarios da populagio.

Para o primeiro grupo, recomenda-se a realizacdo destas
acdes em grupos (escolas basicas do 1°, 2° e 3° ciclos e
escolas secundarias), devendo o modelo de formagdo ser

adaptado ao grupo etario a que se destina.

Caso a formagdo seja realizada em contexto urbano,
deve-se garantir que todos os formandos possuem colete
refletor. No caso das criangas, recomenda-se que o
exercicio seja realizado num percurso familiar, na
envolvente a escola (idealmente entre o local de
residéncia ¢ o estabelecimento de ensino), para que estas
incluam mais facilmente no seu dia-a-dia os conceitos

aprendidos.

TS

Estas agdes de formagdo podem ser acompanhadas da
atribuicdo da Carta do Pedo, a qual corresponde a um
comprovativo de que o formando aprendeu as regras de

seguran¢a rodovidria para andar a pé em meio urbano.

Para além da Carta do pedo, no ambito destas agdes
podem ser produzidos outros materiais didaticos, como ¢
o exemplo do jogo “quantos queres” distribuido na
campanha “Regresso as aulas em seguranga 2012” da

Associac¢do Nacional de Seguranga Rodoviaria.

Jogo “Quantos queres” distribuido pela Associacao Nacional de
Seguranca Rodovidria

No caso particular da regido de Aveiro, importa
estabelecer parcerias com a Escola Municipal de
Educacio Rodoviaria (EMER) em [lhavo, uma vez que
esta escola oferece condigdes privilegiadas para o

desenvolvimento destas a¢des de formacao.

Também a escola de seguranga rodoviaria do Vouga
Sport Clube (no concelho de Sever do Vouga), ensina as

regras de seguranca aos alunos das escolas do concelho.
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EMER,; Fonte: http://www.cm-ilhavo.pt/pages/439

Na realizagdo destas a¢cdes devem também ser envolvidas
as autoridades de seguranga publica e as equipas técnicas
responsaveis das cdmaras municipais. A participagdo de
Associagdes de 3.* idade, Universidades Sénior ou
Centros de Dia ¢ igualmente aconselhada, de modo a

facilitar a formagdo da populag@o mais idosa.

Para avaliar a eficacia desta medida propde-se a
considera¢do do seguinte indicador de avaliagdo:
Participantes nas acdes de formacio e sua percentagem

por escaldes etarios (e por concelho).

Varios municipios da Regido de Aveiro promovem agdes
de formagdo nesta area, destacando-se, por exemplo, a
acdo “Pass(e)adeiras — Cuidado com o pedo, Arte em
circulagdo!”, do municipio de Aveiro, a acdo “Agueda
Cidade da Seguranca”, do municipio de Agueda, e as
diversas agdes desenvolvidas pela EMER, no concelho
de flhavo, e pela escola de seguranca rodoviaria, em

Sever do Vouga.

No contexto internacional, destaca-se ainda um projeto

recente denominado “Rosace: Road Safety in cities:

change road safety education in Europe”'', no qual foram
desenvolvidos conteudos para a formagdo das criangas e

algumas estratégias de ensino.

Esta acéio é aplicavel em todos os concelhos da Regisio
de Aveiro, sendo que, conforme anteriormente referido,
pode beneficiar da existéncia da EMER (em ilhavo) e da

escola de seguranga rodoviaria de Sever do Vouga.

B.6. AcOes de formacao para
aumentar as competéncias na
utilizac&o da bicicleta

Estas ag¢des visam ensinar os participantes a andar de
bicicleta em seguranca, em meio urbano, promovendo

deste modo a sua maior utilizagdo.

As formagdes devem envolver o conhecimento das regras
basicas de seguranga para “andar de bicicleta”, devendo
ser lecionadas regras e boas praticas de utilizagdo da
bicicleta em via segregada ou via partilhada, a forma

adequada de realizar o atravessamento de cruzamentos e

1 http://rosace-europe.net/
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as regras de prioridades em diversas situagdes. Para além
destas regras, as formagdes deverdo incluir uma
componente associada & manuten¢do e reparacdo do
veiculo, a qual, além de prevenir o bom estado da
bicicleta, contribui também para garantir a sua utilizagdo
mais frequente. No final da formag¢o podera ser atribuida

a Carta de Bicicleta aos formandos, como certificado da

sua frequéncia.

Esta agfo ¢ essencialmente dirigida a jovens entre os 10 e
18 anos, que frequentem o ensino escolar (por ser mais
facil introduzir estes conceitos nas geragdes mais novas),
recomendando-se a realizagdo da formagdo em grupos
(de escolas). A comunidade escolar deve assim ser
envolvida, nomeadamente as escolas do ensino basico do

2° ¢ 3° ciclos e as escolas do ensino secundario.

Estas formagdes podem também ser alargadas a
populagdo em geral. Aconselha-se o contacto com
associacdes de utilizadores de bicicleta locais (ou
nacionais) para apoio na formagdo, uma vez que, por um
lado, possuem equipas de clementos formadores nesta
area e, por outro lado, sdo quem melhor conhece o

territorio da Regido.

A implementagdo desta acdo deve ser realizada em
regime continuo (a escala da Regido) e ocasionalmente

para o publico em geral (de acordo com as solicita¢des).

Para avaliar a eficacia desta medida propde-se o seguinte
indicador de avaliagdo: Participantes nas acdes de
formacio e sua percentagem por escaldes etarios (e por

concelho).

Sdo muitos os projetos europeus que apoiam a formacao
da utilizagdo da bicicleta em meio urbano. Entre estes, é

possivel destacar os seguintes:

e Em Terrassa (Espanha) esta a ser realizada uma agao
desta natureza designada de “Ambicia’t a I’Institut”,
envolvendo algumas turmas dos estabelecimentos de
ensino bdasico e secundario da cidade. A agdo ¢
essencialmente pratica e envolve trés niveis de
formacdo: o 1° nivel de aprendizagem em locais
fechados sem circulagdo automovel; o 2° nivel de
aprendizagem na estrada, em locais com baixa
circulagdo de veiculos rodoviarios; e, o 3° nivel,
avangado, de aprendizagem em vias muito

movimentadas.

e Também no Reino Unido existe um projeto
denominado Bikeability? que promove a utilizagido
da bicicleta, tendo em consideracdo as caracteristicas

urbanas da sociedade do século XXI.

e Atualmente estd em desenvolvimento o projeto
europeu BIKE PAL®, o qual tem como objetivo
reunir num manual a informacdo relativa as boas
praticas e seguranca de condugdo em bicicleta em

varios paises da Europa.

Também na Regido de Aveiro é possivel encontrar
diversos exemplos deste tipo de iniciativas destacando-
se, por exemplo, projeto Life Cycle, no qual a CM de
Aveiro esta envolvida, ¢ onde foram desenvolvidas
algumas agdes de formacdo em escolas municipais,
nomeadamente, a campanha “Para a escola com
pedalada” e a formagdo “Ir a escola de bicicleta ¢

seguro’4,

12 http://www.dft.gov.uk/bikeability/

13 http://www.etsc.eu/bike-pal.php

14 http://lifecycle-aveiro.blogspot.pt/
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Estas acdes podem e devem ser aplicadas em todos os
concelhos da Regido de Aveiro. Por motivos de
orografia, no concelho de Sever do Vouga a utilizagdo da
bicicleta ¢ mais dificil, mas ainda assim recomenda-se a

formacgao da populagdo na sua utilizagio.

B.7. Campanhas para “Andar a Pé”
ou “Andar de Bicicleta”

As campanhas de promogdo dos modos suaves, como
“andar a pé” ou “andar de bicicleta”, correspondem a
iniciativas ocasionais de promo¢do da utilizagdo dos
modos suaves, frequentemente aplicadas a viagens

regulares casa-trabalho ou a viagens de lazer e turismo.

A abrangéncia deste tipo de iniciativas ¢ muito

diversificada, podendo envolver:

e Agoes que visem a utilizagdo de um tnico modo de

transporte ou de varios;

e  Um determinado percurso ou a utilizagdo dos modos

suaves numa area mais alargada;

e Uma data especifica (ou realizada com uma
periodicidade definida) ou, pelo contrario, sem estar

definido um periodo concreto.

E importante que se criem atividades diferentes e
inovadoras, por exemplo a comemoragdo de um dia ou
periodo especifico que nido seja comumente celebrado
entre a populacdo local (e.g. “Semana Global da
Seguranga Rodovidria”, promovida pelas Nagdes Unidas,
em Abril, ou o Dia Internacional das Familias, a 15 de

Maio, ou o Dia Mundial do Turismo, a 27 de Setembro).

As campanhas regulares sdo realizadas em dias

especificos, ou com uma regularidade conhecida pelos

diversos intervenientes (facilitando a reserva do dia para
a atividade). Nalgumas cidades, a ultima sexta-feira do

més € dedicada ao “andar de bicicleta”.

O facto de estas campanhas serem ocasionais, € muitas
vezes estarem direcionadas para viagens de lazer, ndo
significa que tenham unicamente como objetivo a
utilizagdo pontual dos modos suaves. Pretende-se, pelo
contrario, sensibilizar a populacio para os beneficios
existentes na utilizagdo didria e frequente destas opgdes

modais.

As campanhas podem ser dirigidas a populacio em
geral ou a grupos especificos (em fungdo de faixas

etarias, motivos de viagem, etc.).

A realizagdo de campanhas com esta natureza pode
envolver recursos muito diversos, em fun¢do dos
objetivos ¢ do modelo em que a campanha se desenvolve.
Numa configuragdo simples, este tipo de campanhas
envolve apenas o desenvolvimento de folhetos, posters e
a disseminagdo da informacdo nos suportes media que
forem considerados convenientes (radio, imprensa

escrita, internet,...).

Estas campanhas podem, contudo, assumir processos de
maior complexidade, caso sejam realizados eventos ou
iniciativas que envolvam a organiza¢do de um conjunto
significativo de pessoas (a¢des de rua, corridas,

espetaculos, etc.).

Normalmente por serem agdes ocasionais existe uma
maior facilidade em obter apoios financeiros de
entidades privadas. Estes apoios sdo fundamentais
quando estd envolvido um incentivo a participacdo,
sendo ainda de notar que a publicidade a determinado

parceiro facilita a redugdo dos custos envolvidos.
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No contexto europeu existem inumeras campanhas de
promog¢do dos modos suaves, destacando-se, pela sua

inovagdo, as seguintes:

e Em Malmo, na Suécia, foi langada a campanha “Fim
as viagens de carro ridiculas” que visava, através de
agdes ndo convencionais de humor, a sensibilizacio e
transferéncia modal das viagens em automovel para

modos suaves's.

e Em Odense, na Dinamarca, foi langada outra
campanha para promover a mobilidade pedonal entre

a populagdo idosa's.

Em Portugal, existem muitos exemplos de campanhas de
sensibilizacdo para o “andar a pé ou de bicicleta”,

nomeadamente nos concelhos da Regido de Aveiro.

No ambito do projeto Life Cycle, a Camara Municipal de
Aveiro tem promovido diversas iniciativas destinadas a
promover a utilizagdo da bicicleta. Entre estas, destacam-
se o passeio de bicicleta no Dia Mundial da Saude, ou a
campanha “UA a pedalar” (que visa incentivar a
utilizagdo da bicicleta pela comunidade académica da
Universidade de Aveiro). A CM de Aveiro também tem
realizado iniciativas de promog¢@o da mobilidade a pé,
destacando-se entre estas, a campanha “Todos somos
pedes”, realizada no ambito do projeto europeu Active

Access.

Também os municipios de Murtosa, Ovar e Estarreja tém
desenvolvido algumas iniciativas de promogdo e
desenvolvimento da mobilidade ciclavel na Ria de

Aveiro, no ambito do projeto denominado “CicloRia”

15 http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=pt&study _id=1977

16 http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study id=2849

(sobretudo associado a motivos de lazer e turismo).

No concelho da Murtosa é de referir o Programa de
Visitas Guiadas ao Patrimonio Natural e Cultural, o qual
consiste na realizag@o percursos estruturados, a pé ou de
bicicleta, com um guia da Autarquia e¢ a realizagdo do
evento anual “Volta ao Municipio da Murtosa em
Bicicleta”, o qual consiste num passeio cicloturistico de
cerca de 30 km, aberto a pessoas de todas as idades. O
municipio de Sever do Vouga promove também
frequentemente passeios pedestres turisticos pelo interior

do concelho.

Finalmente, ¢ também de referir a campanha de
sensibiliza¢do langada pelo municipio de Aveiro na
ultima semana europeia da mobilidade, a qual teve como
enfoque os efeitos do estacionamento abusivo na
mobilidade pedonal. A campanha intitulada “Dia de
Aveiro sem Carros no Passeio” envolveu a colaboracdo
da Policia Municipal, da empresa MoveAveiro ¢ do
publico em geral, e estabeleceu “tolerancia zero” a quem
estacionasse em cima de passadeiras ou passeios dentro
da cidade. Este tipo de campanhas/a¢des tem uma
perspetiva diferente de promocdo da mobilidade em
modos suaves, destinando-se a promover as condigdes

adequadas na utilizagdo das infraestruturas.

Dado que a maior parte dos concelhos da Regido de
Aveiro desenvolve, com maior ou menor regularidade,
campanhas de sensibilizacdo para o “andar a pé ou de
bicicleta”, esta proposta mais ndo ¢ do que garantir a
continuidade e intensificar a realizagdo deste tipo de

agdes e iniciativas.

Iniciativas como a do movimento Massa Critica (que
realiza, todas as ultimas sextas-feiras de cada més, um

percurso de bicicleta em Aveiro) ou como a agdo “De
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Bicicleta para o Trabalho”'” (campanha que promoveu as
viagens de bicicleta para o trabalho no Dia Europeu sem
Carros no municipio de Lisboa) podem ser realizadas

isoladamente em todas as sedes de concelho.

(i

o o sle

Campanha “De Bicicleta para o0 Trabalho” em Lisboa

Outra proposta passa pelo desenvolvimento de
campanhas especificas “andar a pé” ou “andar de
bicicleta” nos corredores em que se pratica um maior
numero de viagens de curta distdncia em automdvel
(informag¢do que pode ser retirada dos inquéritos a

mobilidade).

Importa referir que a realizagdo conjunta de campanhas
pelos varios municipios da Regido de Aveiro pode
introduzir multiplas vantagens, nomeadamente, na
reparti¢ao dos custos associados a produgdo dos materiais
de divulgagdo e também na capacidade de disseminar os

efeitos da campanha.
Neste sentido, propde-se, por exemplo:

e A criagdo de uma campanha de “andar a pé” ou
“andar de bicicleta” nas zonas centrais de cada um

dos municipios, a serem realizados na mesma data;

e A criagdio de uma campanha que promova a

7 http://www.lisboaenova.org/pt/outros/2012/item/2658-de-bicicleta-

para-o-trabalho-21-de-setembro-de-2012

r
':-:::- -
=

concentragdo e passeio em bicicleta num dia

especifico do més nas sedes de concelho;

e A criagdo de uma campanha que promova circuitos
inter-concelhios, como um passeio de bicicleta ao

longo da Ria.

Ressalve-se também que a realizagdo de campanhas
“andar de bicicleta” podera ter mais impacto nos
concelhos que ja tenham criadas algumas infraestruturas
de apoio a sua utilizagdo (ciclovias, infraestruturas de
bicicletas, etc.), ndo obstante ser passivel a sua realizagdo

em qualquer local.

B.8. Divulgacéo de Redes
Pedonais e Ciclaveis

As redes pedonais e ciclaveis devem ser apresentadas em
mapas que permitam identificar os percursos, os locais
em que estas se inscrevem e quais 0s equipamentos ¢

polos atractores a que permitem aceder.

Os mapas podem incluir toda a rede ou apresentar apenas
circuitos especificos (e.g. rotas de turismo). E importante
promover a conectividade com os principais pontos de
interesse da area, como equipamentos coletivos,
interfaces de transportes, locais turisticos e de lazer,

hotéis, parques de campismo, etc..

A existéncia de redes pedonais e ciclaveis estruturantes
deve ser devidamente divulgada, por forma a ser
conhecida pelo maior numero de pessoas ¢ a potenciar

uma maior utilizagdo destes modos de transporte.

Esta divulgacdo pode ser realizada recorrendo aos varios
meios de comunicacdo disponiveis, destacando-se entre

estes: a radio, a imprensa escrita, os meios de
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comunicagdo “oficial” (e.g., MUPIS, cartazes, folhetos de
divulgac¢do,...), os formatos digitais (nos sites dos
municipios, newsletters  digitais, etc.) e, mais

recentemente, as aplicagdes para smartphones.

Qualquer que seja a forma de divulgagdo das redes existe
vantagem em desenvolver estes mapas em SIG (Sistemas
de Informagdo Geografica), uma vez que esta aplicagdo
permite transportar a informag@o para outros formatos e,
simultaneamente, proceder a calculos (e.g., tempos e

distancias entre zonas) de forma simples e expedita.

Figura 3 - Extrato de uma digitalizagdo do folheto

de divulgagéo do projeto “CicloRia”

REDE

O Ciclonia define-se como
uma tede de Coclovias na
regiio da Ria de Aveiro
arvculands as eustentes

crando uma rede unica

IV
—_— .

“--- s b

Na divulgacdo das redes pedonais e ciclaveis

estruturantes poderdio existir parcerias com outras
entidades, ou a iniciativa pode ser exclusivamente
realizada por cada um dos municipios da Regido de
Aveiro. Poderdo ser ainda estabelecidas parcerias com
operadores turisticos (redes/percursos turisticos), com
estabelecimentos de restauracio (percursos
gastrondmicos), com jornais ou outras publicacdes

locais.

Assim sendo, recomenda-se que a escolha de formatos
para a divulgag¢do sobre as redes existentes tenha em
consideragdo a evolugdo futura das redes pedonais e
ciclaveis; caso se admita que estas sdo praticamente
estaveis, serd possivel pensar em formatos “estaticos” e
mais perenes; se, pelo contrario, estas redes estdo num
processo de evolucdo acelerado, recomenda-se a escolha
de modelos de divulgagdo apoiados sobretudos em

formatos digitais (porque mais faceis de atualizar).

Uma das formas de representar as redes pedonais
ciclaveis passa por transformar estes percursos em
diagramas de rede, semelhantes aqueles que s@o

utilizados nas redes de metropolitano.

Exemplos desta aplicagdo s3o os mapas desenvolvidos
em Pontevedra (Espanha) para a rede pedonal entre
principais pontos turisticos (vide Figura 4) ou o mapa da

rede ciclavel desenvolvido em Pesaro, Italia (Figura 5).
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Figura 4 — Exemplo de rede pedonal em Pontevedra (opgao diagr
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Fonte: Pontevedra, Espanha, http://www.pontevedra.eu/movete/#sec-100
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Figura 5 — Exemplo de rede ciclavel em Pesaro, Italia
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Fonte: http://www.pesaromobilita.it/fileadmin/user_upload/ALLEGATI_MOBILITA/NEWS_EVENTI/setteuropmob/totem/totem_bicipolitana_fronte.jpg

Na regido do Vale do Loire, em Franca, foi também
recentemente desenvolvida uma campanha de divulgagdo
de deslocagdes em bicicleta ao longo da regido, por
motivos de lazer e turismo®. Esta campanha disponibiliza
uma pagina web com toda a informacdo turistica da

Regido com a identificacdo dos percursos ciclaveis e

18 http://www.cycling-loire.com/

1

Tl
!

pontos de interesse em mapa.

Em Londres, por exemplo, foi desenvolvido um

planificador de percursos pedonais virtual (route

planning), que permite selecionar qual o melhor percurso

pedonal entre dois pontos™.

19 http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=3353
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A divulgacdo das redes pedonais e ciclaveis apresenta
total aplicabilidade na generalidade dos concelhos da
Regido de Aveiro, existindo ja diversas iniciativas de
divulgagdo das redes pedonais e ciclaveis de lazer em

varios formatos (folhetos, paginas web, posters, etc.).

Entre estas contam-se: o mapa interativo do projeto
Murtosa Ciclavel (vide Figura 6), o qual permite
conhecer a rede atual e futura neste concelho; a
informag@o sobre os trilhos pedestres no concelho de
Agueda, a qual inclui a disponibilizagio dos percursos

em formato kml, podendo ser descarregados para o

Google Earth (vide Figura 7); a recente instalacdo no
centro da cidade de Aveiro de postes de sinalizagdo
pedonal com indica¢do das distdncias em minutos a pé
entre os principais pontos de interesse da cidade (vide
Figura 8). Pelo seu caracter inovador destaca-se ainda a
aplicagdo para smartphones, desenvolvida no ambito do
projeto CicloRia, a qual permite consultar informagdo
sobre os percursos ciclaveis/pedonais e os principais

polos de interesse existentes.

Figura 6 — Mapa interativo com 0s percursos ciclaveis/pedonais na Murtosa

Fonte: http://www.murtosaciclavel.com/MapaApp.aspx, consultado em 27-01-2013




Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Ti
FASE 3: Planos de Agao

Figura 7 — Divulgacdo dos percursos cicléveis/pedonais no concelho de Agueda

PR 1 - TRILHO DA PATEIRA AO AGUEDA

| Partida e chegada: Parque da Pateira em Ois da Ribeira ou Espinhel

) 1 Ambito: Ambiental. paisagistico; cultural e despertive

. Tipo de percurso: dz pequena rota, circular, por caminhes rurais e florestais
pedestres e ciclaveis

Distancia: 10 km (opcionalmente maiz 4 km)

Duragdo prevista: 3/4 horas

Graun de dificuldade: Baixe / médic

Epoca aconselhada: tode o ano

Estado: Aberto

Fizhziros Goodlz Earth |[Coordenadas GP3)

Fara usar o link ¥MZ dos percurscs necessita de ter instaladaa ferramenta Google Earth™ que & uma ferramenta de analize

espacial com um vasto leque dz funcionalidades

o pridomz
|| Downlosd File

Figheiros para GP3

C formate GPX (GPSExchange Formath £ um formate 4z dades XML reduride para troca de dades GPS (waypoints, rotas e Tracks)
entreaplicagies 2 serviges de internet A maioria dos receptorss GPS existentes no mercads suporta a importagdo de ficheiros
nests formate ou mesms no formats BML {ficheiro EMZ descompactado).

| prlgpx
{| Download File

s de internet A masoria dos receptores GRS existentes no mercado suporta
o formato BB {ficheiro EME descompactadol

Fonte: http://cmantrilhos.weebly.com/pri.html, consultado em 21-12-2012

Figura 8 — Sinalizag&o pedonal com indicagédo das de uma imagem de marca associada a cada uma das
distancias a pé entre os principais pontos de
interesse da cidade de Aveiro

opgoes — andar a pé e de bicicleta —, a qual poderia ser
declinada nos “produtos” lazer e desloca¢des quotidianas.
Esta marca permitiria o desenvolvimento de um conjunto
de materiais em diversos formatos, os quais
possibilitariam aos residentes na Regido reconhecer as
redes no seu concelho e nos concelhos vizinhos,

reforgando a este nivel a componente inter-concelhia.

Para além do refor¢co da imagem no conjunto da Regido

de Aveiro, a op¢do por uma imagem Unica apresentaria

o também poupangas nos custos de producdo dos materiais
Uma vez que ¢é objetivo do PIMT-RA reforcar a
) ] ) de divulgacdo e no desenvolvimento das plataformas de
importancia destas redes a escala da Regi@o, mas também
divulgagdo.
em cada um dos concelhos, sugere-se o desenvolvimento
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| C.Plano de incentivo e promogdo dos transportes piblicos

C.1. Breve Enquadramento

A quota de utilizacdo dos TPC ¢ bastante modesta na
generalidade dos concelhos na Regido de Aveiro, como ¢

possivel verificar pela analise da Figura 9.
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Fonte: Inquérito a Mobilidade, 2011/2012

A aposta numa estratégia de mobilidade sustentavel para
a Regido de Aveiro visa, entre outros objetivos,
estabelecer uma reparticdo modal de viagens mais

favoravel ao transporte publico.

Para tal, ¢ fundamental promover a melhoria da
qualidade da oferta de transportes publicos coletivos (a
este respeito recomenda-se a leitura do capitulo F), mas
também apostar no desenvolvimento de uma estratégia
concertada de incentivo e promocdo a utilizacio dos

transportes publicos.

;i%

TS

No presente capitulo apresentam-se as linhas mestras
para o que deve ser o plano de incentivo e promogdo dos
transportes publicos na Regido de Aveiro. Este plano
deve ser desenvolvido em conjunto pela CIRA e pelos
operadores de transporte que servem a Regido, e assenta

na necessidade de garantir que:

e A informacio sobre a oferta de transporte publico
coletivo é entendida pelos utilizadores atuais e
potenciais. Atualmente, o acesso a informagao sobre
a oferta proporcionada pelos operadores de TPC
rodoviarios é muito dificil, o que acentua a ideia de
que a oferta de transportes na regido ¢ pior do que é

na realidade.

e Existe uma imagem forte e organizada para o
sistema de transportes publicos coletivos da
Regido, a qual se traduz na existéncia de mapas de
rede, mas também na afirmagdo de uma marca de

TPC ou de mobilidade.

O mercado disponibiliza solugdes muito diversas e de
complexidade tecnoldgica muito diferenciada para
responder a estes desafios. No ambito do PIMT-RA
procurou-se ter uma visdo moderada do tipo de requisitos
que importa considerar, uma vez que, por um lado, o
ponto de partida da qualidade da organizacdo da oferta,
imagem ¢ informacdo ¢ baixo e, por outro, porque
importa reconhecer, desde ja, que os proximos dez anos
(o tempo de vigéncia deste plano) serdo de escassez de

recursos economicos e, por isso, sera preferivel apostar
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em solugdes menos ambiciosas, mas mais exequiveis.

C.2. Melhoria da informacao aos
passageiros

De um modo geral, pode afirmar-se que a qualidade da
informag¢do que ¢é proporcionada a populacdo e aos
utilizadores do TPC ¢ ma4, seja porque esta disponivel em
poucas plataformas, seja porque esta deficientemente
estruturada. Nesse sentido propde-se o desenvolvimento

de:
e Sistema de informagdo centralizado;
e Hierarquia clara para a oferta de TPC;

Seguidamente descrevem-se os principais aspetos a ter
em consideragdo no desenvolvimento deste dois

instrumentos.

C.2.1. Sistema de informacéao centralizado

Propde-se o desenvolvimento de um Sistema de
Informagao (SI) para os transportes publicos da Regido
de Aveiro, o qual permitira centralizar toda a informagao
relevante e cruzar os dados dos diferentes operadores de
transporte. A centralizagdo da informacdo apresenta

vantagens importantes, das quais se destacam:

e A disponibilizagdo de toda a informacdo sobre a

oferta numa Unica plataforma e a sua uniformizagao;

e A possibilidade de desenvolver algoritmos de
escolhas de caminhos em que sdo consideradas as

diferentes opgdes multimodais.

O desenvolvimento de um SI centralizado tem como

T
r:-ll.. -
=

objetivo responder as necessidades dos seguintes grupos:

e Os operadores e técnicos especializados em
transportes dos organismos que intervém na area de
estudo, nomeadamente a CIRA e os municipios, que
podem planear a oferta de transporte publico no seu

conjunto;

e A populagio em geral, uma vez que a existéncia de
um SI permite a disponibilizacdo de informacgao

integrada e simplificada.

A criagdo de um SI ¢ um processo complexo que implica
a concegdo da estrutura da base de dados, a inser¢éo dos
dados e a sua validagdo. Este processo ¢ dificultado pela
existéncia de especificagdes adicionais na oferta
proporcionada pelas linhas (e.g., apenas alguns dias da
semana, diferengas nos percursos ao longo do dia, etc.) e,
por isso, importa garantir na revisio das redes de
transporte publico coletivo que a organizacio da

oferta é a mais simples possivel.

Sdo ainda necessdrias ferramentas informaticas de
elevada capacidade, softwares de gestdo de bases de
dados, preferencialmente geograficos, e técnicos com

aptiddo para trabalhar nessas mesmas bases de dados.

O desenvolvimento deste instrumento implica a parceria
da CIRA com os operadores de transporte publico (os

quais possuem a informagdo de base).

O esforco de centralizacdo da informagdo podera ser
integrado no ambito do processo de desenvolvimento do

Centro de Mobilidade?® (preferencialmente) ou do

2 Vide o capitulo J.5 em que é apresentada a proposta de criagédo de

um Centro de Mobilidade.
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Observatorio de Mobilidade? e deve alimentar, entre
outros, o planeamento das redes de transporte escolar

(vide o capitulo F.5 para mais informago).

A constru¢do do SI da Regido de Aveiro podera ainda
beneficiar da recolha da informag¢do que esta a ser
desenvolvida no ambito do projeto SIGGESC (Sistema
de Informagdo Geografica de Gestdo de Carreiras) pelo
IMT e pelo ISEGI2 (vide Figura 10), o que permite
considerar uma redugdo nos custos de desenvolvimento
associados. Alias, foi esta a op¢do da Transdev para o
desenvolvimento do seu SI (ainda em curso e com uma

informag@o ao publico muito limitada?).

Outra alternativa para desenvolver este SI pode passar
pela utilizagdo do modelo de TPC desenvolvido no
ambito deste estudo (no qual estdo descritos os percursos,
principais paragens e horarios), mas implica refinar e
ajustar a descri¢do da informag@o aos objetivos aqui
enunciados (p.e., implica aumentar o rigor na localizagio
das paragens) e desenvolver um mddulo de pesquisa de

caminhos.

Para além do projeto SIGGESC?, anteriormente referido,

cujo objetivo passa por carregar a oferta em transporte

21 Vide o capitulo J.7 onde é descrita a proposta de construgéo do

Observatdrio da Mobilidade.

22 |nstituto Superior de Estatistica e Gestdo da Informagdo. Neste
momento apenas estas duas entidades e os operadores de transporte

€ que tém acesso a esta informagao.

23 Estdo disponiveis horarios para algumas das ligagbes entre
concelhos da Regiéo de Aveiro.

24

http://www.imtt.pt/sites/imtt/Portugues/Noticias/Paginas/SessaoAprese
ntacaoSIGGESC.aspx

publico coletivo rodovidrio em todo o pais, existem
outros sistemas de informagdo a ser desenvolvidos pelos
principais operadores de transporte que se constituem
como bons exemplos do SI que se pretende desenvolver

para a Regido de Aveiro. Entre estes destacam-se
e Os sistemas de informagao da CP e da Carris;

e O sistema conjunto [tinerarium®, desenvolvido pela
STCP, o Metro do Porto ¢ a CP, que esta acessivel ao
publico. O layout da pagina web deste SI ¢

apresentado na Figura 11.

25 http://www.stcp.pt/pt/itinerarium/
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Figura 10 — Sistema de Informagdo Geogréfica de Gestao de Carreiras (SIGGESC)
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Figura 11 — Motor de busca de itinerarios da STCP, MP e CP
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C.2.2. Hierarquizacao da oferta

E fundamental estabelecer uma hierarquia da oferta de
TPC na Regido de Aveiro, de modo a que os potenciais
utilizadores compreendam quais sdo as linhas
estruturantes (a escala da Regido e dos concelhos) ¢ as
ligacdes secundarias. O capitulo F.2 apresenta o conceito
de hierarquia preconizado para as principais ligagdes

inter-concelhias na Regido de Aveiro.

A hierarquizagdo da oferta de transportes publicos
coletivos tem que ter em consideragdo os potenciais de
procura (i.e., os desejos de mobilidade atuais e futuros),
mas também a organizagdo atual da oferta estruturante
(p-e., a rede ferrovidria define a coluna vertebral da
organizagdo da oferta de transporte, devendo ser

valorizada como tal).

A cada nivel hierarquico da oferta deve estar associada
uma capacidade de transporte adequada para responder a
procura instalada, a qual se traduz na escolha adequada

do material circulante e das frequéncias de servigo.

A hierarquizacdo das redes de transporte tem como

objetivo ajudar:

e Os potenciais utilizadores do transporte piblico a
reconhecer quais as linhas de transporte estruturantes

e secundarias;

e Os operadores e técnicos especializados em
transportes a identificar quais as linhas de
interveng@o prioritaria (dificilmente a oferta responde
plenamente a procura) e a ir monitorizando a sua

performance.

A defini¢do da hierarquia da oferta de transporte publico

T
r:-ll.. -
=

coletivo implica um exercicio de planeamento das redes
de transporte em fun¢do das necessidades de mobilidade

da populagao.

No ambito do PIMT-RA sdo identificados alguns dos
eixos fundamentais de oferta que devem ser promovidos,
mas recomenda-se a realizacgio de um Estudo de
Reestruturacio da Rede de Transportes Publicos
Coletivos na Regido de Aveiro, que permita rever a

organizagdo fina das circulagdes de &mbito concelhio.

Para a concretizagdo da proposta de hierarquizagdo da
oferta de TPC ¢ fundamental estabelecer uma parceria
com os operadores de TPC. A hierarquia da oferta de
transporte publico coletivo deve ir sendo reavaliada
periodicamente, de modo a garantir que a oferta estd a
responder adequadamente as necessidades de mobilidade
da populacdo e, nos casos em que tal ndo acontece,
garantir que sdo introduzidas as alteragdes necessarias na
oferta (e.g., altera¢do nas frequéncias de transporte, nos
horarios ou sua amplitude, alteragdo dos percursos, etc.).
Esta analise deve ser realizada, pelo menos, uma vez por
ano considerando, por exemplo, a evolugdo das

estatisticas de passageiros transportados.

No ambito do PIMT-RA s3o propostas as principais
linhas de orientagdo para o conceito de hierarquia da rede
inter-concelhia.  Sdo também enunciados alguns
principios para a hierarquizagdo das redes municipais,
mas este exercicio devera ser aprofundado no dmbito dos
Planos de Mobilidade e Transportes municipais em curso
(ou propostos) ou em sede do Estudo de Reestruturacdo
de Oferta de Transportes Publicos Coletivos

anteriormente referido.
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C.3. Imagem e comunicacao

No ambito do PIMT-RA propde-se a evolucdo da
imagem e do modelo de comunicag¢do para uma imagem
uniforme que permita o facil reconhecimento dos
TPC que servem a Regido de Aveiro. Com efeito, ainda
que uma boa parte da oferta de transporte publico
coletivo rodoviario seja Transdev, a atual rede de
autocarros ainda ¢ referenciada (nos veiculos ¢ horarios)
com a denominagdo dos operadores de menor dimenséo a

quem estas linhas foram adquiridas.

Recomenda-se assim o desenvolvimento de uma marca
(logotipo), a ser utilizada como imagem do transporte
publico (ndo exclusivamente da oferta, mas do sistema
como um todo), que sirva como elemento chave ao
reconhecimento dos veiculos e paragens, bem como a

promogéo de campanhas ou outras agdes de divulgacao.

A aposta na melhoria da imagem e comunicagdo tem
como objetivo proporcionar ao utilizador (ou potencial
utilizador) uma visdo de simplicidade ¢ objetividade da
rede: “uma rede de transporte publico simples e
direta”, uma vez que, em muitos casos, a popula¢do ndo
utiliza o TPC por ndo saber que ligagdes existem.
Adicionalmente, a aposta numa imagem e comunicag¢ao
fortes tem como objetivo disseminar junto a populacdo da
Regido de Aveiro, a existéncia de uma oferta de

transporte publico que é organizada, moderna e eficiente.

O desenvolvimento desta nova imagem ¢ a
implementacio de uma estratégia de comunicacio
devem ser realizados a escala da Regido de Aveiro e
devem envolver todos os operadores de transporte

publico.

O desenvolvimento da imagem e estratégia de

comunicagdo para a rede de TPC rodoviarios deve ser
realizado tao brevemente quanto possivel,
recomendando-se que a avaliagdo dos conteudos seja
realizada anualmente ou sempre que se verifiquem
alteragdes significativas da oferta. Estas a¢des implicam
o envolvimento de uma equipa de comunicagdo ¢

marketing que ajude a definir o conceito para a marca ¢

os formatos em que esta ¢ disseminada.

A comunica¢do da oferta de transportes deve permitir
conhecer os principais percursos ¢ linhas que os
asseguram e, como tal, propde-se a producio de
diagramas de rede, os quais selecionam e sistematizam
a informacdo que ¢ apresentada, de modo a facilitar a sua

compreensao.

A claboragdo destes diagramas implica que a oferta de
transportes publicos coletivos seja  hierarquizada,
permitindo identificar as linhas estruturantes e

secundarias. Propde-se assim a produgio de:

e um mapa de rede com a identificagdo das
principais ligagdes inter-concelhias (em que se

sistematize a oferta a escala da regio) e,

e um outro mapa, que permita compreender, para
cada um dos concelhos, a organizagio da oferta

de TPC.

Estes mapas devem ser apresentados nas principais

interfaces.

De modo a garantir que estes diagramas estdo atualizados
por um periodo alargado de tempo, recomenda-se que
apenas apresentem informagéo sobre os percursos, com
os horarios e tarifarios a serem apresentados em

complemento.
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Existem inumeros exemplos de estratégias fortes de elaborados para redes de complexidade muito

comunicagdo, destacando-se entre estes, por exemplo, a diferenciadas, de modo a alertar para as vantagens da

estratégia de comunicagdo da CP, do Metro do Porto / adogdo deste tipo de instrumento de comunicagdo e para

STCP ou do Metropolitano de Lisboa. a sua capacidade de concretizagdo em contextos
diferenciados.

Seguidamente apresentam-se alguns diagramas de rede

Figura 12 — Diagrama de rede das carreiras urbanas de Evora
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Figura 13 — Diagrama de rede da Carris em Lisboa

Figura 14 — Diagrama de rede de transporte
publico coletivo de Budapeste
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C.4. Divulgacéo

A realizacdo de campanhas de divulgagdo da oferta de
TPC tem como objetivo evidenciar a oferta disponivel
(ou que ¢ criada num determinado momento) e valorizar
a utilizagdo dos transportes publicos junto aos atuais
utilizadores e populagdo que se pretende captar para

estes.

Para a divulgagdo e promogdo da utilizagdo dos

transportes publicos, propde-se a realizagdo de:

;
(-::'-: : -

e Campanhas que visem a promocio do transporte
publico (e.g., dia gratuito de utilizacdo das redes de
TP, passeios escolares no TP), consciencializando a
populagdo-alvo para as condigdes oferecidas?; e,

e Acbdes de marketing e publicidade para a
divulgacio da oferta de TP e da sua melhoria (e.g.,
nova imagem e qualidade que o transporte publico

adquiriu).

Esta proposta tem como objetivo alertar para as
vantagens da utilizagdo do transporte publico, de modo a
influenciar o processo de reparticio modal a favor de
uma maior utilizagdo do TP. Neste contexto, a divulgacdo
das vantagens do transporte publico tem como grupo-
alvo a populagdo em geral, mas os utilizadores do
transporte individual, em particular, ja que se pretende
promover a transferéncia modal do automdvel para o

transporte publico.

Algumas campanhas podem ser dirigidas a grupos
especificos da populagdo (e.g., populagdo adolescente) ou
ter como objetivo influenciar a reparticdo modal para
viagens com motivos especificos (e.g., viagens por

motivo “compras”).

Os recursos necessarios a elaboragdo de campanhas ou
acdes de marketing sdo variados. As campanhas de
divulga¢@o podem apoiar-se em anuncios na radio ou na
imprensa escrita, no desenvolvimento de folhetos,

presenga em MUPIs, etc..

As campanhas de divulga¢do devem ser desenvolvidas

sobretudo pelos operadores de transporte, mas a CIRA

2% Muito frequentemente as pessoas que ndo utilizam o transporte
publico tém pior opinido sobre a oferta do que aqueles que utilizam

este modo numa base regular.
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(ou alguns dos municipios que a constituem) devem
apoiar e reforgar estas iniciativas de incentivo a utilizacio
do transporte publico, nomeadamente focando as

vantagens da sua utiliza¢@o relativamente ao automoével.

Para os municipios, as ag¢des de divulgagdo ¢ de
promog¢ao da utilizagdo do transporte publico sdo uma
aposta no planeamento e gestdo da mobilidade urbana,
promovendo padrdes de mobilidade mais sustentaveis.
Para os operadores, a maior utilizagdo do transporte
publico contribui para o equilibrio dos resultados

financeiros e de exploragdo.

A periodicidade destas campanhas pode ser variavel e
deve ajustar-se aos objetivos que se pretendem alcangar.
Numa fase inicial, ¢ uma vez introduzidas as primeiras
melhorias na oferta, ¢ fundamental o desenvolvimento de
campanhas de incentivo ¢ promog¢do a maior utilizagdo

do transporte publico.

Relativamente a divulgagdo, sdo muitas as iniciativas que
tém vindo a ser desenvolvidas por todo o pais e que t€ém
como objetivo promover a maior utilizagdo do transporte

publico. Dé-se o exemplo de duas:

e Em 2009, a Camara Municipal de Lisboa langou uma
campanha intitulada “Va a bola de transportes
publicos”, a qual tinha como objetivo direcionar os
espetadores dos grandes jogos de futebol para a

deslocacdo em transporte publico;

e O municipio de Almada distribui um “kit de boas
vindas” aos novos residentes no concelho ou a
residentes que tenham alterado a morada de
residéncia. Este kit, que contempla um conjunto de
informagdo sobre a rede de transportes publicos de

Almada e ainda alguns bilhetes de viagens gratuitas,

tem por objetivo promover e informar os residentes
dos servigos de TP que o concelho dispde nas
deslocagdes entre o local de residéncia e outros
pontos do concelho e da Area Metropolitana de

Lisboa.

“Kit de boas vindas” da CM de Almada

A realizagdo de campanhas de divulgacdo e promogio da
utilizagdo do transporte publico deve abranger todos os
concelhos da Regido de Aveiro (e incluir todos os modos

de transporte).

Estas campanhas devem ser mais intensas nos concelhos
em que a oferta de transporte publico é mais eficiente, ou
naqueles em que se propde o reforco da oferta. Entre
estes destacam-se Aveiro (e [lhavo em articulagdo),

Agueda e Ovar, pela sua maior capacidade de oferta.
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D.1. Breve Enquadramento

Os modos suaves, isto ¢, o andar a pé ou de bicicleta, t€ém
assumido uma importancia crescente no planeamento das
redes de transporte, uma vez que, depois de décadas a
ignorar o seu papel no sistema de acessibilidades, sdo
finalmente reconhecidas as suas vantagens, em matéria
de eficiéncia da organizagdo da mobilidade, ao nivel da
conta publica das deslocagdes (para os individuos e para
a sociedade), na qualidade do ambiente e paisagem

urbanos e, também, na saude.

A Regido de Aveiro dispde de excelentes condigdes
topograficas e climaticas, muito favoraveis a realizagdo
de deslocagdes a pé, ndo apenas na zona litoral e mais
urbana, mas também em alguns dos aglomerados dos
concelhos interiores, condi¢des que importa potenciar,
num contexto em que se pretende alterar a reparti¢do

modal a favor dos modos de transporte mais sustentaveis.

A escala das deslocagdes quotidianas, a opgdo pelo
“andar a pé” ¢, sobretudo, adequada nas distancias até 1
km, as quais correspondem sobretudo a deslocacdes
internas aos concelhos (e, normalmente, enquadradas

dentro dos aglomerados urbanos).

Diversos concelhos da Regido de Aveiro t€ém apostado na
consolidagdo de percursos pedonais de lazer e/ou
turismo, a maior parte dos quais se desenvolve em zonas
de grande qualidade e valor ambiental, seja na zona da

Ria de Aveiro (e.g., ¢ o caso dos percursos desenvolvidos
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na Murtosa, Ovar ou Estarreja), junto a outros cursos de
agua, aproveitando os antigos trilhos ferroviarios ou
correspondendo a percursos de montanha (e.g., em
Agueda ou Sever do Vouga). A existéncia deste tipo de
percursos ¢ importante para o desenvolvimento do
turismo na regido mas também para promover o “andar a
p¢” num contexto de lazer entre os residentes na Regido
de Aveiro, o que, em ultima andlise, contribui para que
esta opcdo seja mais facilmente considerada nas

deslocagdes quotidianas.

Sem prejuizo da importancia que tem o desenvolvimento
desta rede pedonal de lazer, no &mbito de intervengdo do
PIMT-RA sera considerada sobretudo a promocio da
qualificacio das redes pedonais estruturantes em cada
um dos principais aglomerados urbanos da Regifio de
Aveiro e, dentro destes, a melhoria das ligacdes as
principais interfaces de transporte, ja que o “andar a pé”
(ou de bicicleta) ttm um papel muito importante na

opgao de utilizagdo do TPCZ.

27 Mesmo quando consideramos sistemas de TPC de elevada
frequéncia ou regularidade, como sejam o metropolitano ou o
comboio, verifica-se que uma parte muito significativa da procura se
concentra na distancia dos 5 a 10 minutos de distancia a pé da
estacdo. Num contexto de procura dispersa e pouco densa, como o
da Regido de Aveiro, é fundamental assegurar que o acesso a pé (e
de bicicleta) as principais interfaces de transporte e estacdes
ferroviarias é o mais agradavel possivel, de modo a atrair a procura de

pontos 0 mais afastados possivel.
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A promocdo do modo pedonal passa pela consideragio
das seguintes linhas de orientagdo, as quais sdo

justificadas nos pontos seguintes do presente relatorio:

e Promover a qualificacdo e expansdo da rede pedonal

estruturante;

e  Garantir a acessibilidade a pé para todos nos centros

urbanos;

e  Melhorar as condigdes de seguranca das deslocagdes

pedonais;

e  Garantir a qualidade das redes pedonais de forma

permanente;

e Promover as deslocagdes pedonais nos percursos

casa-escola;

e Divulgar as vantagens associadas as deslocagdes
pedonais;

As propostas relativas a esta ultima linha de orientagdo

sdo apresentadas no capitulo B - Plano de Sensibilizacdo

e Promog¢ao dos Modos Suaves.

No capitulo K.2, relativo as linhas de orientagdo para a
rede pedonal estruturante, sdo apresentadas as propostas
desenvolvidas para os principais aglomerados urbanos de

cada um dos concelhos da Regido de Aveiro.

D.2. Promover a qualificacao e
expansao da rede pedonal
estruturante

Uma vez definido que o PIMT-RA apenas ira considerar
as redes pedonais estruturantes, tendo em consideragio o
contexto da mobilidade quotidiana, foi necessario
desenvolver uma metodologia que permitisse identificar
os aglomerados nos quais importa intervir

prioritariamente.
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Para tal, recorreu-se a informag¢do do inquérito a
mobilidade realizado na Regido de Aveiro, com base no

qual se identificaram as zonas do plano que:

e Apresentam uma maior concentragdo de viagens a pé,
isto é, que ja hoje apresentam uma densidade
funcional ¢ um nivel de agradibilidade na frui¢do do
espago publico que sdo indutoras da realizacdo de um
numero significativo de deslocagdes a pé. Estas zonas
estdo identificadas na Figura 15.

e As zonas com maior percentagem de viagens em TI
no escaldo das viagens com distancia até 1 km ¢ com
um universo com 500 ou mais viagens®. As zonas
identificadas por este critério sdo aquelas em que se
deve investir de modo mais significativo na
qualificacdo do espaco publico e na sensibilizagdo
para a maior utilizagdo do modo pedonal. Estas s@o

representadas na Figura 16.

Genericamente, as zonas em que se verifica uma maior
concentragdo de viagens a pé, correspondem as zonas
centrais das cidades e/ou sedes de concelho. Destacam-
se, entre estas, o centro de Aveiro, de Ovar e de Agueda,

mas também de Anadia, Vagos ou de Oliveira do Bairro.

Quando se consideram as zonas em que se verifica uma
maior percentagem de viagens em TI no escaldo de
distancias de viagem até 1 km, destacam-se igualmente
os centros das cidades e sedes de concelho, mas,
simultaneamente, destacam-se outras zonas da regido,
como sejam a Gafanha da Nazaré (em [lhavo), a Branca
(Albergaria 02, em Albergaria-a-Velha), ou a Palhacga
(OlivB_01, em Oliveira do Bairro).

2 De modo a garantir-se que se esta a considerar um conjunto de

viagens que sdo representativas estatisticamente.
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Figura 15 — Ndmero de viagens a pé por zona e principais equipamentos
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Fonte: Com base na informagdo disponibilizada pelas CM
Nota: Apesar de Aveiro_01 estar assinalado na zona de Sdo Jacinto, a maior parte das viagens termina na cidade de Aveiro.
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Figura 16 — Zonas com maior concentragédo de viagens em Tl e distancia inferior a 1 km
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Fonte: Com base na informagdo disponibilizada pelas CM
Nota: Apesar de Aveiro_01 estar assinalado na zona de Sdo Jacinto, a maior parte das viagens termina na cidade de Aveiro.
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No capitulo K.2 s@o apresentadas as propostas de rede
pedonal estruturante para todos os aglomerados com mais
de 2.500 habitantes e para as sedes de concelho que nio
cumprem este critério. A Figura 17 apresenta os
aglomerados urbanos que foram considerados,
verificando-se que estes correspondem também as zonas
em que se verificou uma maior concentragdo de viagens a

pé e viagens em T1 no escaldo de distancia até 1 km.

Para cada um dos principais aglomerados, ¢ na
impossibilidade de intervencionar a totalidade do espago
publico num espago temporal reduzido, procurou-se
identificar os eixos urbanos cuja intervengdo ¢ prioritaria.
Nos casos dos aglomerados urbanos de Aveiro, ilhavo,
Ovar ¢ Agueda, as propostas procuraram identificar os
principais corredores pedonais, mas face a maior
complexidade urbana, estes devem ser revistos em sede

dos planos de mobilidade concelhia.

A definicdo da rede pedonal estruturante teve em
consideragdo a localizagdo dos principais equipamentos e

servigos, procurando garantir a qualificacdo pedonal:

e das zonas com maior concentragdo de comércio e
Servigos;

e das zonas em que se localizam os principais
geradores de deslocagdes (publicos e privados);

e do espago urbano em que se inscrevem as interfaces

de transporte.

A rede pedonal estruturante desenvolve-se sobretudo em
contexto urbano, proporcionando ligagdes internas aos
proprios aglomerados, mas também aos principais
equipamentos e servicos de influéncia regional (ou
municipal superior) e as interfaces de transporte,
contribuindo dessa forma para reforcar a componente

“intermunicipal” do “andar a pé” num contexto

multimodal.

TiS
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Figura 17 — Aglomerados urbanos para onde foram desenvolvidas propostas para a rede pedonal estruturante
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A concretizagdo da rede pedonal estruturante teve

presente os critérios de qualidade enunciados na Tabela

1.

Tabela 1 - Critérios de qualidade a respeitar no
planeamento de redes de modos suaves

Seguranca

Continuidade /
Coeréncia

Encaminha-
mento logico

Acessibilidade/
universalidade

e Minimizag@o dos potenciais conflitos com
o trafego (motorizado e ndo motorizado).

e Criagdo  de visualmente
permeaveis, desencorajando
comportamentos antissociais (violéncia,
crime) e permitindo a seguranca de
pessoas e bens, no periodo diurno e
noturno.

espagos

e [luminacdo adequada.

e Boa integracdo na malha urbana, com
interligacdo eficiente e logica dos
percursos pedonais.

e Existéncia de poucas interrupgdes nos
percursos.

e Ligacdo entre redes de diferentes
hierarquias  (redes  pedonais/ciclaveis
locais devem estar ligadas a redes de nivel
superior).

e Promocdo de diretos e

funcionais.

percursos

e Promogdo de um desenho wurbano
universal e inclusivo, atendendo as
necessidades de todo o tipo de
utilizadores, especialmente os mais
vulneraveis (criangas, idosos, pessoas com
mobilidade condicionada).

e Acessibilidade universal aos principais
polos atractores de deslocagdes.

e Eliminacdo de barreiras, com especial
atencdo a colocagdo de mobiliario urbano,
elementos paisagisticos e iluminagao.

e Dimensionamento das infraestruturas
(passeios) adequado as necessidades dos
peoes.

Atratividade /
Conectividade

Legibilidade

Conforto

TiS

Ligagao a destinos-chave, como interfaces
de transportes, zonas residenciais, locais
de trabalho/estudo, zonas comerciais ¢
polos de lazer.

Presenga de elementos que permitam ou
estimulem a interagdo social.

Promogdo do wusufruto do patrimonio
natural e construido.

Facilidade de orientagdo proporcionada
pelo espago wurbano aos residentes,
trabalhadores e visitantes, através de um
adequado desenho urbano, sinalizacdo e
existéncia de marcos visuais (pontos
notaveis).

Utilizagdo de materiais confortaveis,
seguros ¢ adequados ao uso, desgaste e
elementos do clima.

Utilizagdo de elementos paisagisticos
atrativos e de infraestruturas de apoio que
confiram qualidade ao espago publico e
promovam a estadia.

Minimizagdo da exposi¢do ao ruido, ao
vento e a elevados volumes de trafego
rodoviario.
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D.3. Garantir a acessibilidade a pé
para todos

Os municipios portugueses tém até 2017 para adaptar o
seu territdrio (e edificios publicos) ao disposto no DL
163/20006, isto ¢, garantir a acessibilidade a todos nos
centros urbanos, contribuindo igualmente para uma maior
vitalidade econdomica, social e cultural destes

aglomerados.

O planeamento das intervengdes passa normalmente pelo
desenvolvimento de Planos de Promog¢do da
Acessibilidade para Todos (de ambito municipal ou
local), os quais tém em consideracdo cinco vertentes de
analise (vide Figura 18), respetivamente: i) via publica,
i)  edificios  publicos;  iii)  transportes,  iv)

infoacessibilidades e v) informagdo e comunicagio.

Figura 18 — Areas teméticas fundamentais na

Acessibilidade para Todos

Edificios

Plano de
Acessibilidades

para Todos
Informagao

Comunicagao Infoacessibilidades

Alguns dos concelhos da Regido de Aveiro (vide Tabela

2) ja desenvolveram (ou estdo a desenvolver) Planos de
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Promocdo da Acessibilidade para Todos, estando ja em
curso a sua implementagdo no centro urbano de Sever do

Vouga.

Tabela 2 — Concelhos com Planos de Promogéo de

Acessibilidade para Todos na Regido de Aveiro
Concelho PMPA PLPA Outros

Agueda Em curso Em curso? -

Albergaria- Em curso
a-Velha PSPA%

Anadia - = -

Aveiro Em curso Em curso®! =

Estarreja Em curso - PIA%2
ilhavo - - PMT3

Murtosa - Em curso® =

Oliveira do

. Em curso - -
Bairro

Ovar - = -

Sever do Em
Vouga implementacdo

Vagos = = =

Fonte: Elaboragdo com base nas informagdes disponibilizadas pelas
Camaras Municipais

Para os restantes concelhos, isto é, para os concelhos de
Anadia, Albergaria-a-Velha (zona urbana), Ovar e Vagos
recomenda-se a realizagdo de Planos de Promogdo das

Acessibilidade para Todos.

Estes planos devem abranger o perimetro urbano dos

principais aglomerados urbanos em cada concelho, e em

2 Cidade de Agueda.

30 Plano Sectorial de Promogao da Acessibilidade.
31 Cidade de Aveiro.

32 Plano de Intervengao das Acessibilidades.

33 Na cidade de flhavo foi realizada a avaliagdo da zona envolvente &
Av. 25 de Abril no ambito da Rede Nacional de Cidades e Vilas com
Mobilidade para Todos (2004). No &mbito do Plano de Mobilidade e
Transportes esta a ser desenvolvida esta avaliagdo para os principais
aglomerados do concelho.

3 Centros urbanos da Murtosa e da Torreira.
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cada um destes, o estudo dos percursos pedonais

estruturantes.

Uma das pegas fundamentais deste tipo de planos diz
respeito a constru¢do de um SIG (Sistema de Informacao
Geografica) com a localizagdo de todos os obstaculos,
seu grau de relevancia e a solugfo para o corrigir, o qual
¢ muito detalhado na sua escala de analise e intervengao,
sendo uma ferramenta valiosa na gestdo do espago

publico.

A opgdo por nesta fase privilegiar os percursos pedonais
estruturantes face a totalidade do aglomerado tem a ver
com a consciéncia que no curto-médio prazo ndo ¢
possivel intervir de modo exaustivo em todo o espago

publico®.

D.4. Melhorar as condicdes de
seguranca das deslocacbes
pedonais

A promogdo das condi¢des de seguranga das deslocacdes
pedonais passa por minimizar a ocorréncia de acidentes

que envolvam atropelamentos.

As estatisticas de acidentes rodovidrios (com mortos e/ou
feridos graves) que envolveram atropelamento, na Regido
de Aveiro, apresentaram, no periodo analisado (2007-
2011), uma diminui¢do no numero de acidentes
registados (ainda que em 2009 e 2010 se tenha verificado
um retrocesso desta tendéncia, logo recuperada em

2011). A analise destes dados, entre 2007 e 2011, permite

3 Os custos de intervengao no espago publico por forma a promover a
adaptagdo deste ao disposto no DL 163/2006 podem variar entre 20

mil a 65 mil Euros / km.
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verificar que nestes 5 anos ocorreram cerca de 106
acidentes desta natureza, na Regido de Aveiro, donde

resultaram 29 mortos e 82 feridos graves.

Quando analisado o total de acidentes (com mortos e/ou
feridos graves) por atropelamento, no mesmo periodo e
por concelho, observa-se que os concelhos de Aveiro,
Agueda e Ovar destacam-se com valores superiores aos
restantes. Note-se, contudo, que estes resultados deverdo
ser enquadrados a luz da dimensdo populacional (e,
consequentemente, dos veiculos.quilometros realizados)
em cada um dos concelhos. Ponderando, assim, o nimero
de acidentes, desta natureza, registado em cada concelho
com a sua populacdo residente®, constata-se que os
concelhos acima referidos apresentam, igualmente, uma
média deste indicador para os ultimos 5 anos (2007 a
2011) ligeiramente superior a registada para a Regido

(vide Tabela 3).

% No calculo da populagdo residente no periodo analisado

considerou-se um crescimento linear da populagéo entre 2001 e 2011.
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Tabela 3 — Acidentes com vitimas (mortos e/ou
feridos graves) envolvendo atropelamento, entre

2007 e 2011, na Regido de Aveiro
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Média do n.2 de acidentes (com M e/ou FG) com atropelamento / 1.000 hab.
m N.2 de acidentes (com M e/ou FG) com atropelamento

Fonte: ANSR, dados de sinistralidade, 2007-2011

A andlise das estatisticas de sinistralidade produzidas
anualmente pela Autoridade Nacional da Seguranga
Rodoviaria permite ainda identificar alguns dos eixos
rodoviarios em que se verificou maior ocorréncia de
acidentes por atropelamento (com mortos e/ou feridos
graves), entre 2007 e 2011. Entre estes, destacam-se os

apresentados na tabela seguinte.

N.2 de acidentes (entre 2007 e 2011)

TiS

Tabela 4 — Vias em que se verificou uma maior
incidéncia de acidentes com vitimas (mortos e/ou

feridos graves), envolvendo atropelamento, entre
2007 e 2011

Vias Concelhos

ENI Agueda e Anadia
EN109 Aveiro e Ovar

1C2 Anadia
EN235 Aveiro e Oliveira do Bairro
EN328 Sever do Vouga

A informa¢do atualmente compilada pela policia é
insuficiente para identificar com rigor os pontos em que
se verificam atropelamentos. Nesse sentido recomenda-se
que seja estabelecido um protocolo entre as forcas da
autoridade e a CIRA no sentido de passar a
georreferenciar todos os acidentes rodoviarios (com
informag@o sobre os que envolvem atropelamentos) de
modo a ser possivel construir um SIG (a escala regional,
mas disponivel para cada um dos municipios®), o qual
pode integrar o Observatério da Mobilidade proposto no

capitulo J.7.

A andlise regular dos pontos de maior concentragdo de
acidentes (e o conhecimento das razdes associadas)
permitird que cada autarquia intervenha nos pontos de
maior criticidade, contribuindo desta forma para a
melhoria das condicdes de seguranca das deslocacdes

pedonais.

37 Qliveira do Bairro tem ja uma base referenciada dos acidentes no

concelho.
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D.5. Garantir a qualidade das redes
pedonais de forma permanente

Um dos objetivos do PIMT-RA diz respeito a
necessidade de garantir a qualidade permanente das
redes pedonais, e ndo apenas na fase em que estas sdo
construidas. Para tal, ¢ importante desenvolver um
procedimento de monitorizagdo adequado que permita
garantir que se conhecem as condigdes reais da qualidade

das infraestruturas pedonais.

Neste sentido, é fundamental estabelecer as metodologias
e rotinas de recolha de informag¢do que permitam ir
acompanhando a adequacdo das infraestruturas pedonais
aos seus utilizadores, de modo a evitar situagdes em que,
por exemplo, o dimensionamento da infraestrutura
pedonal ¢ inadequado, o seu estado de conservagdo e de
limpeza s3o menosprezados e o espago de circulagdo €
ocupado por veiculos abusivamente estacionados ou por

mobiliario urbano mal localizado.

Esta tarefa pode ser realizada recorrendo a participag@o
dos cidaddos, o que permite, por um lado, descentralizar
o esfor¢o de recolha de informagéo e, por outro, envolver

os cidaddos na gestdo do seu bairro ou zona de trabalho.

Neste ambito importa referir o projeto “A minha Rua”,
disponibilizado no Portal do Cidaddo, o qual permite ao
cidaddo reportar as mais variadas situagdes relativas a
espagos publicos, desde constrangimentos existentes a
acessibilidade a pessoas com mobilidade reduzida,
iluminagdo, conservagdo das ruas e pavimento, limpeza
do espago publico, entre outros. Todas as ocorréncias sdo
encaminhadas para a autarquia selecionada, a qual
posteriormente dara conhecimento sobre o processo e

eventual resolugdo do problema.

Este projeto abrange ja mais de uma centena de
concelhos portugueses (entre o0s quais Agueda,
Albergaria-a-Velha e Ovar), tendo a Camara Municipal
de Lisboa desenvolvido também uma aplicacdo prépria

online resultante da adaptagdo deste projeto.

Recomenda-se, assim, a disponibilizagdio de uma
aplicagdo semelhante nos sifes de cada uma das Camaras
Municipais ou a adesdo dos restantes concelhos na
plataforma do Portal do Cidaddo, o que podera facilitar o

processo de monitorizacdo da qualidade da rede pedonal.

Esta monitorizagdo deve ser acompanhada de
mecanismos eficazes de resposta, intervengdo ¢ de
transmissdo da informac¢do que ajudem a credibilizar a
medida e a tornar confiavel a participacdo do publico na

resolucdo dos problemas encontrados.

’m".s - Ja

Portal “Na minha rua”, CML; Fonte: http:/Ixi.cm-
lishoa.pt/Ixi/?application=NaMinhaRua

1 2 ‘n‘
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D.6. Promover as deslocacdes
pedonais Nos percursos casa-
escola

A promogao da opg¢ao pelo “andar a pé” nas deslocagdes
casa-escola deve ser um dos objetivos a considerar na
fase de implementagdio do PIMT-RA e, para a sua
concretizagdo, podem ser consideradas as agdes
enunciadas no capitulo B (Plano de Sensibiliza¢do e
Promogdo dos Modos Suaves), as quais podem ser
integradas no desenvolvimento de um Plano de
Mobilidade para Escolas (estes sdo apresentados no

capitulo J.4).

TiS
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E.1. Breve enquadramento

Os beneficios da utiliza¢do da bicicleta em comparacao
com outros modos de transporte sd0 nNuUMeErosos.
Contudo, até hda muito pouco tempo, a opg¢do pela
bicicleta nas deslocagdes quotidianas tinha uma
expressdo muito reduzida na generalidade do territorio
nacional, estando associada sobretudo a componente

ludica e de lazer, principalmente ao fim de semana.

Na Regido de Aveiro (na qual a tradi¢ao de utilizagao da
bicicleta esteve sempre presente) a percentagem de
viagens realizadas (terminadas) em bicicleta ¢ apenas de
4%, valor que ¢ substancialmente inferior aos 9% que

correspondem a média da Europa dos 27.

A Regido de Aveiro apresenta, no entanto, condi¢des
favoraveis ao desenvolvimento de uma rede ciclavel
intermunicipal de grande qualidade ja que 1) ¢
tradicionalmente uma das regides que apresenta uma das
maiores utilizagdes deste modo de transporte; ii) em
varios concelhos a orografia é bastante favoravel a sua
utilizag@o; iii) as distancias entre alguns dos aglomerados
sdo adequadas a utilizagdo deste modo de transporte; iv)
as familias dispdem de um parque de bicicletas muito

significativo.

O concelho da Murtosa €, no conjunto dos concelhos em
analise, o melhor exemplo dos resultados que se obtém se
se investir de forma planeada (e continuada) na promogao

da utilizagdo da bicicleta. Com efeito, as condigdes de

T
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contexto orografico deste concelho sdo proximas das
existentes em [lhavo, ou mesmo em Aveiro, mas
enquanto na Murtosa 35% das viagens terminadas s3o em
modos suaves, em Aveiro ¢ em [lhavo esta percentagem ¢

mais reduzida (respetivamente 23% e 17%).

Nos pontos seguintes do presente documento apresentam-
se as principais propostas para a rede intermunicipal
ciclavel da Regido de Aveiro. Estas devem ser
consideradas em conjunto com o capitulo B (Plano de
Sensibiliza¢do ¢ Promog¢do dos Modos Suaves) e com o

ponto K.3 (Rede ciclavel para o nivel concelhio).

Relembre-se que estas propostas de interven¢do visam a
“promocio da integracio da bicicleta no sistema de
deslocacdes urbanas”, tendo sido desenvolvidas
segundo as principais linhas de orientagdo estratégica

enunciadas no relatorio da Fase 2 do PIMT-RA:

e Desenvolvimento das redes ciclaveis;

e Desenvolvimento de uma rede de parqueamento de
bicicletas;

e Divulgagdo da possibilidade de embarque da
bicicleta na Linha do Norte e alargamento desta
possibilidade a restante oferta de transporte publico
coletivo;

e Aposta nas redes de aluguer de bicicletas nos
concelhos de maior dimens?o;

e Promogdo da utilizagdo deste modo nas deslocagdes
casa-escola de média distancia (i.e. até aos escaldes

dos 4 km);



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Ti s
PT

FASE 3: Planos de Agao

e Sensibilizacdo e formacdo da populagdo para a

utilizagdo e convivéncia com o modo ciclavel.

As propostas relativas a esta ultima linha de orientacdo
sdo apresentadas no capitulo B - Plano de Sensibilizac¢do

e Promog¢ao dos Modos Suaves.

E.2. Desenvolver as redes ciclaveis

A configuragdo da rede ciclavel desempenha um papel
fundamental na afirmag¢@o da utiliza¢do da bicicleta como

uma alternativa eficiente de transporte urbano.

Diversos estudos internacionais demonstram que a
bicicleta ¢ uma op¢ido mais competitiva e eficiente nas
deslocacdes até 4 km®, sendo um modo até mais rapido
do que a opgdo pelo transporte individual quando se
considera o tempo de acesso até ao veiculo e a procura de
estacionamento. Contudo, apesar de ser neste escaldo de
distancia que mais facilmente se consegue uma
transferéncia modal do transporte individual para a
bicicleta, dada a tradicdo de utilizagdo deste modo na
Regido de Aveiro, foram considerados percursos com
distancias até 9 km*® na configura¢do da rede ciclavel

intermunicipal.

Considerando estes escaldes de distancias, constata-se
que o papel da bicicleta na realizagdo das viagens

quotidianas de &mbito intermunicipal é menos relevante

38 Um percurso de 4 km pode ser realizado em cerca de 15 minutos
(assumindo uma velocidade de 15 km/h, a qual corresponde a uma

velocidade baixa de circulagéo).

39 Considerando a mesma velocidade média de 15 km/h, um percurso

de 9 km é realizado em 36 minutos.

T
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do que o desempenhado nas deslocagdes intra-
concelhias, sendo assim mais pertinente promover a
utilizagdo da bicicleta nas ligacdes internas aos nucleos
urbanos e entre aglomerados préximos (fomentando
assim opg¢des de mobilidade mais sustentaveis a escala

concelhia).

Neste contexto, importa notar que nos concelhos litorais
a distancia entre os principais aglomerados urbanos ¢
mais reduzida que nos concelhos do interior (e.g. Anadia,
Agueda, Albergaria-a-Velha, Oliveira do Bairro ¢ Sever
do Vouga), verificando-se, adicionalmente, que a sua

orografia impde menos limitagdes ao uso da bicicleta.

Ainda no ambito das ligagdes intermunicipais, importa
relembrar que a bicicleta pode constituir um importante
modo de ligacio ao transporte coletivo, podendo assim
desempenhar um papel fundamental para a atratividade
destes modos. Por exemplo, a area de influéncia de uma
paragem de autocarro ¢ normalmente de 400 metros
(distancia que corresponde a uma deslocacdo pedonal de
6 minutos); contudo, se existir a possibilidade de efetuar
0 percurso até a paragem em bicicleta, essa area de

influéncia pode aumentar 3 a 4 vezes.

Para o desenvolvimento do conceito de rede
intermunicipal ciclavel da Regido de Aveiro revelou-se
fundamental compreender as principais dindmicas de
mobilidade, tendo, para tal, sido analisados os resultados
dos inquéritos a mobilidade efetuados no ambito do
PIMT-RA. A metodologia para a selecdo dos percursos a

considerar na rede intermunicipal passou assim por:

e Identificar os principais pares OD da Regifo, que
ainda ndo se encontram servidos pela rede ciclavel
existente ou prevista pelos municipios, e cujas

ligagdes se revelam estruturais para a rede de
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mobilidade quotidiana. Por principais pares OD
foram consideradas as ligagdes com mais de 500
viagens/dia (em todos os modos de transporte) entre
zonas do PIMT-RA pertencentes a concelhos
diferentes;

e Considerar percursos ciclaveis com extensdes até 9
km;

e Considerar percursos que permitem o fecho da rede,
estabelecendo ligagdes intermunicipais com pouco
investimento adicional;

e Distinguir a rede de mobilidade quotidiana da rede
de lazer, ja que estes dois tipos de fungdes exigem
diferentes prioridades de intervencdo e diferentes
medidas de operagdo e manutengio;

e Levar em consideragdo a orografia do terreno e
outras condicionantes fisicas do territdrio (e.g. canais

da Ria de Aveiro).

Na Tabela 5 sfo apresentados os principais pares de
zonas para os quais o total de viagens no escalao do 1 aos
9 km ¢ significativo. Para cada um destes pares avaliou-
se a pertinéncia da introdu¢do de uma ligacdo ciclavel.
Nalguns casos, a ligagdo ciclavel ja estd assegurada nas
redes previstas pelos municipios, noutros, as distancias
entre zonas sdo superiores a 9 km, e por isso ndo foram
consideradas. No final, foram estudadas as 4 ligagdes
identificadas na tabela seguinte (“a intervir”).
Complementarmente, a Tabela 6 apresenta cinco outras
ligacdes que foram estudadas devido a proximidade entre

redes ciclaveis de ambito concelhio.

Na Figura 19 apresenta-se, por sua vez, a rede ciclavel
existente, prevista e proposta para a Regido de Aveiro, na
qual constam as redes municipal e intermunicipal (as
propostas municipais sdo descritas em maior detalhe no

capitulo K.3). Na Figura 20, esta mesma rede ¢

representada segundo a sua fungdo dominante:
mobilidade quotidiana, lazer e mista (quotidiana e de

lazer).
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Tabela 5 — Principais pares OD nas viagens em mobilidade quotidiana

Pares OD (Zzzlgt?(ll:a) Validaciio das ligacdes ciclaveis
Agueda_09 Albergaria_08 619 | A intervir Assegurar uma ligig;(? Zgrl(z)):;)a;a Linha do Vouga
Albergaria 08 | Aveiro_04 523 x Distancia excede 9 km
Albergaria 09 | Aveiro 05 524 x Distancia excede 9 km
Anadia 09 OlivB_10 504 . . Zonas proximas
Anadia 10 OlivB 10 673 A intervir Percurso entre Oliv. do Bairro (Centro) e Anadia (Mogofores)
Aveiro 01 Estarreja 04 592 x Distancia excede 9 km
Aveiro 19 Murtosa 01 513 x Distancia excede 9 km
Estarreja 01 Murtosa_02 877 v Assegurada pela rede prevista pelos municipios
Estarreja 03 Ovar 13 651 | A intervir enﬁzsggvffz\l;:ll;{lg aegg: t;nr;a;ap(rz)\(/ﬁia)
Estarreja_06 Aveiro_05 542 x Distancia excede 9 km
Estarreja_06 Aveiro_21 653 | Aintervir Atravessamerll)tiosidé(l)l Z?niﬁﬁ(i)n?e ?Aglbke?lgaria-a-Velha
Estarreja 06 Murtosa 02 923 v Assegurada pela rede prevista pelos municipios
Estarreja 06 Murtosa_04 627 v Assegurada pela rede prevista pelos municipios
Estarreja_08 Aveiro_03 363 * Faltarlr? ilsi:[géalzz(g:sei);i:frfaz ?Eveiro
Ilhavo 01 Aveiro 05 655 v Assegurada pela rede prevista pelos municipios
Ilhavo_02 Aveiro_04 746 v Assegurada pela rede prevista pelos municipios
Ilhavo 03 Aveiro 07 520 x Faltam liga¢des internas a Aveiro
Ilhavo 06 Aveiro 03 800 x Faltam liga¢des internas a Aveiro
Ilhavo 06 Aveiro 05 604 4 Assegurada pela rede prevista pelos municipios
Ilhavo 06 Aveiro 09 516 4 Assegurada pela rede prevista pelos municipios
IThavo 10 Aveiro_05 1041 v Assegurada pela rede prevista pelos municipios
IThavo 10 Aveiro_06 628 x Faltam ligagdes internas a Aveiro

Tabela 6 — Outras ligagdes a considerar pela proximidade de redes

Pares OD Validacio das ligacdes ciclaveis

Albergaria 06 ioacd i 3 ia-a-
Estarreja_10 g = A intervir Assegurar ligagdo entre Estarreja (Fermeld) e Albergaria-a-Velha (ZI ¢

Albergaria_08 Centro)
Agueda 09 SV_07 A intervir Assegurar uma ligac@o ao longo da ex-linha ferroviaria
OlivB 11 Agueda 15 A intervir Assegurar uma liga¢@o que atravesse Barrd
Aveiro 30 OlivB_04 A intervir Assegurar uma ligag¢@o ao longo da EN230
IThavo 05 Vagos 02 A intervir Assegurar uma ligag@o mais direta entre as sedes dos dois concelhos
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Figura 19 — Rede ciclavel intermunicipal existente, prevista e proposta para a Regiao de Aveiro
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Figura 20 — Rede ciclavel intermunicipal de acordo com a fungéo (mobilidade quotidiana, lazer ou mista) para

a Regido de Aveiro

! - Parcursos Ciclaveis
¢ ‘il e Porcures de Mobbdade Qustsars
> - Perturso Mas

Percurse de Lazer

Rede vane

Rede ferrovidna

O
[ c—- Zonas ndusras
[ ] Froguesas da Regdo Oe Avesn

Concahos ¢a Regdo de Avors

3 1
5 {

)
)«'.} b e f‘()"\\j
B Sl ___Severdo-Voliga
- / 7
Albergaria-a-Velha

Fonte: TIS



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Ti s
FASE 3: Planos de Acio 196

Em termos da rede existente ou prevista, destaca-se assim
a importancia das seguintes ligagcdes intermunicipais

integradas no PIMT-RA:

e As ligacdes entre os municipios de Estarreja,
Murtosa e Ovar, desenvolvidas no ambito do
projeto CicloRia. Entre os trogos ja existentes
contam-se as liga¢des entre Murtosa e Estarreja (pela
EN109-5) e o troco entre Ovar e Estarreja (pela
Alameda de Santa Maria e até ao limite do concelho
de Ovar);

e Os percursos de lazer (e mistos) a implementar no
ambito do programa Polis Litoral da Ria de
Aveiro de valorizagdo do patrimonio ambiental e
paisagistico:

o  Entre Aveiro, Agueda e Albergaria-a-Velha,
com algumas extensdes a Estarreja e Oliveira do
Bairro;

o Entre flhavo, Aveiro e Vagos, onde se
enquadram as Vias de Interesse Paisagistico
(VIP) e as Vias Ecolédgicas Ciclaveis (VEC).
Um dos percursos de Vagos estende-se também
ao concelho de Mira;

o A ligacio entre Aveiro e Murtosa pela costa,
também classificado como VEC, entre Sao

Jacinto e Torreira, com extensdo a Ovar.

Em termos da rede ciclavel intermunicipal a criar,

propdem-se as seguintes ligacdes:
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e Entre os concelhos de Ovar e Estarreja, ao longo os municipios (vide Figura 19), este novo percurso
da EN109, entre Valega (Ovar) e Avanca (Estarreja), ciclavel permite estabelecer uma ligagdo mais direta
constituindo esta uma terceira ligagdo ciclavel entre entre Avanca (zona Estarreja_03) e o centro urbano
os dois concelhos, complementando a ligagdo mais de Ovar (zona Ovar_13);

costeira pela EN327 e a ligacdo a cidade de Ovar
pela Rua de Enxemil, em dire¢do a Pardilhd. Em

complementaridade com a rede prevista por ambos

Figura 21 — Ligagéo ciclavel proposta entre Ovar e Estarreja

——  Ligagdo ciclavel proposta

Percursos ciclavels do concelho de Estarreja
Existentes
Previstos pelo municipio
Propostos no &mbito do PIMT-RA
Percursos ciclaveis do concelho de Ovar.
ssmmmm  Existentes
mssssmn  Previstos pelo municipio

Propostos no &mbito do PIMT-RA

Limite dos concefhos

Fonte: TIS, municipios, GoogleEarthPro



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Ti s
FASE 3: Planos de Acio 196

e Entre os concelhos de Albergaria-a-Velha e ser a forma mais facil de vencer os declives
Agueda, mais propriamente entre o centro urbano de acentuados presentes neste territdrio.
Albergaria-a-Velha (zona Albergaria 08) e Sernada
do Vouga (zona Agueda 09), através do trogco da
linha ferroviaria do Vale do Vouga a desativar. Note-

se que apesar de esta ligacdo ser extensa, acaba por

Figura 22 — Ligag&o ciclavel proposta entre Albergaria-a-Velha e Agueda

W

= |igacdo ciclavel proposta

Percursos cicldveis do concelho de Agueda:
Existentes
Previstos pelo municipio

Propostos no &mbito do PIMT-RA

Percursos ciclaveis do conc. Albergaria-a-Velha:
msmmmm  Existentes
ssmmmn  Previstos pelo municipio
Propostos no dmbito do PIMT-RA

Limite dos concelhos

Fonte: TIS, municipios, GoogleEarthPro
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e Entre os concelhos de Agueda e Sever do Vouga, Sernada do Vouga e o aglomerado urbano do
dando continuidade a ligagdo anterior em Sernada do Carvoeiro aquele que podera apresentar maiores
Vouga (zona Agueda 09) e estabelecendo a ligagdo dificuldades na criag¢do de condi¢des adequadas para
a pista ciclavel ja existente no extremo de Agueda, a utilizagdo da bicicleta.

até Sever do Vouga (zona SV _07). Esta ligacdo
sobrepde-se parcialmente ao espago canal do ex-

ramal ferroviario de Viseu, sendo o trogo entre

Figura 23 — Ligac#o ciclavel proposta entre Agueda e Sever do Vouga

*5&Soutelo

s | igacdo ciclavel proposta Percursos ciclaveis do conc. de Sever do Vouga
Percursos ciclaveis do concelho de Agueda: e Existentes
s Previstos pelo municipio

Propostos no &mbito do PIMT-RA

Existentes
Previstos pelo municipio

Propostos no ambito do PIMT-RA Limite dos concelhos

Fonte: TIS, municipios, GoogleEarthPro
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Entre os concelhos de Estarreja e Albergaria-a-
Velha, através de uma ligacdo entre Fermeld (zona
Estarreja_10) e a Zona Industrial de Albergaria-a-
Velha (zona Albergaria 06). Propde-se que este
percurso seja implementado ao longo da EM565 e da
Variante do Sobreiro, sendo de alertar para a
necessidade deste ser segregado do trafego

rodoviario, pelo menos na Variante do Sobreiro onde

= | igacdo ciclavel proposta

Percursos ciclaveis do concelho de Estarreja:
Existentes

Previstos pelo municipio

Propostos no &mbito do PIMT-RA
Percursos ciclaveis do conc. Albergaria-a-Velha:
ssmmmm  Existentes

ssmmmm  Previstos pelo municipio
Propostos no dmbito do PIMT-RA

Limite dos concelhos

se regista um elevado volume de trafego (incluindo
pesados). Note-se que este percurso, em
complementaridade com a rede prevista pelos
municipios € com a proposta de rede municipal de
Albergaria-a-Velha desenvolvida no ambito do
PIMT-RA (vide capitulo K.3.2), proporcionara uma
ligacdo ciclavel entre as sedes de concelho destes

dois municipios.

Figura 24 — Ligac&o ciclavel proposta entre Estarreja e Albergaria-a-Velha

Fonte: TIS, municipios, GoogleEarthPro
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Entre os concelhos de Estarreja e Aveiro,
estabelecendo uma nova ligacdo ciclavel entre o
centro de Estarreja (zona Estarreja_03) ¢ a zona de
Cacia (Aveiro_21), através das redes previstas pelos

municipios de Estarreja e de Albergaria-a-Velha

entre estas redes. Esta ligagdo, relevante pelo
elevado numero de deslocagdes quotidianas entre
Estarreja e Aveiro, pode ser desenvolvida
qualificando os caminhos existentes em terra batida

paralelos a A25 e a EN109.

(ciclovias da Ria de Aveiro) e de um novo percurso,

a partir de Fermeld, que estabelece a conectividade

Figura 25 — Ligag&o ciclavel proposta entre Estarreja e Aveiro

.t
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mmmmmn |igacdo ciclavel proposta Percursos ciclaveis do conc. Albergaria-a-Velha:
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Percursos ciclaveis do concelho de Estarreja:

ssmmmm  Previstos pelo municipio
Existentes
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e Entre os concelhos de Aveiro e Oliveira do de Aveiro e a proposta de rede municipal para
Bairro, mais especificamente entre Mamodeiro Oliveira do Bairro, desenvolvida no ambito do
(zona Aveiro 30) e Oia (zona OlivB_04), numa PIMT-RA (vide capitulo K.3.8).

extensdo de cerca de 1,5 km, ao longo da EN235,

permitindo a conexdo entre a rede prevista pela CM

Figura 26 — Ligagéo ciclavel proposta entre Aveiro e QOliveira do Bairro

= Ligacao ciclavel proposta

# Percursos cicldveis do concelho de Aveiro:
Existentes

Previstos pelo municipio
Propostos no &mbito do PIMT-RA

Percursos ciclaveis do conc. de Oliveira do Bairro:
ssmmmm  Existentes
ssmmmn  Previstos pelo municipio
Propostos no dmbito do PIMT-RA

Limite dos concelhos

Fonte: TIS, municipios, GoogleEarthPro
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e Entre os concelhos de Oliveira do Bairro e além de melhorar a acessibilidade em bicicleta a
Agueda, através de uma ligagdo entre a rede prevista Zona Industrial do Barrd, estabelece uma ligacdo
pela CM de Oliveira do Bairro (zona OlivB 11) e a ciclavel entre as sedes dos concelhos de Oliveira do
proposta de rede realizada no ambito do PIMT-RA Bairro e Agueda.

para a Zona Industrial de Barr6 (zona Agueda 15,

vide capitulo K.3.1). Este novo percurso ciclavel,

Figura 27 — Ligacéo ciclavel proposta entre Oliveira do Bairro e Agueda

s |igacao ciclavel proposta Percursos ciclaveis do conc. de Oliveira do Bairro:

! A s Existentes
Percursos ciclaveis do concelho de Agueda:
smmmmn  Previstos pelo municipio

Existentes
Propostos no ambito do PIMT-RA

Previstos pelo municipio
Propostos no ambito do PIMT-RA Limite dos concelhos
Fonte: TIS, municipios, GoogleEarthPro
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Entre Oliveira do Bairro e Anadia, estabelecendo
uma ligacdo entre dois concelhos que apresentam
uma dependéncia significativa entre eles. Mais
especificamente, esta ligagdo  estabelece a
conetividade entre a rede ciclavel urbana que o
municipio de Oliveira do Bairro tem prevista e a

proposta de rede municipal de Anadia, realizada no

ambito do PIMT-RA (vide capitulo K.3.3), com
extremo na estagdo ferroviaria de Mogofores. Além
de estabelecer a ligacdo entre as duas sedes de
concelho, ao longo da EN235, este novo percurso
possibilita também servir o aglomerado urbano de

Sangalhos (zonas Anadia 09 e Anadia 10).

Figura 28 — Ligagéo ciclavel proposta entre Oliveira do Bairro e Anadia

= Ligagdo ciclavel proposta

Percursos ciclaveis do concelho de Anadia:
Existentes
Previstos pelo municipio
Propostos no &mbito do PIMT-RA

Percursos ciclaveis do conc. de Oliveira do Bairro:
ssmmmm  Existentes
ssmmmn  Previstos pelo municipio
Propostos no d&mbito do PIMT-RA

Limite dos concelhos

Fonte: TIS, municipios, GoogleEarthPro
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Entre flhavo e Vagos, através de uma ligagdo a
poente do braco da Ria de Aveiro que separa os dois
concelhos. Note-se que, atualmente, com excecdo
das Vias Ecolégicas Ciclaveis previstas pelo Polis da
Ria de Aveiro, junto a costa, ndo existe (nem estd

prevista) uma ligagdo ciclavel integrada entre os dois

municipios. Deste modo, propde-se 0

Figura 29 — Ligacdes cicléveis propostas entre {lhavo e Vagos

”

a3

desenvolvimento de um novo percurso ciclavel que
estabeleca uma ligagdo mais direta entre as sedes de
concelho, através da Rua Central (zona Ilhavo 05) e
da  Av. José Lavanco (zona Vagos 02),
complementarmente as redes previstas pelos dois

municipios.

= Ligacgdo ciclavel proposta

Percursos ciclaveis do concelho de Vagos:
Existentes
Previstos pelo municipio

Propostos no &mbito do PIMT-RA

Percursos ciclaveis do concelho de lihavo:
ssmmmm  Existentes
ssmmmm  Previstos pelo municipio
Propostos no dmbito do PIMT-RA

Limite dos concelhos

Fonte: TIS, municipios, GoogleEarthPro
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Importa referir que as redes ciclaveis a desenvolver na
Regido de Aveiro devem obedecer, de um modo geral,
aos critérios de qualidade enunciados na Tabela 1 do
capitulo D.2 (relativo as redes pedonais), sendo
fundamental  assegurar que estas redes  sdo
hierarquizadas, seguras, coerentes, diretas, atrativas e

confortaveis.

No seu processo de planeamento interessa também
definir as tipologias de percursos a implementar, ou
seja, qual o tipo de segregagdo com o trafego automdvel
que se considera desejavel, podendo distinguir-se 3 tipos
de percursos: vias banalizadas (permitem a coexisténcia
com o trafego rodovidrio), faixas ciclaveis (em espago
préprio mas inseridas nas vias rodoviarias) ou pistas
ciclaveis (em espacgo canal proprio). A selecdo do tipo de
percurso a adotar deve ser realizado em fungdo dos
volumes de circulacio rodoviaria e da velocidade
permitida nas vias, recomendando-se a leitura do capitulo

K.3 para mais informagao.

Note-se contudo que, na maior parte dos eixos viarios de
hierarquia mais elevada em que se propde a introducdo
de corredores ciclaveis intermunicipais, existe margem
para colocacdo de pistas ou faixas ciclaveis, segregadas
da circulagdo automovel, sendo esta preocupagdo mais
pertinente quando o volume de trafego de wveiculos
pesados é elevado (e.g. junto a zonas industriais ou ao
longo da ENI109). Ja no interior dos aglomerados
urbanos, onde ¢ muitas vezes dificil proceder a
segregacdo dos modos de transporte, devem ser
implementadas medidas de acalmia de trafego eficazes,
de modo a tornar possivel uma partilha segura do espago

urbano entre bicicletas e veiculos motorizados.

E.3. Desenvolver uma rede de
parqueamento de bicicletas

A provisdo e a adequada localizagdo de estacionamento
para bicicletas constituem fatores criticos para o sucesso

das deslocagdes neste modo.

Contudo, verifica-se que a generalidade dos municipios
ndo dispde de infraestruturas de parqueamento de
bicicletas junto aos principais polos atractores de viagem
ou interfaces de transporte; constrangimento que devera
ser resolvido, uma vez que a inexisténcia deste tipo de
infraestruturas diminui o potencial de captacdo dos

utilizadores para este modo.

Bicicletas estacionadas junto a Estacao Ferroviaria de Aveiro

Alguns dos concelhos da Regido de Aveiro tém vindo a
apostar no desenvolvimento de infraestruturas de
parqueamento de bicicletas, destacando-se, entre estes, 0s
concelhos de Agueda, Albergaria-a-Velha, Aveiro, {lhavo
e Ovar. Contudo, constata-se que, mesmo nestes
concelhos, a rede de parqueamentos de bicicletas ndo ¢

suficientemente abrangente.

Assim sendo, um dos objetivos do PIMT-RA diz respeito
a necessidade de desenvolver uma rede de
parqueamento de bicicletas, junto aos principais polos

de atragdo/geracdo de deslocagdes (equipamentos
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coletivos (especialmente de ensino), zonas de lazer,
interfaces de transportes e principais estagdes/paragens,
zonas de comércio e de servigos e zonas residenciais

densas).

As interfaces de transporte constituem pontos prioritarios
para a introducdo destes elementos, uma vez que a
integragdo da bicicleta com o transporte publico pode
desempenhar um papel importante no aumento da
atratividade de ambos os modos. Por exemplo, a area de
influéncia de uma paragem de autocarro é normalmente
de 400 metros (distdncia que corresponde a uma
deslocacdo pedonal de 6 min); contudo, se existir a
possibilidade de efetuar o percurso até a paragem em
bicicleta, essa area de influéncia pode aumentar 3 a 4
vezes. Por outro lado, a possibilidade de deixar a
bicicleta em seguranca na interface de transporte,
contribui para promover a utilizacdo do modo ciclavel e
para reduzir a utilizagdo do TI nas deslocagdes casa-

interface.

Propde-se assim a introducio de parqueamentos para

bicicletas nas interfaces e

principais estacdes,
nomeadamente nas estagcdes e apeadeiros da Linha do
Norte ¢ do Vouga que se apresentam na Figura 30.
Complementarmente propde-se ainda a inclusdo de
equipamentos de infraestruturas de parqueamentos de
bicicletas no terminal rodoviario de Agueda e de
Albergaria-a-Velha, bem como na principal paragem de
Oliveira do Bairro, Anadia, Vagos, flhavo (e Gafanha da

Nazaré) e Murtosa e nos terminais fluviais do Forte da

Barra e de Sao Jacinto.

TiS

Figura 30 — Rede de parqueamentos de bicicletas
associadas as estagdes e apeadeiros ferroviarios
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Adicionalmente, as infraestruturas de parqueamento de

bicicletas devem estar disponiveis nos principais:

e Equipamentos de ensino: destacando-se entre estes
a Universidade de Aveiro (reforco da oferta
existente), a Escola Superior de Tecnologia e Gestio
de Agueda, os estabelecimentos de ensino com
oferta de ensino profissional (5 escolas), bem como
as Escolas Secundarias (23 escolas no conjunto dos

concelhos da Regido) e EB23 (28 escolas).

e Equipamentos de

saude: nomeadamente nos
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Hospitais Publicos da Regido de Aveiro (Agueda,
Anadia, Aveiro, Estarreja e Ovar), da Cliria (Aveiro,
Agueda e 0i3) e nos Centros de Satide ou Extensdes

(91 no total dos 11 municipios);

e Centros comerciais e mercados: dos quais se
destacam o Férum Aveiro, o Aveiro Shopping
Center, as Glicinias e o Dolce Vita (em Ovar),
Mercados Municipais (13 mercados), bem como
outras superficies comerciais de maior dimensio

(cerca de 50);

e Zonas industriais de maior dimensdo: destacando-
se, entre estas, a ZI de Esgucira-Taboeira, a ZI
logistica do Porto de Aveiro, a ZI de Barrd, a ZI de
Ovar, a ZI a Norte de Agueda e a ZI de Albergaria-a-
Velha;

e Principais nucleos urbanos: destacando-se, entre
estes, Aveiro, Ovar e Agueda, mas também

Albergaria-a-Velha, Estarreja e flhavo;

e Servicos da Administracio Publica: dos quais se
destacam os edificios da Camara Municipal,

Tribunal, Seguranga Social, entre outros;

e  Outros: nomeadamente os principais equipamentos

desportivos, de turismo e lazer.

Estas infraestruturas devem ser colocadas o mais
proximo possivel do destino, em locais com elevada
visibilidade e bem iluminados, de modo a minimizar as
situagdes de vandalismo. A par da introdugdo de
parqueamento para bicicletas, recomenda-se uma maior
divulgacdo da sua existéncia, promovendo deste modo a

sua utilizagdo.

As Camaras Municipais poderdo ter aqui um papel ativo,

disponibilizando, por exemplo, informagdo online sobre
esta oferta. Adicionalmente, a autarquia pode sensibilizar
outros agentes para a importancia desta divulgagdo,
nomeadamente os operadores de transporte, sugerindo a
sua introdugdo nos mapas da rede e/ou nas suas paginas

web.

Alguns destes parqueamentos de bicicletas poderdo estar
equipados com outras infraestruturas de apoio ao
ciclista, como cacifos, pontos de dagua, bancos de
descanso, ou abrigo de chuva/sol. Recomenda-se ainda a
existéncia de informagdes uteis para ciclistas, como

mapas da rede ciclavel e de TPC.

Estes elementos de apoio e o0s suportes para
estacionamento poderdo ter um design uniformizado e
apelativo, funcionando assim como uma “imagem de
marca” de referéncia para o sistema ciclavel da Regido de
Aveiro ou, no minimo, de cada concelho (evitando a
diversidade de solugdes que se regista atualmente, por

exemplo, em Aveiro).

Fonte: http://www.tuvie.com/marguerite-bike-parking-rack-for-urban-
environment/




Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro -ﬁ s
PT

FASE 3: Planos de Agao

Fonte: Amsterdao, http://www.bakfiets-en-meer.nl/2009/12/17/de-
fietshangar-bike-hangar/.

Para além dos elementos de apoio referidos, o sistema
podera incluir também servigos de reparagdo de bicicletas
(SOS) e disponibilizar inventarios dos locais de servigos
de reparacédo e lojas para vendas de acessorios ¢ material

para bicicletas.

E.4. Fomentar o transporte das
bicicletas nos transportes
publicos rodoviarios

Conforme anteriormente referido, a utilizagdo da
bicicleta pode ser entendida com um modo per si nas
deslocagdes de curta/média distancia, mas também como
complemento de outros modos nas viagens mais extensas
(com utilizagdo do TPC rodoviario ou outros modos

pesados).

Nos comboios regionais, a autorizagdo para viajar com a
bicicleta ¢ atribuida de modo discricionario pelo
Operador de Revisdo, em fung¢do das caracteristicas do
comboio e da sua taxa de ocupagdo. Neste contexto,
propde-se que sejam estabelecidas regras claras sobre as
condicdes de acesso das bicicletas a oferta dos servigos
regionais, por exemplo, através do estabelecimento de
periodos hordrios em que estas ndo podem circular e/ou

da defini¢do do nimero méaximo de bicicletas a bordo por

carruagem. Estas regras devem ser claras e estar
divulgadas na pagina web do operador e da autarquia,
mas também estarem disponiveis nos placards

informativos das estagdes.

Nos servigos de transporte publico coletivo rodoviario, os
operadores deverdo ser encorajados a adequar as suas
viaturas ao transporte de bicicletas (por exemplo, através
da coloca¢do de bragadeiras de velcro na parede dos
autocarros, que possibilitem prender a bicicleta),
nomeadamente nas ligagdes interurbanas estruturantes e

na MoveAveiro.

Transporte de biacletas num autocarro da Carris (fonte: Carris)

E.5. Apostar narede de aluguer de
bicicletas

Aveiro, Agueda e Murtosa dispdem ja de sistemas de
empréstimo de bicicletas para deslocagdes internas ao

concelho.

Aveiro foi uma das autarquias precursoras em matéria de
desenvolvimento de uma rede de empréstimo de
bicicletas, mas de certa forma esta rede surgiu “antes do
tempo”. Efetivamente, entre 1998 e 2000, o projeto

BUGA (Bicicleta de Utilizagdo Gratuita de Aveiro)
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funcionou com uma frota inicial de cerca de 200
bicicletas, distribuidas por 32 parques da zona central da
cidade, tendo as agdes de vandalismo sobre as bicicletas
levado a situacdo atual, em que apenas existe um posto
de empréstimo, e transformado o servico numa rede que
responde sobretudo a procura turistica ¢ ndo a um servigo
de carater urbano (ao contrario de muitos projetos de

bicicletas publicas, como o de Barcelona).

Agueda tem em curso um projeto experimental de
empréstimo de bicicletas elétricas (BeAgueda), o qual
pretende expandir no préprio concelho e em outros

concelhos.

Na Murtosa existe igualmente uma frota de bicicletas
municipais de empréstimo, tendo contudo esta rede uma
divulgacdo limitada, sendo utilizada sobretudo pelos
funcionarios da autarquia, pelos funcionarios e docentes
das escolas e pela GNR. No dmbito do projeto CicloRia,
encontra-se ainda prevista para este concelho, para Ovar
e para Estarreja, a implementacio de uma rede de

empréstimo, com 2 postos por concelho.

Neste contexto ¢ objetivo do PIMT-RA a aposta nas
redes de aluguer/empréstimo de bicicletas nos
concelhos de maior dimensdo da Regido de Aveiro,
promovendo a utilizagdo da bicicleta nas deslocacdes de

proximidade dos residentes ¢ ndo residentes (visitantes).
Recomenda-se assim no ambito do PIMT-RA:

e Reinvestimento nas redes de empréstimo em
Aveiro e a sua expansio ao concelho de fIhavo (nas
ligagdes a zona de praia), uma vez que se tratam de
concelhos em que a utilizagdo da bicicleta para as
deslocagdes de curta/média distdncia beneficia de

condig¢des de excecio;

e Manutencio e expansio da rede de bicicletas
elétricas em Agueda, as quais sdo entendidas pela
autarquia como um produto de exportacdo das

industrias presentes no concelho;

e Introducio de uma rede de bicicletas de
empréstimo em Ovar (na cidade, mas também em
Esmoriz, sobretudo durante o verdo), de modo a
potenciar a disseminag¢do deste modo a escala da

cidade.

A escolha da localizagdo dos postos de empréstimo e o
horario de funcionamento deste servico deverdo ser
adequados com a estrutura de desloca¢des e com os
horarios em que estas se realizam, mas devem também
ter presente o nivel de esfor¢o que no contexto de médio /
longo prazo ¢ possivel ser realizado por cada uma das
autarquias para a implementagdo e operacionalizag@o

deste sistema.

Neste sentido, sugere-se a introdugdo de quiosques ou
pontos de empréstimo nos nucleos urbanos de Aveiro,
flhavo, Agueda e Ovar, préximos das principais estagdes
e interfaces de transportes, em locais de grande
visibilidade e, se possivel, articuladas com as redes
ciclaveis estruturantes, de modo a que progressivamente

vao cativando utilizadores.

Na cidade de Chambéry, em Franga, foi criada uma
“estacdo de bicicletas™, junto a esta¢do ferroviaria, que
permite o estacionamento e o aluguer de bicicletas por
periodos variaveis. De acordo com a organizagdo, o
aumentou

namero de viagens multimodais

significativamente com a sua criago.

40 http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=1581
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Por outro lado, cumpre destacar que atualmente apenas a
autarquia de Agueda disponibiliza informac¢do online
atualizada sobre os seus servicos de empréstimo de
bicicletas, sendo dificil para os potenciais utilizadores
conhecer as condi¢cdes de funcionamento e as vantagens

dos servigos existentes em Aveiro e Murtosa.

Outra agdo fundamental para o sucesso do alargamento
destas redes passa assim pela sua divulgacio e
disponibilizacio de informac¢ao nos diversos suportes
de informacdo (por exemplo, nos sites das Camaras
Municipais e de alguns operadores de transporte), em
alguns polos geradores de viagens (e.g., estabelecimentos

de ensino) ¢ em interfaces de TPC.

De modo a promover a sua utilizagdo integrada com os
transportes publicos, os pontos de empréstimo de
bicicletas devem ainda constar no mapa da rede de TPC.
A informagdo sobre a rede de empréstimo deve também
estar disponivel no Centro de Mobilidade proposto no

capitulo J.5.
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Exemplo da rede integrada de transportes de Bordéus (pontos de
empréstimo de bicicletas assinalados no mapa da rede com o simbolo
“\r)

O modelo de negécio das redes de empréstimo deve ser

estudado cuidadosamente, de modo a prevenir a repeticio
da experiéncia de Aveiro com as BUGAS. Assim sendo,
¢é preferivel que a oferta da rede de empréstimo evolua de
uma rede de dimensdo reduzida, que vai crescendo
consistentemente ao longo do tempo, do que o inverso.
Por outro lado, pode ser equacionada a possibilidade de
cobrir parte dos custos com o pagamento por parte dos
utilizadores de uma pequena tarifa e/ou através da
inclusdo de publicidade nas bicicletas ¢ postos de

empréstimo.

E.6. Potenciar a utilizacdo deste
modo nas deslocacdes casa-
escola

As bicicletas podem desempenhar um papel importante
nas desloca¢des casa-escola com uma extensdo
intermédia (i.e., até os 4 km de distancia), evitando a
atual dependéncia da populagdo escolar relativamente ao

transporte individual.

A transferéncia das viagens em transporte individual para
a bicicleta apenas serd possivel se forem desenvolvidas
acoes de sensibilizagdo e formagao junto dos alunos, pais

e das proprias escolas.

Estas agdes, apresentadas nos capitulos B e J do presente

relatdrio, podem passar por:

e Desenvolvimento de circuitos de bikebus (vide

capitulo B.3);

e Aposta na formacio e aquisicio de competéncias

para “andar de bicicleta” — vide capitulo B.6;

e Desenvolvimento de campanhas para “Andar a

pé” ou de “bicicleta”, as quais sdo descritas no ponto
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B.7;

Ou, finalmente, como elemento integrador de todas
estas acdes, os Planos de Mobilidade Escolar — vide

capitulo J.4.

TiS
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F. Propostas para a rede intermunicipal integrada de

transportes publicos

F.1. Breve Enquadramento

Antes de se apresentar as propostas para a rede
intermunicipal integrada de transportes publicos, importa
ressaltar as principais conclusdes que condicionam o
ponto de partida para a sua definicdo no ambito do

PIMT-RA:

e A oferta de transporte publico ndo apresenta uma
hierarquia clara, estando ausente o conceito de rede

de transporte publico.

e Uma parte significativa da oferta regular ¢
“justificada” pela procura do transporte escolar
e, por isso, sdo estes horarios e percursos que

definem a estruturacdo da oferta.

e Por outro lado, predominam as carreiras com um
baixo nivel de oferta (isto é, com um numero
reduzido de circulagdes por dia), verificando-se que
existem zonas do territério que deixam de ser
servidas pelo transporte publico coletivo rodoviario,

fora dos periodos escolares.

Do lado da procura existem limita¢des significativas,
verificando-se que uma parte muito relevante da
mobilidade quotidiana é de ambito local (na mesma zona)
ou concelhia. A  mobilidade inter-concelhia
corresponde a apenas 17% do total das viagens na

regido (118,6 mil viagens, de um conjunto de 684,3 mil

o S D

Albergdaii. s Velha

viagens) — vide Figura 31 —, o que limita a ambigdo de,
no médio prazo, se estabelecer uma rede regional de
elevada performance, mas que ainda assim permite
estabelecer os principios gerais a defender para esta rede
(e para as redes que servem as procuras de ambito

concelhio).

Figura 31 — Tipologia das viagens realizadas na

Regido de Aveiro
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Fonte: Inquérito a Mobilidade, 2011/2012

Apesar dos constrangimentos enunciados, o PIMT-RA
defende como uma das bases fundamentais da estratégia
de intervengdo a “Promoc¢io de wum servico de
transporte publico de qualidade e adequado a

procura”, o que implica que, a muito curto prazo, seja
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possivel estabelecer uma plataforma de compromisso
com os principais operadores de transporte publico
presentes na Regido e, particularmente, com a Transdev
(operador de TP rodoviario dominante na regido) e com a
CP, no sentido de promover e desenvolver esta opcao

modal.

Com efeito, a organizacio do sistema de transporte
publico na Regido de Aveiro tem que ser entendida
como uma das pecas fundamentais da estratégia de
mobilidade, se efetivamente se pretende contribuir para

um reequilibrio das opgdes modais neste territorio.

Neste dominio, a CIRA pode ter um papel muito
importante no que diz respeito a integragdo
organizacional e de gestiio dos transportes publicos na
Regido de Aveiro, seja enquanto entidade que planeia e
controla o funcionamento do sistema de transporte
publico, seja no estabelecimento de parcerias entre os

diferentes operadores de transporte.

Estas competéncias sdo hoje asseguradas pelo IMT (e
municipios, no caso dos taxis) mas estas podem vir a ser
transferidas para a CIRA, com claros ganhos do ponto de
vista da eficiéncia e compreensdo da adequagdo das
solugdes preconizadas. Com a contratualizagdo dos
transportes publicos coletivos obrigatéria até 2019, a
CIRA podera ter a oportunidade de definir os moldes de

evolugdo da rede de TP que serve a Regido de Aveiro.

Para além da estratégia de desenvolvimento de uma rede
de transportes intermunicipal, defendida no ambito deste
plano, importa melhorar as redes de ambito concelhio, ja
que ¢é nesta escala de distancias que se desenvolve um
conjunto muito significativo das viagens na Regido de

Aveiro (79% das viagens sdo intra-concelhias).

(.: I . -

Neste contexto, importa referir que cada autarquia tem
um papel importante a desempenhar na prossecugdo
destes objetivos, uma vez que se encontra na sua esfera

de competéncias:

e O desenvolvimento das redes de transporte
publico urbanas. Atualmente apenas Aveiro,
Oliveira do Bairro e as linhas da Severin (as duas
ultimas asseguradas pela Transdev) oferecem

servicos definidos pelas autarquias;

e A introducio de medidas que favorecam a fluidez
de circulacio do TPC rodoviirio (e.g., com a
introdugdo de corredores BUS, prioridade
semafdrica para autocarros, resolugdo dos pontos de

conflito entre o TPC e 0 T1, ...);

e A garantia de que os pontos de entrada no sistema
(interfaces e paragens) oferecem condigcdes de
conforto, seguranga ¢ informagio favoraveis a uma

maior utilizacdo do transporte publico;

e A definicdo das politicas de estacionamento, as
quais tém efeitos concretos no que respeita a maior
utilizagdo do transporte publico coletivo: nos
concelhos em que a oferta de estacionamento ¢
elevada e os custos associados a sua utilizagdo sdo
reduzidos, ou nulos, ¢ muito mais dificil esperar que
a utilizacdo do transporte publico coletivo seja

elevada.

As propostas para a rede intermunicipal integrada de
transportes publicos, que seguidamente serdo descritas,

passam pela:
e Hierarquizagdo da rede de transporte publico coletivo;
e Hierarquizagdo da rede de interfaces;

e Promogéo da integracdo tarifaria;
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e Promogio da acessibilidade para todos;

o Integracdo da oferta de taxis no sistema de transportes
publicos;

e Melhoria da informagao.

F.2. Hierarquizacao da oferta de
transporte publico coletivo

F.2.1. Breve enquadramento

O presente ponto tem como objetivo apresentar a
proposta de hierarquizacdo da oferta de transporte
publico coletivo que permita sustentar o crescimento da
quota de transporte publico nas deslocagdes inter-

concelhias.
Esta proposta tem em consideragao:

e A organizagdo da mobilidade inter-concelhia,
procurando promover ligagdes em transporte publico

adequadas a procura potencial identificada;

e A organizagdo das redes de transporte publico
coletivo existentes, nomeadamente, a proporcionada
pelo modo ferroviario na Linha do Norte e Linha do

Vouga.

Associada a esta hierarquizagdo da rede de transporte

publico coletivo serdo definidos os critérios de qualidade

da oferta associados a cada nivel hierarquico (e que

devem ser respeitados), destacando-se entre estes:

e Nivel da oferta de servicos (frequéncia de servico)

nos diversos periodos do dia;
e Amplitude diaria da oferta;

e Regularidade e fiabilidade da oferta.

A proposta de hierarquizagdo da rede de transporte
publico coletivo incluird todos os modos de transporte

(modo ferroviario, rodoviario e fluvial).

F.2.2. Principais dindmicas inter-
concelhias de mobilidade

Para o desenvolvimento do conceito de rede inter-
concelhia da Regido de Aveiro ¢ fundamental
compreender as principais dindmicas de mobilidade, o
que foi realizado tendo em consideragdo os resultados
dos inquéritos a mobilidade efetuados no ambito do

PIMT-RA.

A Figura 32 resume as principais dindmicas entre
concelhos da Regido de Aveiro (viagens diarias nos dois
sentidos) e a quota do transporte publico coletivo em
cada ligagdo, sendo evidente a baixa utilizacio do
transporte publico coletivo para a generalidade das

viagens inter-concelhias.
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Figura 32 — Principais movimentos inter-concelhios em modos motorizados (viagens diérias nos dois sentidos)
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Para uma mais facil estruturacdo do que devem ser os identifica os principais pares origem-destino que se

padroes de oferta proporcionados para cada par de enquadram em cada um dos niveis hierarquicos.
concelhos, classificaram-se o0s movimentos inter-
concelhios em trés niveis hierarquicos. A Tabela 7
apresenta os critérios adotados para classificar as ligagdes

inter-concelhias presentes na Regido de Aveiro e

Tabela 7 — Niveis hierarquicos das ligagdes inter-concelhias na Regido de Aveiro e principais ligagdes

ety | oimenos | P s g en TN s
Até  7.000 movimentos | Aveiro — ilhavo (28.100)
didrios (nos dois sentidos) | Aveiro — Albergaria-a-Velha (9.300)
em TMM Aveiro — Estarreja (8.700)
1.° Nivel . .
Aveiro — Agueda (8.000)
Aveiro — Vagos (7.600)
Aveiro — Oliveira do Bairro (7.000)
Entre 4.000 e 5.000 | Murtosa — Estarreja (4.900)
movimentos  diarios (nos | Qliveira do Bairro — Anadia (4.500)
dois sentidos) em TMM Oliveira do Bairro — Agueda (4.500)
2.° Nivel Anadia — Agueda (4.500)
Agueda — Albergaria-a-Velha (4.400)
Vagos — flhavo (4.200)
Aveiro — Ovar (4.000)
Entre 1.800 e 4.000 | Estarreja— Ovar (3.400)
o mqvimegtos didrios  (n0s | Aveiro — Murtosa (2.500)
3.° Nivel dois sentidos) em TMM Aveiro — Anadia (2.000)
Aveiro — Sever do Vouga (1.800)

TMM - todos os modos motorizados

Importa ainda referir que no concelho de Ovar se
verificam dindmicas de mobilidade significativas com
concelhos externos a Regido de Aveiro, designadamente
com Santa Maria da Feira (9.500 viagens em TMM nos
dois sentidos), Porto (3.400), Vila Nova de Gaia (1.900)
e Espinho (1.800). Apesar destas ligagdes ultrapassarem
o ambito geografico de analise do PIMT-RA, recomenda-
se a leitura do ponto F.2.4.4 para conhecer a analise

preliminar desenvolvida e respetivas propostas.

A proposta de conceito de transporte publico inter-
concelhio, desenvolvida no ambito do PIMT-RA, teve

assim em consideraco:

e As zonas em que se verifica uma maior
concentracio da procura (de um concelho

relativamente ao outro);

e A oferta existente, ¢ em que medida esta
responde adequadamente as necessidades

instaladas.

Nalguns casos, propde-se a introdug@o de novos circuitos
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de transporte publico coletivo rodoviario que sirvam as
principais zonas de concentragdo de viagens; noutros, a
oferta atual (em modo rodovidrio e/ou ferroviario) € ja de
molde a promover o crescimento da quota do transporte
publico nas deslocagdes inter-concelhias. Nestes casos,
esta oferta deve ser divulgada junto a populagdo, ¢
ampliado o seu interesse através da beneficiacdo das
infraestruturas de adug@o (e.g., com estacionamento
automovel e de bicicletas junto as principais estacdes ¢

melhoria das acessibilidades pedonais e ciclaveis).

Antes de se apresentar o conceito de oferta para a rede
inter-concelhia, importa refletir sobre qual devera ser o
papel do transporte ferroviario no contexto da Regido de

Aveiro.

F.2.3. O papel do transporte ferroviario

A oferta dos servigos ferrovidrios presentes na Linha do
Norte (tendo em consideragdo as dimensdes de oferta
regional e urbana) corresponde a “coluna vertebral” da
oferta de transporte publico coletivo da Regido de
Aveiro, seja porque corresponde ao corredor de maior
concentragdo da oferta (vide Figura 34) e procura, seja
porque promove a ligacdo entre os concelhos de Anadia,
Oliveira do Bairro, Aveiro, Estarreja ¢ Ovar e destes ao

Porto e a Coimbra.

O servigo ferroviario da Linha do Norte apresenta uma
forte adesdo da procura (com crescimentos médios anuais
de 4,3% ao ano, entre 2003 e 2010), verificando-se que
existem algumas restricdes na capacidade de aumentar a
oferta, uma vez que este servigo utiliza o corredor da
linha do Norte no qual o transporte de passageiros e de

mercadorias € ja muito intenso.

Figura 33 — Servigos CP modelados
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Figura 34 — Circulagdes TPC diérias por eixo em
dia Util (periodo escolar)
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Fonte: Modelo de transportes publicos coletivos (TIS) com base nos
horarios dos operadores de transporte

No ambito do PIMT-RA defende-se que o servico na
Linha do Norte é um dos elementos estruturantes da
organizacio da oferta de transportes publicos
coletivos na Regido de Aveiro e, como tal, deve ser
valorizado. Neste sentido ¢ fundamental potenciar a

maior utilizacdo desta linha a escala das estacdes da

Regido de Aveiro, o que pode ser conseguido através da:

e Estruturacdo de uma oferta de estacionamento de

longa duracdo junto as principais estagdes;

e Reforgo da oferta de transporte publico coletivo

rodoviario de rebatimento;

e  Melhoria das condi¢des de acessibilidade em modos

suaves.

Circulacbes didria:

TiS

As Figura 35 e Tabela 8 apresentam as propostas do
PIMT-RA para as estagdes da Linha do Norte.

Importa referir que a maior parte das estagdes estd
inserida em territorios de baixa densidade e elevada
dispersdo urbana. Nestes casos propde-se a criagdo de
uma rede de parques de estacionamento de pequena a
média capacidade (50 a 100 lugares de estacionamento),
como forma de aumentar a captagio de viagens em modo
ferroviario. Estes parques de estacionamento devem ser
formalizados em projetos que envolvam um baixo custo
de investimento e manuten¢do, mas a sua criacdo deve
ser devidamente publicitada junto a populacdo que destes

pode beneficiar.

Nas estagdes em que o enquadramento urbano ¢ mais
favoravel (i.e., em que estas se inserem em territorios
mais consolidados) propde-se complementarmente a
melhoria da acessibilidade pedonal/ciclavel e a garantia
de parqueamento para bicicletas, de modo a ampliar a
captacdo das viagens a pé e/ou de bicicleta na area de

influéncia proxima#'.

Nas estacdes de Esmoriz, Ovar, Cacia, Aveiro, Oid e
Oliveira do Bairro (contextos de maior densidade de
procura) propde-se a melhoria da oferta de transporte
publico coletivo rodovidrio, seja considerando o aumento
da frequéncia ¢ uma maior articulagdo com os horarios
dos comboios (para todas as estacdes a excegdo de
Aveiro), seja melhorando a informagéo ao publico (Ovar
e Aveiro) ou as condigdes de estadia na paragem (e.g.,

Ovar e Esmoriz).

41 Nas estages em que foram realizadas contagens verifica-se que
cerca de 1/3 da procura chega a estagéo junto a residéncia a “andar a

pé” ou, mais raramente, de bicicleta.
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Figura 35 — Propostas para aumentar a atratividade da Linha do Norte
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Tabela 8 — Propostas para aumentar a atratividade na Linha do Norte

Reparticio modal Propostas
Estacdes da Linha < g-
do Norte 2 g § § 2 Modos suaves Estacionamento Transporte Pablico Coletivo
23 L 1| 2| 2
x| = = = )
Melhorar a acessibilidade Aumentar a frequéncia da
. o o o o o pedonal & estagdo. Criar bolsa de ligagdo a zona urbana.
Esmoriz 35% | 27% | 33% 4% 2% Garantir zona de estacionamento Melhorar as condigdes de
parqueamento para bicicletas. estadia na paragem.
Cortegaca n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. - Crlar.bolsa de -
estacionamento (peq.)
Carvalheira -
Maceda n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. - - -
Aumentar a frequéncia da
Melhorar a acessibilidade liga¢do a zona urbana.
Ovar 339 19% 379 9% 29 pedonal a estagdo. Criar bolsa de Melhoria das condigdes de
’ ? ? ’ ® | Garantir zona de estacionamento (peq.) paragem.
parqueamento para bicicletas. Melhoria da informagéo aos
passageiros.
Valega n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. - Crlar.bolsa de -
estacionamento (peq.)
Avanca 47% | 20% | 27% | 0% | 6% - Criar bolsa de -
estacionamento (peq.)
Melhorar a acessibilidade
pedonal a estagdo a partir de Criar bolsa de
Estarreja 38% | 19% | 36% 6% 1% | Poente. estacionamento (lado -
Garantir zona de Poente)
parqueamento para bicicletas.
Salreu n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. - Crlarvbolsa de -
estacionamento (peq.)
Canelas n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. - Crlar'bolsa de -
estacionamento (peq.)
Cacia 74% | 12% | 13% | 0% | 1% - - Aumentara frequéncia da
igagdo.
Melhorar ligagdes pedonais e Melhoria das condigdes de
. o o o o o ciclaveis a Sul. Organizar a oferta de paragem.
Aveiro 36% | 25% | 21% 1% 6% Garantir zona de estacionamento Melhoria da informagio aos
parqueamento para bicicletas. passageiros.
Quintans Criar bolsa de
n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. - estacionamento (peq.) -
Aumentar a frequéncia da
Melhorar a acessibilidade ligagdo (articulagdo com a
Oia nd nd nd nd nd pedonal a estagdo. ) oferta de comboios) a zona
o o o " | Garantir zona de industrial (pelo menos
parqueamento para bicicletas. garantindo a acessibilidade a
hora de almogo) e a cidade.
Melhorar a acessibilidade -
. edonal e ciclavel a estagdo Criar bolsa de Aumentar a frequéncia da
Oliveira do Bairro 28% | 18% | 48% 2% 4% | P - ' . ligagdo (articulagdo com a
Garantir zona de estacionamento (peq.) ;
.. oferta de comboios).
parqueamento para bicicletas.
Melhorar a acessibilidade
. pedonal a estagdo. Criar bolsa de )
Paraimo n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. Garantir zona de estacionamento (peq.)
parqueamento para bicicletas.
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Reparticio modal Propostas
Estacdes da Linha - E‘
do Norte 23 § § 2 Modos suaves Estacionamento Transporte Publico Coletivo
> =
2E| 2| 2| £
=a| = = = o
Melhorar a acessibilidade
Mogofores 40% | 17% | 27% 6% 10% pedona} a estacao. Criar.bolsa de )
Garantir zona de estacionamento (peq.)
parqueamento para bicicletas.
Melhorar a acessibilidade
Curia n.d n.d n.d n.d nd. |P cdonal 4 estacgo. - -
e o o o " | Garantir zona de
parqueamento para bicicletas.
. Garantir zona de Criar bolsa de
Aguim n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. parqueamento para bicicletas. | estacionamento (peq.) )

TPC - Transporte Publico Coletivo

A regido é servida também pela Linha do Vouga, a
qual promove as ligagdes ferrovidrias entre Aveiro e

Agueda, e deste concelho com Albergaria-a-Velha.

Em 2004 foi realizado um estudo de procura®?, o qual
apontava para uma procura, em dia util, de mil
passageiros no Inverno (700 no Verdo), no trogo entre
Aveiro e Sernada do Vouga®, ¢ de 770, no troco Sernada
do Vouga — Espinho (1.900 no Verao), o que configurava

niveis de procura relativamente baixos.

O Plano Estratégico de Transportes (PET, Outubro de
2011) decidia pelo encerramento da Linha do Vouga,
justificando esta opg¢do com os custos de producdo de
transporte elevados*, mas esta decisdo nunca foi
concretizada porque ndo existe uma alternativa em
transporte publico coletivo rodoviario ao servigo que se

pretende desafetar.

42 REFER/Ferbritas.

43 Informag&o constante na revisdo do “PDM de Agueda - Estudos
Sectoriais: Infraestruturas e Transportes”, CM de Agueda, 2009.

44 Cerca de 0,75 Euro por passageiro.km.

Por outro lado, nos ultimos anos foram realizados
investimentos muito significativos na beneficiagdo da
Linha do Vouga (nomeadamente com a intervengdo ao
nivel das passagens de nivel), por ser considerado pela
REFER (e autarquias abrangidas) que esta linha
desempenha um papel importante na estruturagdo das

deslocagdes entre Aveiro ¢ Agueda®.

Atualmente a viabilidade técnica e econdomica da Linha
do Vouga esta a ser analisada por um grupo de trabalho
constituido pela CP e pela REFER, tendo em

consideragdo dois cenarios de oferta:

i) Manutengdo da oferta de servico atualmente

existente;

ii) Manutencdo da oferta ferroviaria entre Aveiro e
Agueda (ou Sernada do Vouga), o que significa que o
concelho de Albergaria-a-Velha deixara de ser

servido pelo transporte ferroviario.

45 Refira-se que a oferta em TPC rodoviério entre Aveiro e Agueda é
praticamente inexistente e apresenta prestagdes piores no que
respeita ao tempo de percurso.
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Figura 36 — Linha do Vouga: Procura potencial na envolvente das estagcoes
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Complementarmente, esta a ser estudada a possibilidade
de utilizar na Linha do Vouga os veiculos de metro
ligeiro*® que circulavam nas linhas do Tua, Tamega e
Corgo, os quais permitiriam alterar substancialmente a
logica de exploragdo neste corredor, uma vez que
permitem velocidades de circulagdo mais elevadas e,
consequentemente, a reducdo dos tempos globais de

viagem?.

Os niveis de procura potencial da Linha do Vouga (vide
Figura 36) sdo moderados, verificando-se para os trogos

analisados os seguintes valores:

e Troco de Aveiro — Sernada do Vouga: cerca de 38
mil habitantes na area de influéncia dos 1.000
metros, o que se traduz numa densidade de oferta de

1.100 habitantes/quildometro.

e Trog¢o Sernada do Vouga — Branca: cerca de 10
mil habitantes na area de influéncia dos 1.000
metros, o que conduz a uma procura potencial de

620 habitantes/quilémetro.

Esta procura potencial é baixa*, mas num contexto de
reforco das ligagdes inter-concelhias entre Aveiro e

Agueda e, sobretudo de servico suburbano no concelho

46 Light Rail Vehicles

47 Estes veiculos estdo a ser submetidos a testes de seguranca
porque estiveram envolvidos em acidentes na linha do Tua. A
peritagem aos veiculos aponta para a existéncia de falhas na
distribuigdo do peso no veiculo mas estas estdo a ser corrigidas, de

modo a cumprir os padrdes de seguranga necessarios.

8 Por exemplo, uma linha de metro ligeiro apenas se justifica para
contextos de procura superiores a 2.500 habitantes por quilémetro de
linha. Com a utilizagdo de material circulante que esta disponivel sera

possivel considerar niveis de procura potencial inferiores.

de Aveiro, defende-se, no ambito do PIMT-RA, a aposta
na consolidacio da Linha do Vouga entre Aveiro e

Agueda, com eventual extensio a Sernada do Vouga.

A decisdo de manter em funcionamento o trogo Agueda -
Sernada do Vouga deve ser tomada a luz do que venham
a ser as conclusdes do estudo que esté a ser desenvolvido
pela REFER/CP, ja que o custo estimado para a
constru¢cdo de um novo Parque de Material e Oficinas
(PMO) ¢ muito inferior ao investimento necessario para
reabilitar a linha ferroviaria entre Agueda e Sernada do

Vouga®.

Com a aposta na reabilitagdo do servigo de transporte
oferecido na Linha do Vouga, traduzido na beneficiagdo
da linha ferroviaria ¢ do material circulante e na
introdugdo de uma légica de oferta com caracteristicas
mais urbanas (redu¢do do tempo de viagem e maior
frequéncia de servigo), é fundamental garantir o
desenvolvimento de um conjunto de a¢des que podem
contribuir para o aumento da procura da Linha do Vouga
(vide Tabela 9), distinguindo-se estas a¢des em medidas

de implementacdo a curto, médio ou longo prazo.

A semelhanga do exercicio que se realizou para a Linha
do Norte, apresentam-se as propostas de intervengdo (de
curto e médio prazo) na Linha do Vouga na Figura 37 e
na Tabela 10. Estas propostas podem ser realizadas desde
ja (contribuindo para aumentar a qualidade da oferta e os

potenciais de procura) e integrar o conceito de

49 Informagdes disponibilizadas pela REFER apontam para um custo
aproximado de 0,4 milhdes de euros para a implementagdo de um
novo PMO mais proximo de Agueda, enquanto o custo de
beneficiacdo da linha até Sernada do Vouga podera orgar em cerca

de 5 milhdes de Euro.
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qualificagdo da oferta neste corredor.

A consolidagdo urbana da envolvente as estagdes
ferroviarias tem que ser entendida como um processo
com resultados a longo prazo e que depende fortemente
da iniciativa dos privados, ja que estes é que possuem 0s
terrenos na envolvente das estagdes da linha do Vouga.
Mesmo com estas limitagdes, esta acdo deve estar aqui
enunciada, de modo a ser considerada na estratégia de
planeamento da Céamara Municipal de Aveiro e de

Agueda.

Finalmente, e ainda relativamente a Linha do Vouga,
importa referir que a Camara Municipal de Aveiro tem
vindo a estudar a possibilidade de estender este servigo
ao corredor ferrovidrio da Linha do Norte, considerando
dois cenarios possiveis: um primeiro, de ligagdo a zona
industrial de Esgueira-Taboeira; ¢, um outro, de conexao
com a zona urbana da Universidade, Bairro dos Liceus e

Glicinias.

No ambito do PIMT-RA nenhuma destas opgdes foi
considerada, uma vez que se entende que a evolugdo da
oferta na Linha do Norte (com uma area de influéncia
nacional) ndo deve ser condicionada pela evolugdo da
linha do Vouga®, sobretudo num contexto em que ndo
sdo evidentes as vantagens em matéria de captagdo de

uma procura de elevado significado neste corredor.

5 Este entendimento é partilhado pela REFER.

TiS
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Tabela 9 — Propostas de intervengao na Linha do Vouga — A¢gbes de curto, médio e longo prazo

Acgdes propostas

Beneficios esperados

Responsaveis pela
sua implementag¢io

Prazo de
implementag¢io

Organizagdo dos horarios em fungio das

Aumentar o universo de

CP e Camaras

Curto Prazo

necessidades da populagiio que utiliza a utilizadores potenciais do servigo. Municipais
oferta na Linha do Vouga (trabalhadores
e populagdo escolar)
Articulagdo do transbordo entre a linha do Redugdo do . tempo  global ~de | CP Curto prazo
Vouga e os servicos da linha do Norte: pereurso nas viagens que envolvem
coordenacio dos horarios ’ a utilizagdo destas duas linhas, com
¢ potencial aumento da procura.
Aumentar a frequéncia dos servigos na Aumentar a atratividade da oferta | CP Curto Prazo
Linha do Vouga no corredor.
Garantir a fiabilidade (existéncia dos Aumentar a confianca dos CP Curto Prazo

servigos programados) do servigo
ferroviario

passageiros na oferta
proporcionada.

Avaliar a possibilidade de introduzir
solugdes tecnoldgicas ligeiras e flexiveis

Aumentar a atratividade do sistema
e reduzir os custos de operagdo.

Operadores, Camaras
Municipais

Curto Prazo (em curso)

. o Aumentar a atratividade dos | Camaras Municipais Curto Prazo
Melhorar as condigdes de acessibilidade . .
- percursos a pé e alargar a area de
pedonal e de parqueamento de bicicletas S s .
influéncia natural destas paragens.
Eliminar algumas das paragens com Reduzir o tempo de percurso. CP Curto prazo

menor procura

Evolugdo para um sistema tecnologico
ligeiro e flexivel

Reduzir o tempo de percurso e
aumentar a frequéncia da oferta

Governo Central, CP
e Autarquias

Meédio Prazo

Alteragdo da localizagio da paragem de Aumentar a procura potencial | REFER/CP e Médio Prazo
Esgueira e de Mourisca do Vouga através da  aproximagdo aos | Autarquias

principais polos geradores. No caso

de Mourisca do Vouga, a

transferéncia de localizagdo da

estagdo devera aproxima-la da

Associagdo Industrial de Agueda
Criar estacionamento de dissuasdo junto Atrair procura de uma éarea de | Camaras Municipais Médio Prazo
as estagdes influéncia mais alargada.
Criagéo de linhas urbanas de TPC Atrair procura de uma &rea de | Operadores Meédio Prazo

rodoviario com articulagdo com o
caminho-de-ferro: linha urbana em
Agueda e servigos de rebatimento em
Esgueira e Azurva

influéncia mais alargada.

rodoviarios e
Céamaras Municipais

Integracao tarifaria com oferta de TPC
rodoviario

Facilitar o processo de transbordo,
nomeadamente em Aveiro.

CP, Transdev e
MoveAveiro

Médio prazo

Fomentar a consolida¢do urbana na
envolvente as estacdes (longo prazo)

Aumentar a procura potencial do
corredor.

Céamaras Municipais

Longo Prazo
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Figura 37 — Propostas para aumentar a atratividade da Linha do Vouga
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Tabela 10 — Propostas para aumentar a atratividade na Linha do Vouga

(peq.).

Estaciio da Linha Propostas
do Vouga Modos suaves Estacionamento Transporte Pablico Coletivo
Melhorar as ligacdes pedonais e ciclaveis a ‘ Melhorar as condigdes de paragem.
. Sul. Organizar a oferta de . ~

Aveiro . . Melhorar a informagao aos

Garantir zona de parqueamento para estacionamento. .
- passageiros.
bicicletas.
- \ Estudar o desvio da estaca
Melhorar a acessibilidade pedonal a studar o Gesvio da estagdo em cerca
N . . de 400 metros para nascente.
. estagdo. Criar bolsa de estacionamento . . S

Esgueira . Criar uma linha urbana de liga¢do aos

Garantir zona de parqueamento para (peq.)- . . X
. bairros na proximidade e a zona
bicicletas. ) .
industrial.

Melhorar a acessibilidade pedonal a

Azurva estagdo. Criar bolsa de estacionamento | Criar uma linha de TPC rodoviario de
Garantir zona de parqueamento para (peq.)- ligacdo a zona industrial e a Azurva
bicicletas.

. Criar bolsa de estacionamento
Eixo - -

Sao Jodo de Loure

Eirol

Criar bolsa de estacionamento
(peq.)-

Taipa - Requeixo

Eliminar esta paragem.

Criar bolsa de estacionamento

estacdo.

Travasso - -
(peq.)-
o Criar bolsa de estacionamento
Cabandes - -
(peq.)-
Casal do Alvaro - - Eliminar esta paragem.
Criar bolsa de estacionamento
Oronhe - -
(peq.)-
‘ Melhorar a acessibilidade pedonal a Cr.lar.urr.1a linha urbana de servigo aos
Agueda - principais polos geradores e com

passagem na esta¢io de Agueda.

Mourisca do Vouga

Criar bolsa de estacionamento
(peq.).

Estudar o desvio da estacdo para uma
localizagdo mais proxima da
Associagdo Industrial de Agueda

Criar bolsa de estacionamento

Agueira - -
£ (peq.).
Valongo do Vouga | - - Eliminar esta paragem.
Carvalhal da i Criar bolsa de estacionamento i
Portela (peq.)-
Macinhata ) Criar bolsa de estacionamento )
(peq.)-

Sernada do Vouga

Criar bolsa de estacionamento
(peq.).

Albergaria-a-Velha

Eliminar esta paragem.

Urgueiras

Eliminar esta paragem.

Albergaria-a-Nova

Eliminar esta paragem.

Branca

Eliminar esta paragem.
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F.2.4. Rede intermunicipal estruturante

Sendo certo que o transporte ferroviario deve ser
entendido como a “coluna vertebral” do sistema de
transporte publico coletivo da Regido de Aveiro, entende-
se que o transporte publico coletivo rodovidrio tem
também um papel crucial a desempenhar na mudanga do

paradigma das deslocag¢des internas a regido.

A proposta de conceito para a rede de transportes
coletivos inter-concelhios passou por compreender as
principais dindmicas de mobilidade (ja identificadas na
Figura 32 e Tabela 7) e pela avaliacdo da adequacdo da
oferta a esta procura potencial, sendo considerada a

oferta proporcionada pelo TPC rodoviario e ferroviario.

Esta analise foi realizada tendo em consideragdo as zonas
em que se verifica uma maior concentragdo da procura
(em cada um dos concelhos), de modo a permitir avaliar
em que medida a oferta existente é adequada ou nao face

as necessidades de transporte da populag@o.

Conforme anteriormente referido, nalguns casos, propde-
se a introdugdo de novos circuitos de transporte publico
coletivo rodoviario que sirvam as principais zonas de
concentragdo de viagens; noutros casos, a oferta existente
¢ ja de molde a responder ao crescimento da quota do

transporte publico nas deslocacdes inter-concelhias, mas

para tal deverad ser convenientemente divulgada junto a

populagao.

Seguidamente descrevem-se as propostas desenvolvidas,
tendo em consideragdo os trés niveis hierarquicos
estabelecidos em fungio da intensidade dos movimentos

inter-concelhios (vide Tabela 7).

F.2.4.1. Ligagdes inter-concelhias de 1.°

nivel

Entre Aveiro e [lhavo

A dindmica de mobilidade entre os concelhos de Aveiro e
de [lhavo destaca-se claramente face as restantes,
estimando-se que existam diariamente cerca de 28 mil
movimentos em modos motorizados entre estes dois

concelhos.

Uma analise detalhada das zonas em que estas viagens se
concentram permite destacar pelos quantitativos das

viagens (vide Figura 38):

e No concelho de [lhavo, o centro urbano de

[lhavo e as zonas da Gafanha da Nazaré;

e Em Aveiro, a zona da Universidade de Aveiro, o
centro da cidade e, em menor grau, a Zona

Industrial de Cacia (no concelho de Aveiro).
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as de maior conce

céo de viagens motorizadas entre Aveiro e {lhavo

IIhavoloh:
1659

Nota: Apesar de Aveiro_01 estar assinalado na zona de S&o Jacinto, a maior parte das viagens termina na cidade de Aveiro.

Neste contexto, propde-se a criacio de trés linhas
rodoviarias de TPC de oferta estruturante, as quais

sdo apresentadas esquematicamente na figura seguinte.



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regiio de Aveiro o -n-s
PT

FASE 3: Planos de Agao

Figura 39 — Propostas de linhas de TPC rodoviério entre Aveiro e llhavo

IIhavo
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R Linha ferrovifria
Estagdon
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STl

Aveiro_

A primeira carreira (Barra — Aveiro (Est.)) tem como
objetivo promover a ligacdo da zona da Barra e da

Gafanha da Nazaré ao centro de Aveiro.

A segunda carreira (Costa Nova — Aveiro (Est.)) tem
como objetivo ligar a zona da Costa Nova ao centro de

Ilhavo, a zona da Universidade e ao centro de Aveiro.

Finalmente a ultima carreira (ilhavo — Aveiro (Est.) —
Cacia) tem como objetivo promover a liga¢do de flhavo
(zona da Escola Secundaria) ao eixo da EN109, a estagdo
(Nascente) ¢ depois a zona industrial da Esgueira ¢ de

Cacia.

Para estas carreiras propde-se considerar uma oferta de 3
servicos por hora e sentido, nos periodos de maior
procura, e 2 servigos por hora e sentido, nos periodos de

menor procura.

Entre Aveiro e Albergaria-a-Velha

A ligagdo Aveiro — Albergaria-a-Velha corresponde ao
segundo par origem-destino mais importante (vide Figura
32), sendo possivel contabilizar cerca de 9.300 viagens
nos dois sentidos em todos os modos motorizados (das

quais 9% sdo em TPC).
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A andlise da oferta atual de transporte publico coletivo
rodoviario permite verificar que, em parte, existe ja o
reconhecimento dos operadores de transporte da
importancia das dindmicas de mobilidade entre estes dois
concelhos, traduzindo-se também estas dindmicas numa
quota de utilizagdo do transporte publico coletivo acima

da média da regido.

Figura 40 — Zonas de maior concentracdo de viagens motorizadas entre Aveiro e Albergaria-a-Velha

Nota: Apesar de Aveiro_01 estar assinalado na zona de Sdo Jacinto, a maior parte das viagens termina na cidade de Aveiro.

CENT=IO QF -
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O corredor da EN16 ¢ servido por cerca de 80 circulagdes
de transporte publico coletivo regular (nos dois
sentidos)®', as quais sdo garantidas por quatro carreiras®,
mas estas dificilmente s3o identificaveis pelos
utilizadores menos familiarizados com a organizag¢do da

oferta como servindo 0 mesmo eixo.

E, pois, fundamental afirmar este conjunto de carreiras
como uma oferta integrada entre Aveiro e Albergaria-a-
Velha e, a0 mesmo tempo, procurar promover o refor¢o
da oferta, pelo menos, nos periodos de maior
concentragdo da oferta, ¢ ndo apenas em fungdo dos
horarios escolares (e.g., existem 13 circulagdes diarias
nos dois sentidos no periodo entre as 7:00 e as 8:00, as

quais se reduzem para 3 no periodo horario seguinte).
Assim sendo propde-se:

e A estruturacdo da oferta de modo a que seja

clara a sobreposicdo da oferta destas carreiras;

e O reforco da oferta da carreira Caima 004
(Aveiro — Albergaria), pelo menos, nos
periodos de maior procura para, no minimo, 3
servicos por hora e sentido e 2 servigos por hora

e sentido, nos periodos de menor procura.

51 Existem ainda ligagdes do tipo Expresso entre Aveiro e Albergaria-
a-Velha mas, porque os tarifarios praticados nesta linha s@o mais
elevados, ndo se consideram para efeitos de tratamento da oferta

regular.

52 Asseguradas pelas carreiras Caima 004, Caima 018, L04 - Oliveira

de Azeméis — Aveiro e Sever Out.

TiS
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Figura 41 — Propostas de linhas de TPC rodoviario entre Aveiro e Albergaria-a-Velha

Propostas de inhas entre Aveiro e Abergana-a-Velha
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Al ara-a:

Entre Aveiro e Estarreja

Entre Aveiro e Estarreja sdo realizadas cerca de 8.700
viagens em todos os modos motorizados, verificando-se
que, destas, cerca de 12% sdo efetuadas em transporte

coletivo.

A ligagdo Aveiro — Estarreja beneficia da oferta
ferroviaria proporcionada pela Linha do Norte, a qual se
traduz na possibilidade de utilizagdo dos servigos Aveiro

— Porto e Regional Coimbra — Porto.

A Figura 42 apresenta as zonas de maior concentracdo

ENTO0 L@F -

das viagens entre Aveiro e Estarreja, verificando-se que
em Aveiro as viagens se concentram sobretudo na zona

central da cidade.

Em Estarreja, as viagens concentram-se em zonas
servidas pelas estagdes de Estarreja, Salreu e Canelas,
para as quais se propde a criagdo de um parque de
estacionamento de apoio as estagdes, de modo a apostar

no refor¢o das viagens combinadas entre o TI e o TPC.

Globalmente, ¢ de referir que a oferta em TPC ferroviario
¢ adequada face a procura verificada no corredor Aveiro

— Estarreja mas, conforme proposto no capitulo anterior,
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recomenda-se o refor¢o da oferta de estacionamento em
Estarreja, a melhoria das condi¢des de parqueamento de

bicicletas e a acessibilidade pedonal e ciclavel a estagéo.

Na cidade de Aveiro, e como forma de potenciar uma

maior utilizagdo do transporte publico coletivo, ¢é

fundamental que a oferta urbana seja entendida como tal,

TS

devendo ser criada uma linha urbana que estabelega a
ligagdo da estagdo aos principais polos geradores, de
modo a aumentar a atratividade da opg¢io “comboio” para

as deslocagdes terminadas na zona central da cidade.

Figura 42 — Zonas de maior concentragdo de viagens motorizadas entre Aveiro e Estarreja

Viagens motorzadas entre o8 dois
concelhos por dia (2 sentidos)

002%
250 2 500
500 & 1.000
1.000 8 1.500
1.500 a 2 000
2,000 a 2500
2.500 0 3200
3500 2 5000

Limite ce Zona

UFTTT Tl

Limite de Concelho

-——-- Linha feroviaria

Estaghes

©

L,

3G

‘Q.
-
A

Aveiro_31
0 0
=

Nota: Apesar de Aveiro_01 estar assinalado na zona de Sdo Jacinto, a maior parte das viagens termina na cidade de Aveiro.
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Entre Aveiro e Agueda

A ligagdo entre Aveiro ¢ Agueda apresenta também um
volume significativo de viagens (cerca de 8 mil),
verificando-se que grande parte destas viagens tem
destino no centro da cidade de Aveiro ou na zona do

Hospital e da Universidade.

Em Agueda, verifica-se uma forte concentragio das
viagens na propria cidade, mas também nas zonas a Norte
de Agueda, as quais sdo servidas pelas estacdes de
Sernada do Vouga, Macinhata do Vouga e Carvalhal da
Portela, para as quais se propde o refor¢o (com a
correspondente divulgagdo) da oferta de estacionamento

junto a estag@o.

Para além das propostas ja consideradas para a linha do
Vouga (aumento da frequéncia, garantia de regularidade
e fiabilidade do servico, melhoria das valéncias nas
principais estagdes ferroviarias) propde-se a criaciao de
uma linha urbana em Agueda, de modo a aumentar a
area de influéncia de captacdo dos passageiros para o
transporte ferroviario e, simultaneamente, contribuir para
aumentar a quota do TPC nas deslocagdes internas a
cidade®. Esta proposta sera desenvolvida em maior
profundidade no ambito da Estratégia da Mobilidade
Sustentavel 2020, estudo este que estd atualmente em

curso.

Mais uma vez, ¢ reforcada a importancia de existir um
servico de transporte publico urbano de elevada

frequéncia na cidade de Aveiro, o qual deve estar

53 Refira-se que Agueda ja dispds de transportes coletivos urbanos
(TUAG), atualmente desativados. Este servigo correspondia sobretudo

a uma oferta destinada a promover o transporte escolar na cidade.

articulado com os horarios dos comboios e permitir o
rapido acesso dos passageiros aos principais polos

geradores da cidade de Aveiro.
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Figura 43 — Zonas de maior concentracdo de viagens motorizadas entre Aveiro e Agueda

TS
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Entre Aveiro e Vagos

Ainda enquadradas nas dindmicas de mobilidade de 1.°
nivel hierarquico, destacam-se as ligagdes entre Aveiro e
Vagos, as quais concentram cerca de 7,6 mil viagens, das

quais 8% sdo realizadas em transporte publico coletivo —

vide Figura 44.

EAT

GR

No periodo escolar, existem cinco carreiras a realizar a

ligagdo entre Aveiro ¢ Vagos, num total de 112

circulagdes diarias nos dois sentidos.

circulam no corredor da EN109 (97 das

Estas carreiras

circulagdes), ao

longo da EM585 (9 circulagdes) e passando pela Gafanha

da Nazar¢ (6 das circulagdes).
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Figura 44 — Zonas de maior concentragdo de viagens motorizadas entre Aveiro e Vagos
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No conjunto das trés carreiras que estabelecem a ligagdo
entre Aveiro e Vagos, pelo corredor da EN109, a oferta ¢é
razoavel e adequada face a procura instalada. Trata-se
claramente de uma ligacdo que beneficiara de um
aumento da procura se forem implementadas as medidas
de simplificagdo da rede de transportes publicos coletivos

e a respetiva divulgag¢do do mapa de rede.

Refira-se que a principal paragem de Vagos (localizada

em frente ao edificio dos Bombeiros) tem disponivel uma

oferta de estacionamento, uma bolsa junto a rotunda e
outra junto a zona de cota baixa, que importava divulgar
como oferta do tipo P&R, melhorando a acessibilidade a
pé entre a zona da paragem e os parques de
estacionamento. Complementarmente, propde-se a
melhoria da informacdo na paragem sobre a oferta de

TPC rodoviario.
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Principal paragem de autocarro de Védds

Entre Aveiro e Oliveira do Bairro

Entre Aveiro e Oliveira do Bairro s@o realizadas cerca de
7 mil viagens, das quais 10% s@o em transporte publico
coletivo. A zona da cidade concentra um conjunto
importante de viagens, mas ¢ sobretudo na zona de Oia
que se verifica uma maior intensidade de viagens

relativamente a Aveiro — vide Figura 45.

Quer Oliveira do Bairro, quer a zona de Oid, beneficiam
da oferta proporcionada pelos servigos regionais
ferroviarios Coimbra-Porto, mas esta oferta esta reduzida

a apenas uma circula¢éo horaria por sentido.

A oferta em TPC rodoviario entre Aveiro e Oliveira do
Bairro ¢ garantida por uma carreira da Transdev
(anteriormente da Rodoviaria da Beira Litoral, RBL7349)

que promove a ligagdo ao Hospital ¢ a Universidade de

TiS

Aveiro, apenas num dos sentidos.

De modo a promover o aumento da quota modal do
transporte publico coletivo nas ligagdes entre estes dois

concelhos propde-se:

e Melhorar a acessibilidade em modos suaves a

estagdo de Oia e de Oliveira do Bairro;

e Aumentar a capacidade da oferta de estacionamento

de apoio as estagdes de Oia e de Oliveira do Bairro;

e Promover a existéncia de maior articulagdo dos
horéarios dos autocarros urbanos e dos servi¢os
ferroviarios (no minimo, nos periodos de maior
procura de manha e a tarde), pelo menos, numa das

estacoes.

Por outro lado, recomenda-se o reforco da oferta da
carreira RBL7349, o qual deve promover a ligacdo de
Oliveira do Bairro — Oid e Aveiro com o percurso atual,
servindo neste caso a zona do Hospital e a Universidade,
mas propondo-se o seu prolongamento a zona central da

cidade de Aveiro e a estacdo da CP — vide Figura 46.

Para esta ligacdo propde-se a existéncia de dois servigos
por hora, nos periodos de maior procura, ¢ de um servigo
por hora, nos restantes periodos, ja que se admite que em
Oliveira do Bairro a procura se distribua entre o

transporte ferroviario e o rodoviario.



" Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro Tis
FASE 3: Planos de A¢do 19 e

Figura 45 — Zonas de maior concentragdo de viagens motorizadas entre Aveiro e Oliveira do Bairro
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Figura 46 — Propostas de linhas de TPC rodoviério entre Aveiro e Oliveira do Bairro
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freguesias da Murtosa ¢ do Bunheiro, destinando-se a
F.2.4.2. Ligacdes inter-concelhias de 2.° cidade de Estarreja (na sua maior parte) € a Pardilho —
nivel vide Figura 47.

Entre Estarreja e Murtosa

As ligacdes entre o concelho de Estarreja ¢ da Murtosa
sdo também significativas, tendo-se contabilizado cerca
de 5 mil viagens diarias, num dia util (nos dois sentidos),
entre os dois concelhos; destas, apenas 4% sdo realizadas

em transporte publico coletivo.

Uma parte significativa destas viagens tem inicio nas

Figura 47 — Zonas de maior concentragdo de viagens motorizadas entre Estarreja e Murtosa
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Atualmente a oferta em TPC rodoviario entre estes dois

concelhos é promovida por duas carreiras,

respetivamente:

e (Caima 033, com apenas 4 circula¢des por dia nos dois

sentidos e,

e Murtosa — Estarreja, que é promovida pela Auto-
Viagdo da Murtosa ¢ assegura 27 circulagdes didrias
nos dois sentidos entre a Murtosa e a estacdo

ferroviaria de Estarreja.

No sentido de melhorar as ligagdes entre estes dois

concelhos propde-se a criacio de uma ligacio com

caracteristicas circulares Bunheiro - Pardilho -

Estarreja — Murtosa, com ligacdo a zona industrial de

Estarreja.

Para além de beneficiar a ligagdo entre estes dois
concelhos, a introdugdo de uma nova carreira urbana
potencia também uma maior conetividade aos concelhos

servidos pela Linha do Norte, nomeadamente a Aveiro ¢

a Ovar.

Para esta nova ligagdo propde-se a existéncia de dois
servigos por hora, nos periodos de maior procura, e de

um servico horario, nos restantes periodos.

Figura 48 - Propostas de linha de TPC rodoviario de ligacéo entre Estarreja e Murtosa
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Entre Agueda e Oliveira do Bairro

Diariamente realizam-se cerca de 4.500 viagens didrias
(nos dois sentidos e em modos motorizados) entre
Oliveira do Bairro ¢ Agueda. A Figura 49 apresenta as
zonas em que existem maiores concentragdes de viagens

de ligagdo entre estes dois concelhos.

No concelho de Oliveira do Bairro verifica-se alguma
dispersdo das viagens com destino em Agueda, ndo sendo

facil distinguir um corredor de oferta dominante.

As ligagdes em TPC rodovidrio entre estes dois
concelhos s@o garantidas por cinco carreiras® que, no
conjunto, promovem 18 circulagdes diarias nos dois
sentidos, verificando-se existir diversos periodos do dia
em que existem interrupgdes da oferta, ndo sendo de
admirar que a quota do TPC nas deslocacdes entre estes

dois concelhos seja de apenas 2%.

Neste contexto, propde-se a introducio de uma linha
que estabeleca a ligacio entre Fermentelos — Oia
(Zona Industrial) — Oia (centro urbano) — Oliveira do
Bairro — corredor industrial da EN1 — Agueda. Esta
linha tem o mérito de reforcar as ligacdes de proximidade
entre Fermentelos (Agueda 01) e Oii e promover a
melhoria das ligagdes entre Oliveira do Bairro e Oid e,

desta, até Agueda.

Correspondendo a uma ligagdo de 2.° nivel, propde-se
que garanta uma frequéncia minima de 2 circulagdes por
hora e sentido, nos dois periodos de maior procura (e

eventualmente no periodo de almogo se a procura o

% Correspondendo as carreiras RBL2146, RBL2177, RBL2180,
RBL5319 e RBL7315.

justificar), que passa a horaria nos restantes periodos. A
Figura 50 apresenta a proposta de percurso para esta nova

carreira.
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Figura 49 — Zonas de maior concentracdo de viagens motorizadas entre Agueda e Oliveira do Bairro
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Figura 50 — Propostas de linha de TPC rodoviério de ligagdo entre Agueda e Oliveira do Bairro
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Entre Anadia e Oliveira do Bairro

Entre Anadia e Oliveira do Bairro sdo realizadas cerca de
4.500 viagens diarias (nos dois sentidos), as quais sdo
praticamente realizadas em transporte individual (apenas
2% das viagens sdo realizadas em transporte publico

coletivo).

A analise da reparti¢do destas viagens pelo territorio dos
dois concelhos (vide Figura 51) permite identificar duas

situacdes distintas:

por um lado, verifica-se uma forte concentragdo
das viagens no centro de Oliveira do Bairro, o
que aponta para a capacidade de atragdo deste
relativamente aos residentes no concelho de

Anadia;

por outro, a forte dispersio das zonas de
concentragdo das viagens no concelho de
Anadia, o que dificulta substancialmente a
identificagdo de um corredor interessante de

oferta inter-concelhia.
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Figura 51 — Zonas de maior concentragdo de viagens motorizadas entre Anadia e Oliveira do Bairro
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Nesse sentido, propde-se que a melhoria da oferta de
transportes entre os dois concelhos assente na aposta
da melhoria das condicdes de acesso as estacdes

ferroviarias dos dois concelhos e, particularmente:

e nas estacdes de Curia (melhoria da acessibilidade em
modos suaves), Mogofores e Paraimo (nas quais se
propde a melhoria das acessibilidades em modos
suaves e o refor¢o da oferta de estacionamento), em

Anadia e,

e Oliveira do Bairro e Oid (no concelho de Oliveira do

Bairro), para as quais se propde o refor¢o da oferta

o

de estacionamento ¢ a melhoria da oferta de TPC
rodoviario, no caso da primeira, ¢ a melhoria da
acessibilidade em modos suaves e dos TPC, no caso

da segunda.

Complementarmente propde-se a criacio de um circuito
de TPC rodovidrio entre a Amoreira da Géindara
(Anadia 03), Paraimo (Anadia 09), Sangalhos
(Anadia_10) e Oliveira do Bairro (OlivB_10), o qual
deve garantir, pelo menos, um servi¢o por hora e sentido.

Este circuito é apresentado na Figura 52.

Porque este circuito estabelece igualmente ligagdes
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internas ao concelho da Anadia, recomenda-se a
monitorizagdo da procura de modo a reforgcar a oferta
desta linha se se verificar que a ades@o ao servigo ¢ mais

positiva do que inicialmente esperado.

Figura 52 — Propostas de linha de TPC rodoviério de ligagdo entre Anadia e Oliveira do Bairro
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Entre Agueda e Anadia sio realizadas cerca de 4.500
viagens diarias (nos dois sentidos); a maior parte das
quais ¢ realizada em transporte individual, verificando-se
que a quota do TPC ¢ apenas de 4%. A distribui¢do das
viagens entre estes dois concelhos define um corredor de

procura de orientagdo norte-sul, o qual, ndo sendo muito

significativo individualmente, estabelece um corredor de

procura interessante.

A andlise da oferta atual permite verificar que existem
trés carreiras a ligar estes dois concelhos, as quais
oferecem cerca de 20 circulagdes diarias nos dois
sentidos. Todavia, os percursos destas carreiras diferem

uns dos outros e, como tal, a oferta percecionada € baixa.
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Assim sendo, propde-se a implementacdo de um melhorar a oferta interna a cidade) e variante a EN235,
circuito direto de TPC rodoviario entre estas duas ligando Avelds do Caminho (via EN1), Aguada de Baixo,
cidades, que se desenvolva ao longo do percurso Zona Industrial do Barrd e Agueda.

apresentado na Figura 54. ) .
Propde-se que este servico promova duas ligagcdes por

Em linhas gerais este percurso ¢ definido pelo inicio na hora e sentido, nos periodos de maior procura, € uma
estacdo da Curia (CP), desenvolvimento ao longo do IC2, ligacdo horaria por sentido, nos restantes periodos.

de modo a percorrer a R. Professor Rodrigues Lapa,

desenvolvimento ao longo da R. Manuel Ferreira

Tavares, Av. das Laranjeiras (este percurso desenvolve-

se no centro da cidade da Anadia, permitindo também

Figura 53 — Zonas de maior concentragdo de viagens motorizadas entre Agueda e Anadia
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Figura 54 - Proposta de linha de TPC rodoviério de ligac&o entre Agueda e Anadia
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Entre Agueda e Albergaria-a-Velha

Os fluxos entre Agueda e Albergaria-a-Velha sdo
também significativos (cerca de 4.400 viagens didrias nos
dois sentidos), traduzindo a importancia das ligagdes de

vizinhanga entre estes dois concelhos.

As ligagdes em TPC entre os dois concelhos sio
promovidas pela linha do Vouga (cuja procura na estagido
de Albergaria-a-Velha ¢é residual) e por duas carreiras da
RBL (operadas pela Transdev). Uma destas promove a
ligagio entre a Mealhada e Albergaria-a-Velha
(RBL2160) e, a outra, estabelece a ligagdo entre Aveiro,
Agueda e Albergaria (RBL 2292%), correspondendo a
versdo rodoviaria do tragado da linha do Vouga. No
conjunto, estas duas carreiras estabelecem cerca de 27
circulagdes didrias (nos dois sentidos), mas porque ndo se
desenvolvem no mesmo corredor sd3o entendidas como
opgdes distintas de oferta, o que se traduz numa reduzida

quota modal do transporte publico coletivo (apenas 3%).

Com a aposta na requalificagdo da Linha do Vouga
recomenda-se o encurtamento do percurso da carreira
RBL 2292, de modo a evitar a concorréncia entre modos
de TPCR no trogo Aveiro — Agueda. Nesta solugdo, esta
carreira passaria a servir apenas a ligacdo Agueda —

Albergaria-a-Velha.

5 Esta carreira apresenta um regime de horarios que serve sobretudo

a procura do transporte escolar.

TiS
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Figura 55 — Zonas de maior concentragdo de viagens motorizadas entre Agueda e Albergaria-a-Velha
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Por outro lado, a analise das zonas em que existe maior
concentragdo de viagens inter-concelhias — vide Figura
55 — leva a que se proponha um novo circuito entre

estes dois concelhos, o qual é apresentado na Figura 56.

Este circuito deve comecar na ZI de Albergaria-a-Velha
(Albergaria 02), progredir ao longo da N1 até ao centro
de Albergaria-a-Velha, prolongando-se até Alquerubim
(Albergaria_12) e, deste, até Segaddes e Trofa, a partir da

qual se inscreve no interior da ZI de Agueda, até a

SENT=( G‘

estagio CP de Agueda.

Para este circuito propde-se uma frequéncia de dois
servicos por hora e por sentido, nos periodos de maior
procura, ¢ de um servigo por hora e sentido, nos periodos

restantes.

Além de promover a conexdo inter-concelhia, este
circuito tem o mérito de ligar as ZI de Albergaria-a-
Velha e de Agueda as respetivas cidades, contribuindo

também para a melhoria das acessibilidades internas aos
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dois concelhos.

TiS

Figura 56 — Proposta de linha de TPC rodoviério de ligacéo entre Agueda e Albergaria-a-Velha
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Entre Aveiro e Ovar

Entre Aveiro e Ovar sdo realizadas diariamente 4 mil
viagens nos dois sentidos, das quais cerca de 23% sdo
efetuadas em transporte publico coletivo (mais
concretamente, em comboio), o que confirma que as

pessoas utilizam a oferta quando esta tem qualidade.

A Figura 57 apresenta as zonas em que se verifica uma
maior concentracdo de viagens inter-concelhias em cada

um dos concelhos.

Em Ovar verifica-se a dispersdo das viagens por um
conjunto significativo de zonas, a maior parte destas na

envolvente das estagdes ferrovidrias, o que permite

confirmar a  importincia de melhorar as
acessibilidades em modos suaves e em transporte
publico coletivo urbano nas estacoes de Esmoriz e
Ovar, bem como do aumento da capacidade de

estacionamento na estacio de Esmoriz e Valega.

Em Aveiro, a maior parte das viagens tem destino na
zona Aveiro 05 (na qual se localiza a Universidade de
Aveiro e o Hospital) ou na zona central da cidade,
refor¢ando a importancia de existir uma linha urbana
de elevada frequéncia que estabeleca a ligacdo entre a
estaciio ferroviaria e os principais polos de atracio de

Aveiro.
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Figura 57 — Zonas de maior concentragdo de viagens motorizadas entre Aveiro e Ovar
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Entre ilhavo e Vagos

Entre {lhavo e Vagos sdo realizadas cerca de 4.200
viagens diarias (nos dois sentidos), das quais apenas 2%

sdo em transporte publico coletivo.

A Figura 58 apresenta as zonas de maior concentragido
das viagens entre estes dois concelhos. Da sua analise
verifica-se que as viagens com extremo em Ilhavo
concentram-se sobretudo na sede de concelho e na
Gafanha da Boa Hora. Em Vagos, uma parte significativa
das viagens estdo concentradas na cidade ou sua

envolvente.

As ligagdes rodoviarias entre estes dois concelhos sdo
asseguradas por cinco carreiras distintas que, no
conjunto, estabelecem 112 circulagdes diarias (nos dois
sentidos). A excegdo da carreira RBL5952 (que circula
no corredor da EN591, as restantes carreiras estabelecem
ligagdes ao centro de ilhavo utilizando o corredor da

EN109.

Neste caso concreto ndo se justifica o reforgo da oferta de

transporte publico coletivo, recomendando-se sobretudo:

e Divulgacdo da oferta que ja hoje promove a ligagdo

entre estes dois concelhos;

e Aposta na consolidagdo da oferta de P&R, ja hoje

disponivel junto a principal paragem de Vagos.
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Ligacdes inter-concelhias de 3.°

Entre Ovar e Estarreja

Ja com menor importancia, sdo ainda de destacar as
dindmicas de mobilidade entre Ovar e Estarreja,
estimando-se que sejam realizadas cerca de 3.400 viagens
diarias (nos dois sentidos), das quais cerca de 10% sdo

em transporte publico coletivo.

A Figura 59 apresenta as zonas em que existe maior

concentracdo de viagens entre os concelhos de Ovar e de
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Estarreja. Em Estarreja, verifica-se que uma parte
significativa das viagens tem inicio no centro da cidade,
com alguma dispersdo para as zonas que definem o
corredor ferroviario, nomeadamente na envolvente das
estagdes de Estarreja e Salreu. No concelho de Ovar, as

viagens concentram-se sobretudo no centro da cidade.

A ligagao entre estes dois concelhos ¢ promovida pelos
servicos urbanos de Aveiro — Porto, os quais s@o
complementados pelos servigos regionais Coimbra —
Porto e, como tal, existem ligacdes frequentes entre estes

dois centros urbanos ao longo de todo o dia.

Adicionalmente importa referir a existéncia de 3 carreiras
de TPC rodoviario, originalmente realizadas pela Caima,
mas atualmente operadas pela Transdev, e de uma outra
carreira promovida pela Unido de Transportes dos
Carvalhos (UTC). A excecio da carreira Caima 024 (que
estabelece 24 circulag¢des diarias nos dois sentidos), todas
estas carreiras oferecem um nimero muito limitado de
circulagdes (entre uma a cinco circulagdes diarias nos

dois sentidos).

Figura 59 — Zonas de maior concentracéo de

viagens motorizadas entre Estarreja e Ovar
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Para promover uma maior quota do transporte publico
coletivo neste corredor relembram-se as propostas
enunciadas para as estagdes da linha do norte nestes dois

concelhos:

e Melhoria da acessibilidade em modos suaves e
em transportes publicos coletivos a estagdo de

Ovar;

e Reforco da capacidade de estacionamento nas
estacdes de Estarreja e de Salreu e melhoria das
condi¢cdes de acessibilidade em modos suaves na

estacdo de Estarreja.
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Entre Aveiro e Murtosa

As ligagdes entre Aveiro e Murtosa sdo ja menos
significativas do que as ligagdes anteriormente
consideradas (cerca de 2.500 viagens diarias, entre estes
dois concelhos), mas neste exercicio procurou-se avaliar
as ligagdes em TPC rodoviario de todos os concelhos
relativamente a Aveiro, uma vez que este concelho é o
grande catalisador dos principais movimentos inter-

concelhios da Regido.

Figura 60 — Zonas de maior concentragdo de
viagens motorizadas entre Aveiro e a Murtosa
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Em Aveiro existem duas zonas que polarizam as
deslocagdes com extremo em Aveiro, nomeadamente, a
zona da Universidade de Aveiro e do Hospital

(Aveiro 05) e a zona em que se inscreve a ZI da

o

Esgueira-Taboeiro (Aveiro 19). Pelo contrario, na
Murtosa verifica-se quase uma distribui¢do uniforme das
viagens com destino em Aveiro nas trés principais

freguesias do concelho.

Atualmente, existe apenas uma ligagdo em transporte
publico rodovidrio entre o concelho da Murtosa
(Torreira) e Aveiro (Sdo Jacinto), a qual ¢ estabelecida
pela carreira Caima 020 (operada pela Transdev). Esta
carreira tem como objetivo responder as necessidades de
transporte escolar (no total sdo promovidas 6 circula¢des)

da populag@o presente neste corredor.

Para a generalidade das outras ligagdes, a opg¢do de
utilizagdo do comboio na estacdo de Estarreja acaba por

ser mais interessante.

A dispersdo das viagens com destino a Aveiro torna
pouco viavel a introdug¢do de um novo corredor de oferta
de TPC e, como tal, propde-se a utilizagdo do circuito de
ligagdo a Estarreja como uma proposta para aproximar o
concelho da Murtosa ao servigo ferrovidrio ai
proporcionado (apresentado na Figura 48). A proposta de
melhoria do sistema de estacionamento, junto a esta¢do
de Estarreja, pode também contribuir positivamente para
o desenvolvimento de cadeias de viagens do tipo TI +

TPC, entre a Murtosa e Aveiro.

Entre Aveiro e Anadia

As dindmicas de mobilidade entre Aveiro e Anadia
traduzem a maior distdncia entre estes dois concelhos,
estimando-se que diariamente sejam apenas realizadas
cerca de 2 mil viagens entre estes dois concelhos (nos
dois sentidos). A opg¢ao pelo transporte publico coletivo é

residual (2%).
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A Figura 61 apresenta as zonas em que se verifica a
maior concentracdo de viagens entre Aveiro e Anadia.
Em Aveiro, estas viagens tém como destino o conjunto
de zonas que definem o centro da cidade, abrangendo a
zona da Universidade de Aveiro e do Hospital

(Aveiro_05).

Em Anadia, existe uma forte dispersdo das viagens pelas
diversas zonas do concelho, ainda que se verifique
alguma concentragdo nas zonas mais proximas das

estagdes ferroviarias.

Figura 61 — Zonas de maior concentragdo de

viagens motorizadas entre Aveiro e Anadia

71 m——

’ " > "w 'f 3 .! u-:_u
I’ B P f‘ nNd /'J
Mowta 43 v — \re v"o

(

—————
Dbt
——

Nota: Apesar de Aveiro_01 estar assinalado na zona de Sdo Jacinto, a
maior parte das viagens termina na cidade de Aveiro.
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De modo a promover o aumento da quota do transporte
publico coletivo em Anadia, relembram-se as propostas
enunciadas no ponto relativo as intervengdes
preconizadas para a envolvente as estacdes ferrovidrias

da linha do norte, nomeadamente:

e A melhoria da acessibilidade para os modos

suaves nas estagdes de Paraimo e Curia;

e O refor¢o do estacionamento do tipo P&R na

estag¢do de Paraimo;

e A proposta de melhoria da oferta de TPC
rodoviario nas esta¢des da Curia ¢ de Paraimo

(vide Figura 62).
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Figura 62 — Propostas que beneficiam a

acessibilidade em TPC rodoviario as estagbes da
Curia e de Paraimo
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Entre Aveiro e Sever do Vouga

Diariamente, entre Aveiro e Sever do Vouga, sio
realizadas cerca de 1.800 viagens diarias (nos dois
sentidos), as quais sdo sobretudo efetuadas em transporte

individual (apenas 3% sdo realizadas em TPC).

A Figura 75 apresenta as zonas de maior concentragdo de
viagens nas ligagdes entre Aveiro e Sever do Vouga;
enquanto em Aveiro se verifica a concentragdo destas
viagens no nucleo central da cidade, em Sever do Vouga
verifica-se a disseminagdo destas viagens por um
conjunto mais alargado de zonas, mas com quantitativos
que ndo permitem considerar o refor¢o da oferta

atualmente existente.

Com efeito, as ligagdes entre Aveiro e Sever do Vouga
sdo estabelecidas por trés carreiras, respetivamente a
Caima 018, a RBL 2150 e a Sever Out (todas operadas
pela Transdev) que, no conjunto, garantem cerca de 20
ligagdes diarias (nos dois sentidos) entre estes dois
concelhos. As duas primeiras acabam por promover uma
oferta muito orientada para as necessidades do transporte
escolar, mas esta oferta pode ser considerada adequada
face a procura potencial atual, uma vez que Sever do
Vouga define um quadro de zona de muito baixa

ocupagdo populacional.
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Figura 63 — Zonas de maior concentragdo de viagens entre Aveiro e Sever do Vouga

Viagens motorizadas entre os dois
concelhos por dia (2 sentidos)

] oce2%
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) sooa7s0
B 750021000
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| — | Limite de 2ona
=1 Limite de Concelho
- Linha ferroviania
[+] Estacdes
F.2.4.4. Sintese e principais
recomendacoes

Nos pontos anteriores apresentou-se a proposta de rede
de TPC inter-concelhia para as ligagdes que apresentam
algum relevo; a Figura 64 e a Tabela 11 apresentam o
conceito global para a organizac¢do da rede de TPC inter-
concelhia da Regido de Aveiro e as principais agdes

necessarias para a sua concretizagao.
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Figura 64 — Conceito de TPC inter-concelhio na Regido de Aveiro

Oferta de TPC (situacao de referéncia e \
propostas PIMT-RA):

Ligacdes rodoviarias
(situacao de referéncia)

ECTH Ligacoes ferroviarias

(situacao de referéncia)
Ligacoes rodoviarias
(propostas PIMT-RA)

+ XXX (+ X)

: PR, > n.°de carreiras diarias (2 sent.)
feeseenen > 0 0 de circulaces didrias (2 sent.)

[*] representam os casos em que nao houve
proposta de novas carreiras mas sim reforco das
existentes )
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Tabela 11 — Sintese das propostas consideradas para concretizar o conceito de TPC inter-concelhio na

Regido de Aveiro

Periodo de | Fora dos
Principais pares (viagens em maior periodos
Nivel Movimentos TMM nos dois sentidos) procura | de ponta
s Proposta . .
hierarquico em TTM (servigos / | (servigos
hora / / hora /
Pares O/D Fluxos sentido) sentido)
Barra — Aveiro (Est.) 3 2
Aveiro — {lhavo 28.100 | Costa Nova — Aveiro (Est.) 3 2
{lhavo — Aveiro (Est.) — Cacia 3 2
Oferta de TPC existente ¢ ja razoavel (80 circula¢des didrias no
corredor da EN16, garantidas por 4 carreiras). Necessario afirmar
Aveiro — Albergaria-a- estas carreiras como uma oferta unica.
9.300
Velha
Reforgo da carreira Caima 004 (Aveiro -
. 3 2
Albergaria).
Até 7.000 Oferta em TPC ferrovidrio ¢ adequada mas ¢ necessario melhorar as
movimentos acessibilidades e as valéncias oferecidas pelas principais estagdes (nos
1.° Nivel diarios (nos | Aveiro — Estarreja 8.700 | dois concelhos).
' dois Oferta de TPC urbana em Aveiro com ligagdo aos principais polos
sentidos) em geradores da cidade.
T™MM
Melhoria da oferta na Linha do Vouga (maior frequéncia, reducao do
) tempo de viagem, melhoria do conforto), acompanhada de agdes de
Aveiro — Agueda 8.000 | melhoria das valéncias de apoio as estagdes.
Oferta de TPC urbana em Agueda e Aveiro com ligagdo aos
principais polos geradores de cada uma das cidades.
Oferta em TPC ¢ adequada, mas importa melhorar a informagao na
Aveiro — Vagos 7.600 | principal paragem de Vagos e promover a utilizacdo do
estacionamento proximo.
. . Reforgo da oferta da carreira RBL 7349, com
Aveiro — Oliveira do . .
. 7.000 | o prolongamento do percurso em Aveiro até 2 1
Bairro ) N
a estacdo
Criagdo de uma ligacdo com caracteristicas
Murtosa — Estarreja 4900 circulares Bunhelro: l?ardllhf) - Estgrreja - ) |
Murtosa, com ligagdo a zona industrial de
Estarreja.
EnetrSe 36%00 Criagdo de uma liga¢do entre Fermentelos —
. Oliveira do Bairro - 0ia (Zona Industrial) — Oia (centro urbano) —
movimentos | ; 4.500 . . . . 2 1
o . Agueda Oliveira do Bairro — corredor industrial da
2.° Nivel diarios (nos ‘
. EN1 — Agueda.
dois
sentidos) em Melhoria da acessibilidade em modos suaves ¢ do estacionamento na
T™MM ~
envolvente da estagdo.
Oliveira do Bairro — 4500
Anadia ' Criagdo de um circuito de TPC rodoviario
entre a Amoreira da Gandara, Paraimo, 1 1
Sangalhos e Oliveira do Bairro.
rli"\.

= -
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Periodo de | Fora dos
Principais pares (viagens em maior periodos
Nivel Movimentos TMM nos dois sentidos) procura | de ponta
ISP Proposta . .
hierarquico | em TTM (servigos / | (servigos
hora / / hora/
Pares O/D Fluxos sentido) sentido)
Anadia — Agueda 4500 Criagdo de um circuito de TPC rodoviario ) |
entre Anadia e Agueda.
Encurtamento do percurso da carreira RBL 2292.
Criagdo de um circuito de TPC rodovidrio
) entre Agueda e Albergaria-a-Velha: Este
Agueda — Albergaria-a- 4.400 circuito comega na ZI de Albergaria-a-
Velha ' Velha, progride ao longo da N1 até ao centro 5 1
de Albergaria-a-Velha, prolongando-se até
Alquerubim e deste até Segadaes e Trofa, a
partir da qual se inscreve no interior da ZI de
Agueda, até a estacdo CP de Agueda.
. Oferta de TPC é adequada. E necessario uma maior divulgagio da
Vagos — Ilhavo 4.200 oferta e a aposta na oferta de estacionamento de P&R em vagos.
Aposta na melhoria das acessibilidades em modos suaves e em TPC
nas estacdes de Esmoriz e Ovar, bem como no aumento da capacidade
Aveiro — Ovar 4.000 | de estacionamento na estagdo de Esmoriz ¢ Valega.
Oferta de TPC urbana em Aveiro com ligagdo aos principais polos
geradores da cidade.
. Melhoria das acessibilidades em modos suaves e do estacionamento
Estarreja — Ovar 3.400 . g o ~ o
de dissuasdo junto as principais estagdes ferroviarias.
Entre 1.800 Aveiro — Murtosa 2500 Utilizagdo do ClI‘Cl‘ll'[O de ligagdo a Estarreja e utilizagdo do comboio
¢ 4.000 para chegar a Aveiro.
movimentos
3.° Nivel diarios (nos Melhoria das acessibilidades em modos suaves e do estacionamento
dois . . de dissuasdo junto as principais estagdes ferrovidrias.
sentidos) em Aveiro — Anadia 2.000 Utilizagdo dos circuitos de TPC entre Anadia e Agueda e Amoreira de
T™MM Gandara e Oliveira do Bairro.
Aveiro — Sever do Vouga 1.800 A .ofe.rta existente ¢ adequada, mas importa melhorar a informagdo na
principal paragem.

Ainda relativamente a organizagdo da rede de TPC,
importa refletir sobre os seguintes aspetos:
das carreiras

Importancia do desenvolvimento

urbanas e estruturaciio das redes de TPC concelhias

Para a consolida¢do do conceito de rede de TPC de

ambito intermunicipal ¢é fundamental apostar no
desenvolvimento de carreiras urbanas de frequéncia
elevada nos aglomerados urbanos de maior dimensao e,

mais concretamente, em Aveiro, Agueda e Ovar.

Complementarmente, ¢ fundamental proceder a
reestruturacdo das redes de TPC, de ambito concelhio, as

quais estdo organizadas, sobretudo, para responder as
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necessidades de transporte da populagdo escolar (para
muitas destas carreiras, mais de 90% da procura ¢

assegurada pelo segmento dos estudantes).

A existéncia de uma oferta atrativa para a generalidade
da populagdo (e ndo apenas para os cativos deste modo)
implica, também, reconhecer que a intervengdo é mais
urgente nos concelhos com maior concentragdo de
viagens (e de pessoas). Nesse sentido, propde-se que a
reestruturacdo (e reforco) da oferta de transportes
coletivos seja realizada prioritariamente nos concelhos de
Aveiro (120,7 mil viagens, entre zonas do proprio
concelho), Ovar (64 mil viagens), Agueda (50,3 mil
viagens) e [lhavo (28,4 mil viagens). Nos restantes
concelhos, a reorganizacdo da oferta é importante, mas
estd mais condicionada pela dimensdo da procura
potencial e pela necessidade de servir, sobretudo, a

procura de ambito escolar.

Papel do transporte fluvial

O transporte fluvial estabelece a ligagdo de Sdo Jacinto
ao Porto da Barra, a partir do qual é possivel aceder a
flhavo ¢ a Aveiro com o transbordo para o TPC
rodoviario. Num dia médio, o ferry movimenta cerca de

600 passageiros nos dois sentidos®.

No desenvolvimento das redes intermunicipais, esta
opcdo de transporte ndo foi considerada porque o
transporte fluvial cumpre sobretudo fung¢des de

acessibilidade de ambito concelhio (deslocagdes

% Segundo contagens realizadas no ambito da fase de Caracterizagéo
e Diagnéstico do PIMT-RA

internas ao concelho de Aveiro%), assegurando o
transporte aos residentes em Sao Jacinto (70% dos
passageiros que utilizam o ferry residem nesta freguesia)
nas ligacdes a cidade de Aveiro. Os passageiros com
residéncia em {lhavo representam cerca de 4% da
procura, enquanto os residentes da Murtosa contribuem

para 2% do total (13 passageiros).

No Plano Estratégico de Intervengdo de Requalificacdo e
Valorizagdo da Ria de Aveiro® ¢é proposto o
desenvolvimento de um Estudo de Mobilidade e
Navegabilidade na laguna (a¢do RA11.1), no ambito do
qual podem ser estudadas ofertas de transporte fluvial
que respondam a nichos de procura de ambito inter-
concelhio (nomeadamente com origem no concelho da

Murtosa e destino em fThavo ou Aveiro).

Por outro lado, é reconhecido que o corddo litoral
definido pelo eixo Sdo Jacinto e Torreira necessita que
sejam melhoradas as acessibilidades em TPC a Aveiro, o
que poderia passar pelo reforgo das ligagdes promovidas
pela carreira Caima 020 (Ovar — Sdo Jacinto)®, e
consequente aumento da procura na ligagdo fluvial de
Sdo Jacinto. Por essa razdo, recomenda-se o refor¢o da
oferta desta carreira (Caima 020) na época balnear, sendo
de admitir que esta possa ser utilizada pelos residentes de
Ovar e de Aveiro no acesso as praias localizadas ao longo

deste eixo.

57 Cerca de 80% dos passageiros do transporte fluvial reside em

Aveiro.
%8 Polis Litoral, Junho de 2010.

% A qual apenas estabelece 2 ligagbes por dia e por sentido,
assegurando neste momento, apenas as necessidades de transporte

escolar dos alunos residentes neste eixo.
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Outras procuras inter-concelhias

No PIMT-RA foram identificados os eixos de procura
estruturante e avaliada a necessidade de promover o

refor¢o da oferta de TPC.

Existem ainda outras procuras potenciais que importa
considerar, destacando-se entre estas, ligagdes com
concelhos exteriores a Regido, com peso menos
significativo ou associadas a segmentos especificos da
populagdo que, no ambito deste estudo ndo foram
totalmente consideradas, mas que importa ter em

consideracdo na estratégia global de deslocagdes.

Entre estas destacam-se as dinamicas de mobilidade
entre Ovar e os concelhos de Santa Maria da Feira
(9.500 viagens em TMM nos dois sentidos), Porto
(3.400), Vila Nova de Gaia (1.900) e Espinho (1.800).

As ligacdes entre Ovar e Santa Maria da Feira, sdo
promovidas pela carreira 01, da Auto Viagdo de Souto, a
qual estabelecem a ligacdo entre o Furadouro, Ovar,
Santa Maria da Feira e S3o Jodo da Madeira. Esta
carreira oferece 21 circula¢des nos dois sentidos num dia
util, o que resulta numa oferta reduzida, se atendermos ao
potencial de procura global em todos os modos de

transporte nesta ligacao.

Devera procurar-se, por isso, promover o reforgo da
oferta, pelo menos nos periodos de maior concentragdo
da procura, reforcando esta carreira para 3 servigos por
hora e sentido (e, eventualmente, 2 servigos por hora e

sentido, nos periodos de menor procura).

A ligacdo de Ovar aos concelhos do Porto, Vila Nova de
Gaia e Espinho ¢é assegurada pela oferta de TPC
ferroviario, beneficiando dos servigos Aveiro-Porto e

Coimbra-Porto (na Linha do Norte), podendo ser

considerada adequada aos potenciais de procura.

Para além da melhoria da oferta de TPC rodoviario no
eixo Ovar — Murtosa — S3o Jacinto — Aveiro (referido
anteriormente), existe a expetativa de ser possivel
melhorar a acessibilidade para os estudantes da
Universidade de Aveiro, residentes em outros concelhos
da Regio de Aveiro (e.g., Sever do Vouga); em sede do
PIMT-RA n3o ¢ possivel identificar o potencial
associado a este tipo de deslocagdes, mas quando a
Universidade de Aveiro realizar o Plano de Mobilidade
de Empresas e Polos (referido no ponto J.3) sera possivel,
certamente, identificar um conjunto de agdes que
permitirdo fomentar uma maior utilizacdo do TPC, quer
nas deslocagdes quotidianas, quer nas viagens de

acesso/regresso aos concelhos de residéncia.

A mesma situagdo ocorre com a pretensdo de garantir,
entre Abril ¢ Outubro, a paragem de alguns dos
servicos Alfa Pendulares e/ou Intercidades na Curia;
esta opg¢do deve ser fundamentada na andlise dos
movimentos turisticos neste estagdo termal e nos desejos

de mobilidades das pessoas que para aqui se deslocam.

F.2.5. Transporte flexivel nos territérios de
baixa procura

F.2.5.1. Engquadramento

Do diagndstico realizado verifica-se que hd zonas na
regido que apresentam baixas densidades de ocupagio e
problemas de insuficiéncia de oferta de transportes
publicos. Contrariamente ao que acontece nas zonas de
maior densidade populacional, onde o refor¢o da oferta

de transporte publico pode ser compensado pelo aumento
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de procura e de receitas que permitem um maior
equilibrio das contas de operagdo, nas zonas de baixa
densidade, por ineréncia das suas caracteristicas de

reduzida procura, tal dificilmente ocorre.

Efetivamente, nas zonas de baixa densidade populacional
e de povoamento disperso as necessidades de transporte
ndo conseguem ser eficientemente asseguradas pelo
transporte publico coletivo regular, com horarios e rotas
fixas, quer porque este ¢ economicamente pouco viavel
(custos operacionais fixos elevados para receitas
escassas), quer ainda porque se torna pouco atrativo
devido a degradacdo da qualidade de servigo decorrente
da necessidade de efetuar percursos extensos para cobrir
diferentes locais afastados entre si e, consequentemente,

com baixas frequéncias — vide Figura 65.

Figura 65 — O ciclo da oferta de TPC nas zonas de
baixa densidade
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Para assegurar a mobilidade da popula¢do nas zonas de
baixa densidade e promover a inclusdo social ¢é
necessario um novo tipo de oferta de transportes que

permita uma cobertura territorial mais ampla, com niveis

de servigo adequados e com custos controlados. E neste

contexto que surge o transporte flexivel a pedido.

F.2.5.2.

SEervicos

Conceito e descricédo geral dos

Dentro da designagdo de transporte a pedido existe uma
grande diversidade de experiéncias (quer quanto aos seus
objetivos, tipo de frota utilizada, graus de liberdade
definidos para o percurso e paragens, niveis de
tecnologia, etc.), sendo este habitualmente tido como um
sistema hibrido entre o taxi ¢ o transporte regular de
passageiros, procurando associar as vantagens de maior
flexibilidade do taxi com as vantagens de custos mais
baixos associados ao autocarro, podendo, como tal, ser
encarado como um taxi partilhado ou um autocarro com

servigos flexiveis.

Como o seu proprio nome indica, o transporte a pedido
distingue-se do transporte regular porque pressupde que o
cliente desencadeie a viagem, contactando, habitualmente
por telefone, um centro de atendimento e coordenagdo de
viagens, o qual posteriormente organiza a oferta de
transporte, no sentido de servir o cliente a hora marcada
(e local estabelecido) e leva-lo até ao seu destino final,
sendo o veiculo partilhado com outros clientes cujas

viagens tém um padrio idéntico ou se intercetam.
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Figura 66 — Esquema geral de funcionamento
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Sistema de Comunicagéo a Bordo

Fonte: Adaptado de Mageean and Nelson (2003) “Demand Responsive
Transport Services”

Genericamente ha trés situacdes tipo onde os sistemas de

transporte a pedido podem ser aplicados com vantagens:

* Aumentar a cobertura da rede de transportes
publicos coletivos existente, proporcionando oferta
em areas (e/ou periodos do dia ou ano) onde esta ndo

existe ou ¢ deficitaria;

* Racionalizar os servicos de transporte publico
existentes, com vista a reducdo de custos de
operagdo, o que pressupde a passagem de alguma
oferta hoje proporcionada com uma légica de servigo

regular para solugdes do tipo transporte a pedido;

* Aferir e sedimentar procuras potenciais de
servicos hoje inexistentes e que se pressentem como
necessarios, sem incorrer em custos muito elevados
(ou, pelo menos, com custos mais proporcionais a
procura real do que a solu¢do de horario e percurso

fixo, caracteristica da oferta regular).

Estas diferentes situagdes tém subjacentes objetivos de
mobilidade distintos, sendo que as duas primeiras sdo as

que melhor se adequam aos objetivos do presente plano.

As caracteristicas de operagdo dos transportes a pedido

sdo muito varidveis em funcdo do grau de flexibilidade
que lhes esta associado. Na tabela seguinte resumem-se
os diferentes graus de liberdade que podem ser
encontrados nos sistema de transportes a pedido e que

incidem, sobre:

Tabela 12 — Caracteristicas operacionais do
Transporte a Pedido
Caracteristicas Alternativas

Taxi
Van (carrinhas)

Tipo de Veiculo Minibus
Midibus
Autocarro
Horarios fixos

Horarios A pedido

Sem horario (frequéncias elevadas)

Rotas Fixas
Tipo de Percurso | Rotas com desvios
Rotas flexiveis

Um para um (e.g, duas cidades)
Um para muitos (cidade para as

Embarque e
Desembarque

Relacdes aldeias)
Origem — Muitos para um (das aldeias para a
Destino cidade)
Muitos para muitos (entre diferentes
aldeias)
Pontos de Porta a porta (tendem a ser muito caros

em zonas de baixa densidade)
Paragens/Checkpoint

Apesar da grande diversidade de experiéncias, tem-se
verificado que em contexto de baixa densidade as
experiéncias de maior sucesso assentam em servicos do

tipo:

Rota e Tabelas Horarias Fixas: os quais se baseiam em
horarios pré-definidos e percursos fixos com uma série
pré-determinada de paragens / Checkpoints que o cliente
pode registar. Esta é a solucdo mais simples de
funcionamento do transporte a pedido, sendo a

otimizag¢do do itinerario dependente das paragens que sdo
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necessarias realizar (e.g. se ndo houver pedidos de
reserva na localidade C o servigo € encurtado e ndo serve

este local); ou

Rotas parcialmente fixas: esta solu¢do requer maior
complexidade de organizagdo e baseia-se em percursos
parcialmente pré-determinados, os quais podem ser
alterados em fun¢do dos pedidos dos clientes (dentro de
certos limites horarios e posicionais), incluindo desvios
da rota em pontos especificos, integrando deste modo
paragens opcionais dentro do corredor. Neste caso os
horarios sdo normalmente pré-definidos com janelas

horérias de passagem nas paragens.

Servigo de Corredor
(Rota basica com possibilidade desvios)

De notar que, no limite, os servicos de transporte a
pedido podem ser desenhados com uma légica de servigo
porta-a-porta, sendo que o aumento do grau de
flexibilidade do servigo implica um aumento do nivel de
complexidade, da dificuldade de perceg¢do do servico e

dos custos de exploragio e implementag@o do sistema.

F.2.5.3.
e Propostas de Implementacao

Identificacao de areas problema

Com vista a identificar as areas onde as solugdes de

transporte flexivel a pedido podem vir a ser

implementadas, apresenta-se na Figura 67 a andlise dos
lugares que apresentam maiores problemas de cobertura
de oferta de TPC, tanto no periodo escolar como fora

deste (periodo de férias escolares).
Nesta analise considerou-se:

Lugares sem oferta — correspondem a lugares (tal como
definidos no INE) que ndo estdo servidos por qualquer
linha de transporte publico coletivo a menos de 400
metros. Estes lugares apresentam uma total caréncia de
solu¢des de TPC, sendo, como tal, aqueles que
prioritariamente importa servir numa logica de promog¢ao

da incluséo social;

Lugares com menos de 3 circulacdes / dia —
correspondem a lugares que possuem 3 ou menos
circulagdes em dia util a passarem a menos de 400 m dos
limites do lugar. As caréncias de transporte destes locais
sdo acentuadas, na medida em que a oferta diaria
existente, tipicamente, s6 permite desloca¢des nos
periodos de ponta da manhd e da tarde, obrigando as
pessoas que recorrem aos servicos de TPC a
permanecerem por longos periodos de tempo no destino
sem alternativas de transporte para regressar a casa.
Nestes casos a oferta de servigos de transporte flexivel a
pedido deve incidir sobre o reforco de horarios

disponiveis de modo a melhor servir estes locais;

Lugares com menos de 6 circulacdes / dia -
correspondem a lugares que possuem 6 ou menos
circulagdes em dia 1til a passarem a menos de 400 m dos
limites do lugar. Nestes casos a oferta disponivel ¢ quase
o minimo aceitdvel sendo, como tal, também

recomendavel o refor¢o da oferta.

Para além destas situagdes que se consideram prioritarias,
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poderd haver lugar a reformulagcdo de ofertas existentes
com vista a otimizagdo das condicdes de operagdo,
promovendo a passagem de algumas -carreiras e/ou

zonas/localidades para l6gicas de transporte a pedido.

A implementagdo destes casos que envolvem alteracdes
da oferta existente exige uma parceria solida com os
operadores de transportes publicos coletivos, baseada
num conhecimento equilibrado da informagdo sobre a
procura e custos de operagdo, pelo que fazem mais
sentido no contexto de médio-prazo e associados a
processos de contratualizagdo das obrigacdes de servigo

publico.

Na aplicacdo das légicas de transporte a pedido para
racionalizar a oferta existente é também recomendavel a
existéncia de um histérico de aceitagdo deste tipo de
solugdes, de modo a ultrapassar os entraves a alteragdo
das logicas de servigo por parte da populagdo (e.g.,
“antes sabia a que horas passava a carreira, agora

tenho que telefonar”...).

No geral, verifica-se que os problemas de cobertura da

rede nas férias escolares sdo maiores do que no periodo
escolar, ja que, neste ultimo caso, a necessidade de
transporte dos alunos para as escolas viabiliza ofertas que

de outra forma nio seriam viaveis.

Todavia, mesmo no periodo escolar verifica-se a
existéncia de lugares sem oferta de TPC ou com ofertas
reduzidas, destacando-se essencialmente o territorio
oriental da regido como aquele que apresenta maiores
problemas de cobertura da oferta de TPC,
nomeadamente, as freguesias de Cedrim e Talhadas, no
concelho de Sever do Vouga, Macinhata do Vouga,
Valongo do Vouga, Préstimo, Macieira de Alcoba,
Castanheira do Vouga, Agadio e Belazaima do Chéo, no
concelho de Agueda, e Avelas de Cima e Moita, no

concelho de Anadia.

No periodo de férias escolares o cenario de lugares com
défices de cobertura aumenta exponencialmente,
abrangendo vastas areas do territorio da regido, ndo s6 na

zona interior como também no litoral (vide Figura 67).
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Figura 67 — Identificacédo das 4reas de baixa densidade com problemas de cobertura da oferta TPC — Periodo

Escolar

Periodo Escolar

Oferta TC

(n® circulagdes/dia)
1a3
— 386
6a10
1010 20

Lugares com Oferta Débil

B Lugares sem Oferta

[ Lugares com 3 ou menos circulagBes/dia
Lugares com 6 ou menos circulagdes/dia

Densidade Populacional da Freguesia
‘Hnblhl)

' 0a050
P 050a 2,00
B 20042500
N 50021385
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Figura 68 — Identificacédo das 4reas de baixa densidade com problemas de cobertura da oferta TPC — Periodo

de Férias Escolares

Periodo Férias Escolares
Oferta TC

(n® circulagdes/dia)

1a3

3ab

6a10

1010 20

Lugares com Oferta Débil

I Lugares sem Ofenta

[ Lugares com 3 ou menos circulagdes/dia
Lugares com & ou menos circulagdes/dia

Densidade Populacional da Freguesia
(Hab/ha)

' 02050
P 0502200
I 2000 5.00
I 50021385
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Na tabela seguinte apresenta-se uma estatistica concelhia
do niimero de lugares com défice de oferta e populacio

afetada, constatando-se que:

e Aveiro, [lhavo ¢ Murtosa aparecem como os tinicos
concelhos onde nio se registam lugares com défices
de oferta, sendo que esta constatagdo ndo invalida a
possibilidade de existirem situagdes onde a
introdugdo de 16gicas de transporte a pedido pode ser
implementada com vantagens quer ao nivel da
racionalizacdo da operag@o, designadamente através
da passagem de zonas de operagdo muito deficitaria
para servicos a pedido, quer ao nivel do aumento da
cobertura da rede, promovendo, por exemplo,
desvios de rota a pedido que possibilitem a cobertura
de zonas centrais de aglomerados urbanos que hoje
0 sdo servidos marginalmente;

e Agueda ¢ o concelho que possui mais lugares sem
oferta de TPC ou com oferta muito reduzida, tanto
no periodo escolar como nas férias escolares. Neste
concelho as caréncias de transporte incidem sobre 44
lugares (19 dos quais sem oferta) no periodo escolar
e 109 (35 sem oferta) no periodo de férias escolares,
abrangendo respetivamente cerca de 10% e 42% da
populagdo concelhia;

e Sever do Vouga ¢ Ovar também se destacam pelo
elevado niimero de lugares sem oferta de transportes
publicos coletivos no periodo escolar, sendo que no
caso de Ovar a situagdo é menos gravosa, na medida

em que grande parte dos lugares sem oferta se

concentra na freguesia de S3ao Vicente de Pereira
Jusd e decorre da grande particdo que lhes esta
associada, verificando-se que ndo ha agravamento da
situacdo no periodo de férias escolares. No caso de
Sever do Vouga, os lugares sem oferta ou com oferta
deficitaria encontram-se mais disseminados pelo
territdrio concelhio, havendo um forte agravamento
das condi¢des de cobertura da rede no periodo de
férias escolares.

e Vagos ¢ Anadia destacam-se sobretudo por
apresentarem um forte agravamento das condigdes
de oferta no periodo de férias escolares, que atinge
cerca de 60% dos lugares ¢ 40% da populagdo do
concelho. No periodo escolar as caréncias de
transportes sdo mais moderadas e correspondem
essencialmente a situagdes onde a oferta
disponibilizada corresponde aos minimos aceitaveis

(entre 3 e 6 circulagdes por dia).

Globalmente verifica-se que 2% (6.193) dos habitantes
residem em lugares sem oferta de transportes publicos
coletivos no periodo escolar, aumentando estes valores
para 6% (20.655 hab.), se se considerar as situagdes em
que a oferta ¢ inferior a 6 circulagdes por dia. Nas férias
escolares, o peso de residentes em lugares sem oferta de
TPC sobe para 7% (25.690 hab.), representando a
populagdo servida por 6 ou menos circulagdes didrias

cerca de 18% (68.356 hab.) da populacdo total da regido.
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Tabela 13 — Défice de oferta de TPC por concelho

N2 de lugares

Periodo Escolar

Populagdo Residente

Sem menos3 menos 6 tal % do Total CC Sem menos3 menos6 Total % do Total CC
Concelho (CC)  Oferta circ./dia circ./dia Total CC Oferta circ./dia circ./dia Total CC

Agueda 19 8 17 44 24% 187 774 1.359 2.588( 4.721 10%| 47.729
Albergaria-a-Velha 2 1 7| 10 14% 69 208 93 1.163| 1.464 6%| 25.252
Anadia 9 2 14 25 24% 105 192 98 3.050( 3.340 11%| 29.121
Aveiro 0 0 0 0 0% a4 0 0 0 0 0%| 78.450
Estarreja 9 1 71 17 11% 149 1.046 41 802| 1.889 7%| 26.997
flhavo 0 0 0 0 0% 10 0 0 0 0 0%| 38.598
Murtosa 0 0 0 0 0% 4 0 0 0 0 0%| 10.585
Oliveira do Bairro 1 0 100 11 13% 83 60 0 1.072 1.132 5% 23.028
Ovar 14 0 1l 15 16% 93| 2.980 0 608| 3.588 6%| 55.377
Sever do Vouga 16 1 18 19% 97 880 67 25 972 8%| 12.356
Vagos 2 4 12 18 28% 64 53 369 3.127| 3.549 16%| 22.851
Total Regido 72 17 69| 158 17% 905| 6.193 2.027| 12.435|20.655 6%| 370.344

N2 de lugares

menos 3
circ./dia

Sem

tal
Oferta

Concelho (CC) circ./dia

Periodo Férias Escolares

menos 6 % do
Total CC

Total CC

Populagao Residente
Sem menos3 menos 6
Oferta circ./dia circ./dia

% do

Totalcc Total CC

Agueda 35 17 57| 109 58% 187| 3.362 3.226( 13.324{19.912 42%| 47.729
Albergaria-a-Velha 16 7 10 33 48% 69| 3.078 1.912 2.363 7.353 29%| 25.252
Anadia 37 5 24| 66 63% 105 5.424 493 5.715(11.632 40%| 29.121
Aveiro 0 0 2 2 5% 44 0 0 696 696 1%| 78.450
Estarreja 30 7 34 71 48% 149| 3.017 852 3.294( 7.163 27%| 26.997
ilhavo 0 0 0 0 0% 10 0 0 0 0 0%| 38.598
Murtosa 0 0 0 0% 4 0 0 0 0 0%]| 10.585
Oliveira do Bairro 1 0 16| 17 20% 83 60 0 2.709( 2.769 12%| 23.028
Ovar 15 0 of 15 16% 93| 3.588 0 0| 3.588 6%| 55.377
Sever do Vouga 20 21 17 58 60% 97| 1.132 2.648 1.933] 5.713 46%| 12.356
Vagos 25 1 13 39 61% 64 6.029 817 2.684 9.530 42%| 22.851
Total Regido 179 58 173| 410 45% 905( 25.690 9.948| 32.718| 68.356 18%| 370.344

Face ao atras referido constata-se que ha margem para
melhorar a oferta de transportes publicos coletivos com a
introdugdo de servigos de transportes flexiveis a pedido,
recomendando-se que a aposta neste tipo de servigos seja
implementada de forma faseada, de modo a, por um lado,
propiciar a internalizagdo e aceitagdo deste novo conceito
de transportes publicos coletivos, tanto ao nivel da
populagdo, como dos operadores e gestores de
transportes, e, por outro lado, ganhar sensibilidade para o
modus operandi, encargos e proveitos que lhe estdo

associados.

O faseamento deve incidir, inicialmente, na supressao das
caréncias de transportes existentes, numa op¢ao clara de
servir as areas e horarios que hoje apresentam os maiores
défices de oferta, remetendo para fases posteriores
intervengdes mais profundas de racionalizacdo da oferta

existente.

Necessariamente que a implementagdo deste tipo de
solucdes de transporte deve ser suportada por um estudo
detalhado de desenho dos circuitos de transporte a
pedido e de analise da sua viabilidade, o qual devera

ser enquadrado numa perspetiva regional e de médio
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prazo, de modo a permitir o seu correto dimensionamento F.2.54. Implementacéo: Requisitos

em funcao das possibilidade de evolugao. Base

Com efeito, a implementagdo destes sistemas de O nivel de tecnologia necessario para a implementacio

transportes  pressupde a criagdo de um  centro de de servigos de transporte a pedido varia muito consoante

coordenagdo ¢ despacho e investimentos em tecnologia o grau de flexibilidade preconizado para o servigo.

consideraveis que recomenda que a implementacdo tenha

. . L. Genericamente, a escolha da tecnologia depende da
uma perspetiva regional ou, no minimo, que envolva o

. L . A escala e da complexidade da operagdo, sendo que a opcao
conjunto de municipios que apresentam maior apeténcia

N . o or sistemas tecnologicamente mais avangados tem a
para solugdes de transporte a pedido, de modo a diluir os p £ ¢

. . . vantagem de garantir maior fiabilidade e eficacia ao
custos e melhor rentabilizar os investimentos.

sistema (ajuda a assegurar que ninguém ¢é esquecido e

No ponto seguinte identificam-se os principais requisitos que as rotas e a afetacio dos veiculos ¢ a mais eficiente),

tecnologicos associados a plataformas de transportes a permitindo ainda analisar os padrdes de procura e a

pedido, com vista a ilustrar o tipo de investimentos posterior adaptagio do servico a esses padrdes.

necessarios.
Na Tabela 14 apresenta-se uma sintese da tecnologia que

esta habitualmente associada ao sistema de transporte a

pedido.

Tabela 14 — Requisitos tecnolégicos associados ao transporte a pedido
Tipo de equipamento Descricéio

Envolve habitualmente a disponibilizagio de um nimero verde ou azul* associado a reserva de
Equipamento de Centro de viagens e, necessariamente, a existéncia de uma ou mais linhas de telefone para atendimento das
Reservas (Call Center) chamadas. Ainda associado ao funcionamento do call center ¢ necessario dispor de sofiware
especifico que permita a correta anotag@o e gestdo das reservas de viagens.

Associado ao centro de controlo de operacdes é recomendavel dispor de equipamentos de hardware
Equipamento de Gestio de (servidores) que permitam suportar a informag@o geografica da rede e software especifico de gestdo
Frota de frotas que possibilite a identificag@o das viaturas no terreno e a construgdo dos caminhos mais
eficientes para a recolha dos pedidos de viagem registados.

Os veiculos que asseguram servigos de transporte sdo habitualmente equipados com dispositivos que
permitem informar o centro de controlo sobre a sua posi¢do geografica (equipamentos de
Equipamento embarcado nos | Posicionamento) e dispositivos que permitem a comunicagdo com o centro de controlo (consolas de
veiculos mensagens ou computadores de bordo).

Paralelamente, podera ainda haver a necessidade de dotar os veiculos de equipamentos de bilhética
que possibilitem a leitura e/ou emissdo de titulos de viagens.

Existe a possibilidade de dotar as principais paragens com painéis interativos que permitam informar
Equipamento de Informac¢do | os clientes da hora esperada para passagem da viatura. Ainda nos equipamentos de informagéo aos
aos utilizadores clientes poder-se-a dispor de funcionalidades web especificas para o transporte a pedido que
permitam, designadamente, a consulta de horarios e a marcacéo de viagens através da internet.

*Nos ndmeros verdes as chamadas sao gratuitas para os clientes, enquanto nos niimeros azuis o preco é partilhado
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Para ter uma ideia dos custos que podem estar envolvidos
na montagem de um sistema de transportes a pedido ¢ de
referir que a TIS participou na implementacdo de um
sistema pioneiro em Portugal para a Comunidade
Intermunicipal do Médio Tejo, cujos custos de
investimento rondaram os 100 mil euros®. Esta solucdo
devera iniciar-se com 3 circuitos de transporte a pedido,
assegurados por uma frota de 5 veiculos, estando o
sistema dimensionado para poder evoluir de modo a
abranger outras areas da regido (atualmente incide apenas

sobre parte do concelho de Magéo).

Para além das vantagens inerentes ao aumento da
cobertura da rede em territério de baixa densidade com
custos controlados, as solugdes de transporte a pedido
propiciam um contacto de grande proximidade com a
populagio, fornecendo informacéo em tempo real sobre a
oferta e procura, o que permite uma rapida adaptacdo dos

servigos com vista a melhorar a sua eficiéncia.

Por ultimo ¢ de referir que o sucesso deste tipo de
solugdes implica um envolvimento dos operadores de
transportes locais, sejam eles empresas de transporte
publico coletivo, taxis ou mesmo associagdes de
solidariedade social que promovem servigos de transporte
dedicado, bem como dos administradores de servigos

publicos, no sentido de procurar uma concertacdo de

60 Este valor contempla os encargos associados a: estudos e
consultoria; aquisicdo e instalagdo de equipamento de bordo nos
veiculos afetos ao projeto; aquisicdo de software e configuragdo da
plataforma de gestéo do servigo associada ao Centro Coordenador de
operagdes; instalagdo de mobiliario urbano e produgao de material de

divulgagéo do projeto.

horarios que favorega a concentra¢io da procura.

E ainda de destacar que as solugdes de transporte flexivel
a pedido visam complementar a oferta de servigos
regulares de transporte publico coletivo, devendo, como
tal, os seus horarios ser definidos de forma articulada
com os dos outros modos de transporte. Necessariamente
que, por incidirem sobre areas de procura rarefeita,
acarretam custos de operagdo dificilmente cobertos pelas
receitas geradas, sendo todavia os défices de exploragdo
mais controlados do que se se tratassem de servigos

regulares de transportes publicos coletivos.

F.3. Hierarquizacao da rede de
interfaces de transportes

Em sede do diagndstico foi possivel constatar que a
Regido de Aveiro apresenta lacunas importantes no que
respeita a organizacdo da rede de interfaces de ambito

concelhio (e consequentemente regional).

Apesar disso, foram identificados alguns dos principais
pontos nodais da rede de transportes publicos coletivos,
tendo sido considerados critérios relacionados com a
oferta e a procura para hierarquizar as principais estagdes
e paragens de transporte publico coletivo. Estes critérios

sdo relembrados aqui:
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Tabela 15 — Critérios considerados para classificar as interfaces de transporte

Disponibilidade | Oferta em TPC rodoviario Procura
Interface | Designacgdo Insercio urbana de servico N.° de N.° de circula¢des | (movimentos
ferroviario | carreiras (2 sentidos) de pax)
Inserida num centro urbano com forte
1.°Nivel | Principal | coneentracdo de emprego, coméreio e Sim >20 > 250 >9.000
servigos, mas também com uma forte
componente residencial
2°Nivel | Secundario | -0c@lizada em centros urbanos Desejavel >10 > 100 >1.500
secundarios
3°Nivel | Local | ocalizadaem dreas urbanas, Opcional >5 > 50 > 500
cumprindo apenas 2 dos critérios

Esta identificacdo da rede potencial de interfaces parte da
analise dos pontos de concentragdo da oferta e da
procura, mas ndo tem tradugdo fisica concreta e, como
tal, estas ndo sdo entendidas pelos potenciais utilizadores
do sistema de transporte publico coletivo como

verdadeiras interfaces.

Nesse contexto importa desenvolver uma estratégia de
afirmagdo da rede de interfaces regionais, a qual ¢
apresentada esquematicamente na Figura 69 e para a qual

se estabelecem as propostas apresentadas na Tabela 16.
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Figura 69 — Proposta para a rede de interfaces
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Tabela 16 — Propostas de intervencéo nas interfaces de modo a conciliar uma rede regional

S 2 £ 2
= 5 2 < - < 5 Acessibilidade
=5 “5 Szl S 'E Inserc¢io Urbana Oferta TPC em modos Estacionamento Informacio
7z g - =L == suaves
1 = K e
=
Adequada, mas recomenda-se
o reforgo de algumas ligacdes
inter-concelhias e a defini¢do
de uma linha urbana que
Boa insercio mas promova a liga¢@o entre os Melhorar a
importa rgfor ara principais geradores do centro informacgao sobre a
in ts raciio urgana da da cidade (sistema de navette). | Melhorar as Necessario oferta presente na
zon§ Ng;scen te com o Na linha do Vouga deve-se ligagdes pedonais | organizar a oferta | interface.
1.° Nivel Aveiro v v | restante territorio promover a articulacdo dos e ciclaveis a Sul. | de Criagdo de um
’ ’ horarios com os comboios da | Garantir zona de | estacionamento | Centro de
Concretizacio do panel linha do Norte. parqueamento na zona a Informagdo em que
do Centro ((;Ioor derr:agor A oferta urbana em Aveiro para bicicletas. nascente. seja possivel
de Transportes deve estar articulada com os conhecer a oferta
P ’ comboios ¢ a oferta inter- global.
concelhia e, por isso, deve
garantir frequéncias elevadas
(pelo menos, 6 circulagdes por
hora e por sentido).
Razoavel. Importa
promover a M
S elhorar a Melhorar a
consolida¢do urbana na o . N
Jona envolvente & acessibilidade informag@o sobre a
estacio ferrovidria pedonal a oferta presente na
¢ ~ Aumentar a oferta de TPC nas | estagdo. . interface.
(largo da estagdo), L . Criar bolsa de A
ligagdes urbanas e melhorar os | Garantir zona de . Criagdo de um
Ovar 4 v' | aumentando a . . estacionamento
. abrigos para os passageiros do | parqueamento . X ~ Centro de
qualidade do espago o S junto a estagao. -
péblico ¢ melhorando TPC rodoviario. para bicicletas e Informagdo em que
as condigdes de estadia pereursos seja possivel
dos passageiros do TPC ciclaveis de conhecer a oferta
o doIi/iéri (‘;’y acesso a estagao. global.
A inserg¢do urbana ¢
boa, mas a estagido Aumentar a oferta de TPC nas Melhorar a Fundamental
ocupa as "traseiras" da | ligagdes a Esmoriz. acessibilidade melhorar a
cidade, importando Melhoria das condigdes de R . informagao
o i . . pedonal a Criar bolsa de . .
2.° Nivel Esmoriz v | destacar mais o seu espera dos passageiros, com a estacio estacionamento disponivel e
papel (e.g., através da | introdugdo de um abrigo §a0. . X ~ introduzir um mapa
L . Garantir zona de | junto a estagéo. .
sinalética) e da centralizado e com boas arqueamento com a oferta inter-
valorizagdo do espago | condi¢des de conforto e p arg bicicletas concelhia e
publico em que se limpeza. p ’ concelhia.
insere a interface.
A inserc¢do urbana ¢
razoavel, mas a esta¢do Melhorar a Melhorar a
¢ relativamente acessibilidade informagdo aos
excéntrica face a zona R . passageiros,
. pedonal a estagdo
central da cidade, . . nomeadamente
. a partir de Criar bolsa de .
. importando destacar Reforc¢o da oferta em TPC na . com a criagdo de
Estarreja v Y mais o seu papel (e ligagdo a Murtosa Poente. estacionamento um Quiosque de
. pape \e-8. gag ' Melhorar a rede | (lado Poente). q
através da sinalética) e ciclavel de Informagdo em que
valorizar o espago licacio & zona seja possivel
putblico em que se c egntial da cidade conhecer a oferta
insere a componente da ’ global.
interface rodovidaria.
=
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TiS
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) 5- 2 g 5 g 5 Acessibilidade
2 R E Szl S E Inserc¢io Urbana Oferta TPC em modos Estacionamento Informacio
z 5 < = E = 2 suaves
= = = =
Melhorar a
A insercdo urbana das informagao aos
duas principais Propde-se o reforgo da oferta passageiros,
paragens de Agueda é | de TPC de ligagdo a Melhorar a nomeadamente
Acucda v v muito boa, mas a Albergaria-a-Velha, Anadia e | acessibilidade ) com a criagdo de
gu qualidade do espaco Oliveira do Bairro ¢ a pedonal a estagdo um Centro de
publico envolvente a introdug@o de uma linha ferroviaria Informagdo em que
interface ferroviaria urbana de frequéncia elevada. seja possivel
devera ser melhorada. conhecer a oferta
global.
Melhorar a Melhorar a
. acessibilidade informagao aos
Propde-se o reforgo da oferta edonal e passageiros,
A inser¢do urbana da de transporte publico coletivo, Siclével 3 estacio nomeadamente
estacdo ¢ muito ma e o que é concretizado com a  estag . com um Quiosque
- S ~ S (construcdo de Criar bolsa de N
Oliveira do implica o acesso promogao de ligagdes a L . . de Informagao em
. v v . - . L . uma ligagdo mais | estacionamento . .
Bairro motorizado, ja que estd | Aveiro, Agueda e Anadia. . que seja possivel
Do . direta entre esta e | (peq.)
afastada dos centros Estas ligagdes beneficiam o centro urbano) conhecer a oferta
urbanos. também as ligagdes internas Garantir zona de‘ global na interface
ao concelho. parqueamento (este pode ndo estar
- locali
para bicicletas. oca 1~Zﬁd0 na
estagdo da CP).
Melhorar a
Propde-se o reforgo da oferta | acessibilidade Fundamental
A inser¢do urbana da de transporte publico coletivo, | pedonal a melhorar a
estacdo ¢ muito ma e o que ¢ concretizado com a estagdo. Criar bolsa de informacgao
Mogofores v v implica o acesso promogao de ligagdes a Garantir zona de estacionamento disponivel e
g motorizado, ja que esta | Oliveira do Bairro e Anadia. parqueamento (peq.) introduzir um mapa
afastada dos centros Estas liga¢des beneficiam para bicicletas e peq: com a oferta inter-
urbanos. também as ligagdes internas acessibilidade concelhia e
ao concelho. ciclavel a concelhia.
estagdo.
3.° Nivel Melhorar a
. informag@o aos
Considera-se que a assa eigr o8
principal interface se . passag >
S \ A ~ Garantir zona de nomeadamente
‘ localiza junto a Camara | Propde-se o reforgo da oferta .
Ilhavo v L L . parqueamento - com um Quiosque
Municipal e, como tal, | de TPC de ligagdo a Aveiro. . -
esta tem uma boa para bicicletas. de Informagdo em
inser¢@o urbana que seja possivel
' conhecer a oferta
global na interface.
Melhorar a
Propde-se a informacao aos
melhoria das passageiros,
ligagdes em nomeadamente
. o modos suaves com um Quiosque
A interface rodoviaria Q 1059
. (nomeadamente de Informagdo em
. esta razoavelmente e . .
Albergaria- . utilizando o que seja possivel
v | bem localizada do - -
a-Velha corredor conhecer a oferta

ponto de vista da
inser¢do urbana.

ferroviario a
desafetar) e a
introdugdo de
parqueamento de
bicicletas.

global na interface.
Necessario tornar
claras as principais
ligagdes da rede
regional e
internacional.
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TiS

S 2 2 2 o
= 5- 2 < :E < :E Acessibilidade
2 R E Szl &z Inserc¢io Urbana Oferta TPC em modos Estacionamento Informacio
75 < =] = 2 suaves
3 = g| £
Utilizar as bolsas | Melhorar a
A inserc¢do urbana da de informacg@o aos
principal paragem de estacionamento | passageiros,
Vagos ¢ razoavel, Garantir zona de | localizadas na nomeadamente
Vagos v | sendo a sua localizagdo - parqueamento | proximidade da | com um Quiosque
relativamente para bicicletas. | paragem de de informagdo em
excéntrica ao centro Vagos para que seja possivel
urbano. estacionamento conhecer a oferta
de longa duragdo. | global na interface.
Enilgzéllzzg?zrzznder Prop(?e—se o reforg_:o das ‘ Fundamental
incinal paracem da ligagdes a Estarreja, as quais, melhorar a
i/ﬁlrctggz. % g para elém de beneﬁcmrem as Garantir zona de 1r}form?g:éo
Murtosa v | fundamental promover ligagdes entre estes dois parqueamento - filspomvp le
a sua qualificagdo e f:oncelhos, permitem para bicicletas. introduzir um mapa
defini-la como um 1gualmente melhorar as com a o_fena inter-
AR ligagdes em TPC concelhia e
ponto notavel a escala . . .
da cidade. relativamente a Aveiro. concelhia.
Fundamental
Considera-se que a melhorar a
principal interface se informacao
Sever do | localiza junto & Camara ) ) disponivel e
Vouga Municipal e, como tal, introduzir um mapa
esta tem uma boa com a oferta inter-
inser¢do urbana. concelhia e
concelhia.

As intervengdes preconizadas para afirmar a rede de
interfaces a escala da Regido de Aveiro sdo descritas em
diversos capitulos do presente relatorio; com efeito, o
refor¢co da importancia destas interfaces passa em grande
medida pela melhoria da oferta de transportes publicos
coletivos (justificada no ponto da melhoria das
acessibilidades inter-concelhias ¢ com reflexos também
na acessibilidade interna aos diversos concelhos)8', mas

também pela promogdo da acessibilidade em modos

suaves e no refor¢o do estacionamento.

Defende-se para todas as interfaces a aposta na melhoria

da informacdo intermodal, a qual deve concretizar-se

61 Estas propostas sdo apresentadas na secdo F.2.3, relativa a rede

estruturante de transporte publico coletivo.

através da disponibilizagdo de mapas de rede e refor¢o da

imagem®.

Em Aveiro, ¢ fundamental garantir que o Centro
Coordenador de Transportes assume as fungdes para as
quais foi concebido; se, numa primeira fase, a sua ndo
utilizagdo decorria da auséncia de acessibilidades
rodoviarias, neste momento, estas estdo asseguradas.
Como tal, importa transferir para o Centro Coordenador,
pelo menos, as carreiras que desenvolvem o0s percursos
inter-concelhios, evitando a ocupacdo das vias urbanas do

lado poente da estagdo.

62 Para mais informagdes vide Capitulo C, relativo ao “Plano de

incentivo e promogao dos transportes publicos”.
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F.4. Proposta de zonamento
tarifario

O tarifario do transporte publico coletivo na Regido de
Aveiro ¢ regulado pelos precos maximos fixados
anualmente por escaldo quilométrico, o que significa que
para um utilizador ocasional nido é facil compreender
quanto ¢ que vai pagar pela realizagdo de uma
determinada viagem origem-destino, sobretudo se esta
envolver a utilizagdo de mais do que um modo de
transporte, sendo necessario contatar diretamente o(s)
operador(es) (via telefone ou presencialmente) para

conhecer o custo da viagem.

Neste contexto ¢ fundamental que sejam realizados os
esforcos necessirios para promover a revisio do
tarifirio na Regido de Aveiro (incluindo os titulos
regulares e ocasionais), uma vez que o atual sistema
tarifario ¢ fortemente dissuasor da utilizacdo dos
transportes publicos coletivos. O sistema tarifario deve
ser o mais simples possivel, de modo a que a perce¢do do

conjunto da rede pelos utilizadores seja clara ¢ imediata.

Por outro lado, a aposta numa rede mais estruturada, com
servigos hierarquizados que impdem o transbordo em
certas ligagdes, ndo ¢ compativel com o sistema tarifario
atual, sendo necessario a sua reformulagdo para um
sistema que ndo penalize tarifariamente o transbordo,

mesmo entre diferentes operadores de TPC.

Face ao exposto pode-se concluir que os principais
problemas do atual sistema tarifiario incidem sobre
duas grandes temadticas: a auséncia de integracio
tarifaria ¢ a falta de informacdo/dificuldade de

percecao dos precos a pagar.

F.4.1. Abordagens possiveis

Genericamente podem identificar-se duas abordagens
possiveis para a restruturagdo do sistema tarifario da

Regido de Aveiro, a saber:

e Implementacdo de um sistema de tarifario
multioperador de raiz — esta abordagem pressupde
a constru¢do de um modelo tarifario especifico para
a regido da Aveiro, assente em titulos intermodais,

tanto para passageiros regulares como ocasionais;

e Correcio pontual dos problemas detetados,
mantendo as logicas tarifirias mono-operador em
vigor — esta abordagem consiste na disponibilizagido
de titulos multioperador para os clientes mais
frequentes, mantendo, todavia, a ldgica tarifaria
inerente a cada operador e a possibilidade de

aquisi¢do de titulos monomodais.

Estas duas abordagens cumprem de forma diferenciada
os objetivos de promogdo da mobilidade e simplificagdo
do tarifario, mas também acarretam complexidades

distintas de implementacao.

Efetivamente, a solu¢do de implementagdo de um sistema
tarifario integrado de raiz permite uma maior
simplificagdo do tarifario e uma melhor promog¢do da
intermodalidade, mas acarreta diversas dificuldades de
implementagdo, tanto ao nivel da operacionalizacdo,

como da gestdo.

Na tabela seguinte sintetizam-se as principais
caracteristicas de cada wuma destas abordagens,
evidenciando as vantagens e desvantagens que lhes estdo

associadas.
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Tabela 17 — Comparagédo das opgdes de intervencéo no sistema tarifario

TiS

Sistema plenamente integrado Correciio pontual dos problemas
e Todos os titulos sdo intermodais. A promogao da intermodalidade esta restrita a
,% e O preco ¢ fungio da OD de viagem e ndo do deterrpinados titulos e assente em titulos
% modo/operador utilizado. combm.ados / acordos entr.e operadores.
O e O transbordo nio é penalizado. Melhoria da informagéo disponivel sobre as
tarifas vigentes.
Zonamento unico para todos os operadores. Podem manter-se as bases tarifarias dos titulos
Implica esquemas de reparticio de de trapsporte em vigor. O prego dos titulos
receitas/remuneragdo dos operadores (e.g. PK, combinados decorre de acordos entre empresas,
P, Lugares.contratualizados, ...) e acordo sobre onde se assume um desconto no titulo base
a forma de calculo dos parametros necessarios mono-operador para incentivar o uso do TPC
(via bilhética ou inquéritos a utilizacdo do TPC). (c.g. passe au'tocarro com 5% de desconto +
“ . . o passe comboio com 5% de desconto).
9 Exige uma autoridade forte que administre o , . . o
z sistema e que assegure as compensagdes E necessdrio validar a compatibilidade dos
% /financiamentos necessarios. sistemas de bllhetllc.a.e identificar os titulos que
~ . I devem ser disponibilizados com légica
Os 51stf{m2{s de bilhética tém que ser multioperador.
compativeis. , )
E necessario promover os acordos entre
empresas com vista a criagdo dos passes
combinados.
E necessario assegurar um sistema integrado de
informagéo sobre o TPC.
Simples de entender (a base tarifaria é a mesma Pode ser implementado sem alteragdes drasticas
para todos os titulos e todos os operadores) nos precos pagos pelos utentes e nas receitas
- Elevado potencial de promogio do uso de TPC dos operadores.
§) (o acesso aos diferentes modos ja esta incluido Mais fécil de aceitar pelos operadores, na
g no prego, por isso passa a haver uma maior medida em que estes mantém o controlo das
S utilizagdo do TPC, especialmente em viagens suas receitas.
curtas). Permite intermodalidade nas cadeias de viagem
E tipicamente mais justo porque a distancias mais frequentes.
idénticas correspondem precos idénticos.
A alteragdo/homogeneizacao das bases tarifarias Mais complexo de entender (padece dos
vigentes implica habitualmente grandes problemas inerentes a existéncia de diferentes
alteragdes nos pregos pagos pelos utentes e nas logicas tarifarias consoante cada operador).
receitas dos operadores. Perpetua problemas de injustica associados a
@ Tipicamente gera pregos mais elevados que os tarifarios distintos (e.g. uma viagem Aveiro —
% pagos nos titulos monomodais, o que induz Requeixo, com cerca de 11 km, custa 1,85€ na
'g dificuldades de aceitagdo (e.g., “so necessito de MoveAveiro, enquanto uma viagem Oliveira do
= usar o modo X por isso ndo quero pagar Bairro — Mamarosa, também com cerca de 11
§ mais ™). km, custa 0,50€ e uma viagem neste escaldo de
= A aceitagiio por parte dos operadores nio ¢ facil, distancia nos operadores rodoviarios pri‘vados
devido aos receios de perda de controlo das suas custa 2,15€ ou ,3"20€’ consoante a carreira tenha
receitas. ou ndo agente Unico).
Menos capacidade de intervir nos pre¢os como
forma de promoc¢do da mobilidade.
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Face aos requisitos necessarios e impactos que lhe
poderdo estar associados, ndo se considera possivel, nem
recomendavel, a op¢do de implementacdo de um novo

sistema tarifario integrado a curto-médio prazo.

Esta op¢ao requer a existéncia de uma Autoridade de
transportes regional com competéncias ao nivel da
contratualizacio e do financiamento do sistema de
transportes, capaz de impor a alteragdo das bases
tarifarias em vigor ¢ de absorver eventuais impactos
negativos nas receitas dos operadores decorrentes da

nivelagdo das bases tarifarias.

Por outro lado, ¢ também de referir que os dados do
inquérito a mobilidade indicam que a expressdo das
viagens complexas - que envolvem mais do que uma
etapa - é reduzida e abrange essencialmente deslocagdes

para fora da regido.

Efetivamente, no total, somente 2,1% das viagens
implicam mais do que uma etapa, sendo que ao nivel das
viagens em TPC esta percentagem ¢ superior (6%,
correspondentes a cerca de 2.100 viagens, de um total de

cerca de 34 mil viagens em TPC), mas:

e 83% das viagens que envolvem transbordo
correspondem a cadeias de viagem autocarro +

comboio; ¢

e  62% das viagens que envolvem transbordo sdo
viagens que tém um dos extremos fora da CIRA

(tipicamente Grande Porto ou Baixo Mondego).

Das cerca de 800 viagens que seriam diretamente
beneficiadas com a implementag@o do tarifario integrado,
porque se tratam de viagens com mais do que uma etapa
e que se desenvolvem dentro dos limites da CIRA, 28%

(229 viagens) correspondem a cadeias Barco +

Autocarro, para as quais ja existem titulos multimodais
que permitem o acesso as ligagdes de Barco, as carreiras
da Transdev (AVA) de ligagdo a Aveiro, e aos

Autocarros da MoveBus, no caso do Passe.

As restantes viagens complexas, internas a CIRA,
correspondem maioritariamente a cadeias de viagem
Comboio+Autocarro (495 viagens que representam
62%), grande parte das quais com um dos extremos de
viagem na cidade de Aveiro. De notar que as Unicas que
ndo t€m um extremo na cidade de Aveiro sdo viagens
internas ao concelho de Ovar, concelho que apresenta 5
estacdes ferroviarias que servem lugares de dimensdo

relevante.

As viagens internas a CIRA que envolvem transbordo
entre autocarros t€ém uma dimensdo muito reduzida (78
viagens diarias) e correspondem a viagens intra-
concelhias, que ocorrem dentro dos limites do concelho

de Agueda (56) e Aveiro (22).

A longo prazo, num contexto em que a CIRA assuma a
contratualizagdo da oferta dos transportes publicos
coletivos e que a rede de TPC passe a ser mais
hierarquizada, induzindo a necessidade de viagens
complexas, faz todo o sentido desenvolver e implementar
um novo sistema tarifario integrado na regido, o qual
permite maiores ganhos na promog¢do dos TPC e é mais

simples de gerir e administrar.

No ponto seguinte detalham-se as principais propostas de
melhoria do sistema tarifario, a curto-médio prazo ¢ a

longo prazo.
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F.4.2. Proposta de melhoria do sistema
tarifario

F.4.21. Abordagem a curto-médio

prazo

A correcdo dos problemas do sistema tarifario a curto-

médio prazo deve passar por uma atuagio a dois niveis:

1 — Difusio do Tarifario Disponivel e Precos

Praticados

Uma das propostas do presente estudo incide sobre a
criagdo de um portal da mobilidade que divulgue a
informagdo relativa ao sistema de transportes da regido.
Neste portal deve ser disponibilizada a informago sobre
o tarifario praticado pelos diferentes operadores da
regido, titulos de transporte disponiveis e a sua
adequabilidade a diferentes segmentos de procura e

pregos praticados.

Para facilitar a perce¢do do prego associado a cada
viagem devem ser disponibilizados, a par da informacao
sobre o percurso das linhas, esquemas com informagéo
sobre as tarifas praticadas, os quais devem ser idénticos

para todos os operadores.

Estes esquemas podem seguir uma logica idéntica a da
Figura 70, caso as tarifas sigam zonas ou paragens zona
fixas, ou ser apresentados através de matrizes / tridngulos
tarifarios, como o da Figura 71, no caso da mudanga de
escaldo tarifario ndo ocorrer sempre na mesma paragem

zona.

Neste ambito, o ideal seria dispor de um motor de busca
de caminhos / percursos possiveis que possibilitasse a
pesquisa de horarios e tarifairio por OD, similar ao

disponibilizado em sites como 0

http://www.transporlis.sapo.pt/ da AML ou

http://www.stcp.pt/pt/itinerarium da AMP.

Figura 70 — Esquema de apresentagéo do tarifario
as ou paragens zona fixas

por linha

GIMERA PORRE G0 [HE, RARRTCHE
BRI CX) AT sy
AT, Cak BRSAE
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wR 3 1
PRARA G5 CARMYLIAS B PORTE [ £

MG RS

PAECRN (W% CAMYLIAS

Fonte: http://www.stcp.pt/pt/itinerarium/, consultado a 15-01-2013

Figura 71 — Esquema de apresentagao do tarifario

por linha — Zonas variaveis ou OD
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COMBOIDS DE PORTUGAL

Fonte: www.cp.pt, consultado a 15-01-2013
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2 — Criacéo de Titulos Combinados Intermodais

Como foi atras referido, atualmente sé existem titulos
integrados para as viagens Sdo Jacinto - Aveiro que

envolvem as travessias de barco e liga¢des rodovidrias.

Estes titulos estdo disponiveis para clientes ocasionais (1
e 2 viagens), clientes frequentes (10 viagens) e clientes
regulares (passe), sendo que para estes ultimos ¢ também
dado o acesso a rede MoveBus, o que permite alargar a

abrangéncia territorial do titulo ao concelho de Aveiro.
Tabela 18 — Titulos Multimodais Move Ria

MULTIMODAL

Bilhete Simples 3,70 €
Bilhete 2 viagens 6,60 €
Bilhete 10 viagens 23,60 €
Passe Social Normal a) 43,00 €
Passe Estudante 35,30 €
Passe 3° Idade 17,20 €

a) Pode ser utilizado na MOVEBUS

Nota: Estes titulos sdo vendidos na MoveRia e sdo validos para a lancha
e 0 autocarro da AVA

De referir que em outubro de 2011 foi criado o Passe
UrbTotal que permite viajar em todas as linhas urbanas
de Aveiro, quer sejam exploradas pela Transdev ou pela
MoveAveiro, por 39,50€ por més, ou seja, mais 2,00 € do
que o Passe Move Aveiro valido para a rede deste

operador.

Para além destas ligagdes, ha outras situagdes onde faria
todo o sentido a disponibilizagdo de titulos intermodais,
as quais configuram essencialmente ldgicas de titulos
combinados do tipo CP + Autocarro e Autocarro

Interurbano + Transporte Urbano.

Ao nivel dos combinados de CP + Autocarro, no
minimo, deveriam ser disponibilizados titulos que
abrangessem a MoveAveiro (e/ou o Passe UrbTotal) e os
percursos CP a partir das estagdes ferrovidrias localizadas
no concelho de Aveiro para qualquer outro destino CP,

dentro da CIRA ou fora desta (e.g. Porto e Coimbra).

Este tipo de titulos pode ser facilmente implementado
para clientes regulares, mesmo se os sistemas de bilhética
ndo forem compativeis. Para tal bastara estabelecer
protocolos entre as duas empresas que permitam a venda
do passe mono-operador a precos bonificados (com
desconto) aos clientes que mostrem ter adquirido o outro
passe/assinatura complementar. Esta solugdo obriga a que
o cliente traga consigo 2 “passes”, mas permite a
utilizagdo/validagdo e controle por parte de cada um dos

operadores.

Caso os sistemas de bilhética sejam compativeis, bastara
implementar e configurar nos cartdes suporte o novo

titulo combinado.

Ao nivel dos clientes frequentes e ocasionais 0 processo
pode ser mais complicado se os sistemas de bilhética ndo
forem compativeis, sendo que, nestes casos, ha que
ponderar as vantagens do novo titulo, em fungdo do
potencial de clientes, pelos encargos inerentes a sua
disponibilizagdo e comercializagdo. De notar que a
auséncia de titulos intermodais ndo é muito penalizadora
para os clientes ocasionais, na medida em que a
propensdo para a realizagdo de viagens complexas ¢

reduzida.

Ao nivel dos clientes frequentes, tipicamente utilizadores
de pacotes de titulos pré-comprados, o interesse de titulos
intermodais ¢ maior e a solu¢do pode passar, caso os

sistemas de bilhética sejam compativeis, pela
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disponibilizagdo de cartdes eletronicos tipo “porta-
moedas” dos transportes, similares ao sistema zapping de
Lisboa, onde sdo carregados valores monetarios e o preco

de cada viagem ¢ descontado do saldo do cartdo.

Este tipo de solugdo tem a virtude do mesmo cartdo
permitir o acesso a diferentes operadores, mantendo a
possibilidade de cobranga de pregos diferenciados por

operador.

Para além dos combinados CP + MoveAveiro /UrbTotal,
deviam ser promovidos titulos idénticos para outras
localidades da regido servidas pela CP, tais como, Ovar,

Estarreja, Oliveira do Bairro e Agueda.

Com excegdo de Oliveira do Bairro que dispde de
transportes urbanos (mas para os quais sO s3o
disponibilizados titulos de viagem), todas as outras
localidades sdo servidas por operadores rodovidrios
privados, onde vigoram titulos por linha em fungdo do
escalao quilométrico de distancia entre a origem e destino

de viagem.

Nido obstante poderem sempre ser promovidos titulos
combinados de assinatura rodoviaria + assinatura CP,
sera de equacionar a possibilidade de adogdo de tarifas
planas por concelho para os servigos rodoviarios (ou,
pelo menos, nas areas de influéncia das estagdes da CP),
de modo a reduzir o nimero de combinagdes de titulos de
transporte e para promover um uso mais alargado da rede

de TPC.

O prego das tarifas planas deve ser calculado em fungdo
da procura existente por escaldo tarifario, o que implica
que, normalmente, os clientes do 1° escalio sdo
penalizados com aumentos tarifarios e os dos escaldes

superiores beneficiam de redugdes do preco dos titulos,

de modo a manter o mesmo nivel global de receitas. E
todavia de notar que, na maioria dos casos, a distancia a
sede dos concelhos fica contida num raio de 8 km, o que
aponta para que a adocdo de tarifas planas possa ser
possivel sem a introducdo de variacdes extremas de

precos (vide Figura 72 e Figura 73).

Por ultimo ¢é de referir que devera ser prevista a
disponibilizagdo de titulos combinados com o comboio
que contemplem as viagens de autocarro, tanto na zona
de origem como de destino das viagens, de modo a
assegurar sempre a possibilidade de recurso ao TPC. Da
analise dos dados dos inquéritos a mobilidade os pares
OD onde ja haveria procura para estes titulos seriam:
Aveiro — Porto; Aveiro — Coimbra; Aveiro — Ovar,

Aveiro-Murtosa/Estarreja e Aveiro — Agueda.

No que se refere aos combinados do tipo Autocarro
Interurbano + Transporte Urbano, o processo de
implementagdo ¢ idéntico ao proposto para 0s
combinados comboio + autocarro, sendo que os dados do
inquérito a mobilidade apontam para que 76% das
viagens em autocarro sejam intra-concelhias, tendo,
como tal, as deslocagdes interurbanas uma

representatividade reduzida (cerca de 6.000 viagens dia).

Ainda assim, verifica-se que cerca de 60% das
deslocagdes interurbanas tem um extremo de viagem em
Aveiro, pelo que a criagdo de combinados Autocarro
Interurbano + MoveAveiro/Urbtotal colmataria grande

parte das linhas de desejo de mobilidade.

Na Tabela 19 apresentam-se os dados de procura de
viagens em autocarro, onde ¢é possivel identificar os

principais pares OD de viagem.
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Figura 72 — Oferta TPC por Operador
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Figura 73 — Distancias em linha reta as sedes de concelho
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Tabela 19 — Viagens em TPC em fungéo da sua
tipologia face ao extremo de viagem

Viagens em Autocarro

Total 25.214 | 100%
Intra-Concelhias 19.046 | 76%
Inter-Concelhias 6.158 | 24%
Com 1 extremo em Aveiro 3.751 15%

ilhavo — Aveiro | 1.555 6% | 41%

Albergaria-a-Velha — Aveiro 835 3%| 22%

Vagos — Aveiro 621 2% | 17%

Oliveira do Bairro — Aveiro 370 1% 10%

Outros — Aveiro 368 1% 10%

Sem extremos em Aveiro 2.417 10%

Ovar — Santa Maria da Feira 759 3% | 31%

Anadia— Agueda| 318 1% 13%

Ovar — Espinho 201 1% 8%

flhavo — Albergaria-a-Velha 168 1% 7%

Outros — Outros 972 4% | 40%

Fonte: Inquérito a Mobilidade, 2011/2012

F.4.2.2. Abordagem a longo prazo

A promocdo da integracdo tarifiria através de titulos
combinados entre operadores, com o aumento da
intermodalidade, tende a gerar sistemas tarifarios
complexos de entender e de gerir, devido ao elevado
nimero de combinagdes de titulos de transporte e falta de

uniformizagdo das bases tarifarias.

Nestes termos, a longo prazo, com a evolugdo do sistema
de transportes ¢ a sedimentacdo das competéncias das
regides em matéria de contratualizagdo e financiamento
das redes de TPC, o sistema tarifario deve evoluir para
uma solucdo integrada de titulos intermodais, onde a base

tarifaria seja idéntica para os operadores e titulos de

transporte e o preco das viagens seja fun¢do da origem e
destino da viagem ¢ independente dos modos de

transporte utilizados.

Devido a maior simplicidade ¢ estabilidade face a
evolugdo das redes, os sistemas tarifarios integrados
assentam normalmente na defini¢do de zonas como
base tarifaria, sendo o prego das viagens proporcional
ao numero de zonas utilizadas ou numero de fronteiras

atravessadas.

Existe um conjunto de regras basicas que devem estar na
génese de um zonamento tarifario (Contiguidade das
Zonas,; Cobertura Uniforme; Fronteiras Reconheciveis;
Niuimero pequeno de zonas,...), as quais devem ser

adaptadas a realidade da regido e dos precos em vigor.

Correndo o risco de falta de amarragdo as perspetivas dos
principais intervenientes, apresenta-se na Figura 74 um
exemplo do que pode vir a ser o zonamento tarifario da
CIRA, o qual foi desenhado atendendo ao efeito de
centralidade que as sedes de concelho exercem sobre os
territorios concelhios e as distancias aos principais polos

regionais.

Na Figura 75 ilustram-se os escaldes tarifarios associados
ao zonamento proposto, sendo que a partir de Aveiro o
valor maximo a pagar seria o correspondente a 9 zonas

para viagens entre Aveiro ¢ Esmoriz.

De notar que o recurso a zona como base tarifaria gera
habitualmente problemas de injustica associados a
viagens curtas que implicam o atravessamento de uma
fronteira, na medida em que, mesmo tratando-se de uma
viagem curta, o atravessamento da fronteira implica a

aquisi¢do de um titulo para 2 zonas.
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Para minimizar este problema, defende-se que o prego
minimo a pagar, deve ser superior ao preco médio de
cada zona adicional e dar acesso automatico a 2 zonas
tarifarias. O tarifirio a praticar deve ser construido de
modo a assegurar a minimizagao das variagdes de precos
e de receitas, devendo ser previsto um esquema simples

para a formagio do preco de cada titulo de transporte.

Por fim, relembra-se que este zonamento tarifario ¢ uma
base de partida para a discussdo sobre a possivel
evolugdo do tarifario da regido, requerendo uma
validacdo e afericdo especifica que ndo cabe no ambito

do PIMT-RA.

F.4.3. Requisitos de Implementacéao

A operacionalizacio das intervencdes no sistema
tarifario deve ser alvo de um estudo especifico que
assegure a exequibilidade das propostas avancadas (seja
do ponto de vista pratico — e.g., integracdo de sistemas de
bilhética — seja do ponto de vista de aceitagdo por parte
dos operadores e regulador), identifique a necessidade de

correcdes/adaptacdes inerentes a proposta e que avalie os

seus impactos em termos de clientes abrangidos e de

receitas do sistema.
Esse estudo devera assim proceder:

e Ao levantamento dos sistemas de bilhética existentes
nos diversos operadores, a avaliagdo da sua
compatibilidade e das necessidades de investimento
que promovam a migragdo para sistemas
compativeis;

e A identificagdo das perspetivas dos operadores sobre
a implementacdo de titulos combinados e
intermodais ¢ recolha de dados que permitam uma
correta avaliagdo dos impactos associados a
alteragdes do modelo tarifario;

e Ao desenvolvimento detalhado das propostas de
novos titulos, identificando as regras de reparticdo de
receitas, os precos a pagar ¢ os niveis de descontos
que deverdo estar associados a determinados

segmentos de procura.
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Figura 74 — Proposta de zonas tarifarias na Regido de Aveiro
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Figura 75 — Escaldes Tarifarios a partir de Aveiro, Ovar, Vagos e Agueda
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F.5. Planear as redes de transporte
escolar

As autarquias sdo responsaveis por garantir o transporte
escolar aos alunos que frequentam até ao 9.° ano e que
residam a 4 km, ou mais, do estabelecimento escolar (3

km quando néo existe refeitorio na escola).

Estes alunos devem utilizar preferencialmente as
carreiras do transporte regular (sendo os custos de
transporte suportados pelas autarquias) ou, ndo existindo
esta opcdo, as autarquias devem encontrar solugdes de
transporte dedicado que respondam as necessidades de

mobilidade destes alunos.

Esta legislacdo foi desenhada sobretudo para responder
as  necessidades de transporte  escolar num
enquadramento urbano; num contexto em que se esta a
promover a concentragdo dos alunos em estabelecimentos
escolares de maior dimensdo em territdrios de baixa
densidade e forte dispersdo, € necessario refletir sobre a
adequacdo  destes  parametros de  servico, e
eventualmente, sobre a pertinéncia de considerar outros
critérios para decidir sobre a necessidade de transporte
escolar em escaldes de distdncia menores. Entre os
critérios que podem ser tidos em consideragdo destacam-

se, por exemplo:

e Percentagem do percurso que é realizado em vias
sem passeios e/ou sem ocupacdo urbana marginal
superior a um determinado limiar a definir (por
exemplo, metade da extensdo total do percurso,

desde que superior a 1 km);

e Utilizagdo de vias com um volume de trafego
moderado a elevado (mais de 500 veiculos por hora e

sentido) e sem passeios;

e Utilizacdo de vias com passagem significativa de
pesados (i.e., com volumes iguais ou superiores a 30

veiculos/hora e sentido) e sem passeios.

Outra das abordagens possiveis para assegurar o acesso a
escola nos escaldes de distdncia intermédia, para os quais
a legislagdo ndo prevé a obrigatoriedade do transporte
escolar, passa pela organizagdo de circuitos de pedibus

ou bikebus, sempre que tal for possivel.

O planeamento do transporte escolar ¢ diferente entre
municipios, dependendo, entre outros aspetos, da
organizagdo do territorio, da localizagdo dos
equipamentos escolares e respetiva populacdo alvo, mas
também das opgdes politicas inerentes ao tipo de
transporte que cada autarquia pretende assegurar (nivel

de qualidade do servigo proporcionado).

No sentido de compreender as linhas gerais sobre a
organizagdo do transporte escolar, em cada um dos onze
concelhos da Regido de Aveiro, na fase de

Caracterizag@o e Diagnostico Multimodal foi avaliada:

e A evolugdo dos alunos aos quais é assegurado o
transporte escolar e a sua reparticio em fungdo da
modalidade de transporte: carreiras publicas
regulares ou servigos de transporte dedicado. Esta

informagdo e apresentada na Tabela 20;

e O custo médio por aluno transportado e sua evolugéo
nos anos letivo de 2008/2009 a 2010/2011, tendo em
consideragdo a modalidade de transporte nas
carreiras publicas ou em transporte dedicado. Estes

custos sdo apresentados na Tabela 21.
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Tabela 20 — Alunos transportados nos anos letivos de 2008/2009 a 2010/2011

2008/2009 2009/2010 2010/2011

Alunos transportados Alunos transportados Alunos transportados

Carreiras | Transporte Carreiras | Transporte Carreiras | Transporte

Publicas | dedicado Publicas | dedicado Publicas | dedicado
Agueda 1.624 730 1.596 769 998 451
Albergaria-a-Velha 1.019 - 987 - 830 -
Anadia n.d. - 249 - 238 -
Aveiro n.d. - n.d. - n.d. -
Estarreja 756 n.d. 809 n.d. 730 n.d.
flhavo n.d. n.d. 715 n.d. 682 n.d.
Murtosa n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Oliveira do Bairro 403 448 547 487 504 551
Ovar 1.343 29 1.059 53 427 52
Sever do Vouga n.d. n.d. 853 n.d. 869 n.d.
Vagos 1.236 64 1.140 122 1.077 128

Fonte: Informagao das CM. Esta tabela reproduz a mesma tabela constante no relatério de Caraterizagdo e Diagnéstico.

Tabela 21 — Custo médio por aluno transportado nos anos letivos de 2008/2009 a 2010/2011

2008/2009 2009/2010 2010/2011

Custo Total Aluno/Ano Custo Total Aluno/Ano Custo Total Aluno/Ano

Carreiras Transporte Carreiras | Transporte Carreiras | Transporte

Publicas dedicado Publicas dedicado Publicas dedicado
Agueda 253 € 381€ 328 € 422 € 479 € 492 €
Albergaria-a-Velha 282 € - 272 € - 311€ -
Anadia n.d. - 249 € - 238 € -
Aveiro n.d. - n.d. - n.d. -
Estarreja 333 € n.d. 301 € n.d. 357¢€ n.d.
flhavo n.d. n.d. 294 € n.d. 334€ n.d.
Murtosa n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Oliveira do Bairro 524 € n.d. 415 € n.d. 422 € n.d.
Ovar 299 € n.d. 343 € n.d. 255 € n.d.
Sever do Vouga n.d. n.d. 293 € n.d. 307 € n.d.
Vagos 299 € 406 € 282 € 230 € 293 € 267 €
Média 332€ 393 € 308 € 326 € 333 € 380 €
Mediana 299 € 393 € 294 € 326 € 311 € 380 €

Naio existe transporte dedicado Informagéo ndo disponivel

Fonte: Informacao das CM. Esta tabela reproduz a mesma tabela constante no relatério de Caraterizagdo e Diagndstico.
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A generalidade dos concelhos assegura o transporte
escolar recorrendo as carreiras regulares de transporte, as
quais correspondem, na maioria dos casos, a solugdo
mais econdmica, uma vez que 0s precos sdo construidos
com base nas tarifas definidas pelo IMT em fung¢io das
distdncias quilométricas. A exce¢do ¢ definida pelos
concelhos de Agueda e Oliveira do Bairro, concelhos em
que a percentagem de alunos a ser transportados nos
circuitos dedicados ¢ muito significativa (respetivamente

31% e 53%).

Por outro lado, importa referir que, atualmente, é o
transporte escolar que sustenta o funcionamento da
oferta regular do TPC rodovidrio; a andlise das
estatisticas de vendas de titulos de transporte da Transdev
(e que serd idéntica para os outros operadores de TC
rodoviario) permite afirmar que, para um conjunto muito
significativo de carreiras, a procura dos estudantes
corresponde praticamente a totalidade da procura (com
muita frequéncia, os utilizadores dos passes de estudantes
sdo responsaveis por mais de 90% das viagens
realizadas). Também a aposta da Camara Municipal de
Agueda em transportar os alunos na linha do Vouga
permitiu aumentar a procura global deste corredor
ferroviario de modo muito significativo, confirmando
mais uma vez a dependéncia do TPC deste segmento de

procura.

O planeamento do transporte escolar tem que ser
realizado todos os anos, em funcdo dos ajustes que
ocorrem na organizag¢ao do parque escolar (i.e., abertura /
encerramento dos estabelecimentos escolares), mas
também do local de residéncia dos alunos que se

deslocam para cada escola.

E um exercicio de planeamento de transportes com

uma componente de forte especificidade, uma vez que
€ necessario garantir que, para cada aluno com direito ao
transporte escolar, existe uma solu¢do de transporte
adequada, no que diz respeito a localizacdo das paragens

junto a residéncia e escola e ao horario.

Atualmente, este exercicio de planeamento do transporte
escolar ¢ realizado individualmente por cada um dos
municipios e assenta num conhecimento relativamente

imperfeito da oferta de TPC disponivel®.

Porque se trata de uma atividade com um nivel de
complexidade significativo, que tem que ser realizada
todos os anos, defende-se que o planeamento do
transporte escolar deve ser uma das competéncias a
assegurar pela CIRA, o que apresenta diversas vantagens,

das quais se identificam como mais relevantes:

e A possibilidade de investir no desenvolvimento de
ferramentas informaticas de maior sofisticagdo de
analise e programacdo dos servigos de transporte,
nomeadamente, com recurso a informagdo do
modelo de transportes coletivos desenvolvido no
ambito deste estudo (mas que deve ser refinado para
este efeito) e possivel desenvolvimento de solugdes
de busca automatica ou semiautomatica de sele¢do

das melhores solugdes de transporte escolar.

e Por outro lado, o planecamento centralizado do
transporte escolar permite também desenvolver um
conjunto de indicadores de avaliacdo quantitativa,
com os quais ¢ possivel avaliar desvios de

performance nas solugdes de transporte encontradas

63 Ja que a organizagédo da rede de transportes coletivos atual é de

muito dificil compreenséo.
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ou, pelo contrario, assumir estas diferengas, a luz das
especificidades locais de cada um dos concelhos. A
informatizacdo do planeamento do transporte escolar
facilita também a identificagdo de solugdes de
conjugacdo dos servicos de transporte e/ou ajustes
nos horarios de funcionamento das escolas (e.g., no
concelho de Anadia, o ajuste dos horarios das
escolas de Anadia e de Vilarinho do Bairro permitem

o transporte dos alunos com as mesmas viaturas).

e A possibilidade de contratualizagdo em pacote dos
servicos de transporte escolar aos operadores de

transporte (ou outros).

e Uma maior capacidade de negociar com os
operadores de transporte coletivo, a introdugdo de
ajustes aos horarios e¢/ou aos percursos que sirvam

melhor os interesses desta procura escolar.

e A possibilidade de desenvolver uma equipa
especializada no planeamento das redes de transporte
escolar (que pode desenvolver em conjunto com
outras fung¢des) que, por estar mais afastada do
“terreno” (¢ do conhecimento dos casos
particulares), tem maior capacidade de encontrar as

solucdes mais eficientes.

Importa referir, todavia, que a transferéncia do
planeamento das redes de transporte escolar para a CIRA
ndo ¢ entendida como uma diminui¢do da autonomia das
autarquias, ja que sdo estas que devem definir os critérios
de qualidade de servigco que entendem prestar aos alunos

do seu concelho.

No curto prazo propde-se estudar mais detalhadamente as
solugdes de transporte escolar adotadas pelos concelhos

de Agueda e Oliveira do Bairro, uma vez que estes dois

concelhos apresentam custos por aluno superiores ao dos
restantes concelhos. Este resultado pode ser explicado
pela organizagdo do territdrio (localizacdo das escolas e
dos alunos), mas os custos mais reduzidos em Sever do
Vouga (com condi¢cdes de base semelhantes) levam a
sugerir a analise critica do planeamento do transporte

escolar nestes dois concelhos.

F.6. Promover a acessibilidade
para todos em Transporte Publico

A promocgdo da acessibilidade para todos em transporte
publico tem de ser assegurada nas interfaces, principais

paragens e nos proprios veiculos.

Dificuldades de Acesso na estacdo de Aveiro relativamente as
circulagoes da Linha do Vouga
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Plataforma de acesso nas estacdes CP da Linha de Cascais

As interfaces propostas no ambito deste estudo devem
atender a necessidade de promover a acessibilidade para
todos em TP, nomeadamente, nos acessos a estas
(cumprindo o disposto no DL 163/2006) e procurando
minimizar a altura dos cais das paragens face ao patamar
de entrada dos veiculos, tendo em consideragdo as
praticas internacionais em matéria de dimensionamento
das plataformas das paragens (a fotografia ilustra o que

se entende por um bom exemplo).

Rouen: paragem de um sistema Optiguide e que garante a
acessibilidade para todos

o

Recomenda-se neste ambito que o programa de
intervencio abranja primeiro as paragens que
definem a rede estruturante de interfaces, e depois se
privilegie as paragens que servem os corredores

estruturantes de oferta.

Também o layout dos veiculos ¢ de extrema importancia
para garantir a acessibilidade a todos. Neste dominio, a
renovagdo da frota da Transdev (e dos restantes
operadores) ¢ fundamental para garantir a substitui¢do
dos veiculos por outros que facilitem o acesso a pessoas

com restri¢cdes de mobilidade.

Importa avaliar qual a percentagem da frota de cada um
dos operadores que esta efetivamente preparada para
garantir os padrdes de mobilidade relacionados com a
“acessibilidade para todos”, nomeadamente piso
rebaixado e a garantia de espacgo no interior do veiculo
para acomodar cadeiras de rodas (e/ou carrinhos de
bebé), e procurar estabelecer incentivos a sua substitui¢ao

gradual.

F.7. Integrar a oferta dos taxis no
sistema de transportes publicos

Em paralelo com as intervengdes nos transportes publicos
coletivos, um dos objetivos do PIMT-RA passa por
promover a integracio da oferta dos taxis no sistema de
transportes publicos, o que passa por garantir um correto
dimensionamento da frota, através da introducdo de
veiculos adaptados e valorizagdo das paragens e pontos

de estadia.

Na fase de diagnostico foi avaliada a adequagdo da oferta
de taxis face as necessidades dos residentes na Regido de

Aveiro. Nesse dominio foi possivel verificar que:
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e A oferta de taxis disponivel na Regido de Aveiro ¢

genericamente reduzida face aos quantitativos

populacionais, se atendermos as referéncias
internacionais nesta matéria (0,9 taxis por cada 1.000

habitantes®);

e A oferta disponivel nos concelhos de Murtosa, Sever

do Vouga e Vagos ¢ adequada, enquanto a oferta nos
municipios de Anadia, Aveiro, flhavo e Oliveira do
Bairro ¢ mais reduzida do que o que seria desejavel
(vide Figura 76), tanto mais se considerarmos que

Aveiro é o principal polo regional.

e Nio existem taxis adaptados para as pessoas com

mobilidade reduzida na generalidade dos concelhos

da Regido de Aveiro®.

Figura 76 — Téaxis por 1.000 habitantes na Regiao

de Aveiro (por concelho)

Taxis / 1000 hab
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Fonte: Camaras Municipais da Regido de Aveiro, tratamento TIS e
Censos Populacionais 2011 — Resultados Provisérios

64 Os valores de referéncia da bibliografia internacional apontam para
valores que variam entre os 0,9 e os 1,1 por 1.000 habitantes. Neste
ambito sera adotado o limiar de oferta inferior de modo a ser possivel

avaliar ao longo do tempo qual o indice mais ajustado em cada caso.

850 concelho de Aveiro dispoe de uma viatura adaptada.

TiS

Neste contexto, propde-se que, no médio prazo, seja
avaliada a necessidade de aumentar o contingente de
taxis nos concelhos da Anadia (+ 7 taxis), Aveiro (+ 22
taxis), Ilhavo (+15 taxis) e Oliveira do Bairro (+8
taxis). Como presentemente se estd a viver um contexto
de crise econdémica (que ird previsivelmente prolongar-
se, pelo menos, durante a primeira metade do plano)
recomenda-se que este ajustamento seja realizado
gradualmente e em concertacio com os profissionais

do setor.

Além do aumento de frota, propde-se a introducio de
taxis adaptados ao transporte de pessoas com
mobilidade reduzida (ao abrigo do disposto no Decreto-

Lei n.°251/98 de 11 de Agosto).

Ainda que ndo sejam conhecidas regras de boas praticas
para estabelecer a dimensdo da frota de taxis adaptados,
propde-se considerar a existéncia de, pelo menos, um taxi
adaptado por concelho. Nos concelhos mais populosos,
como siao Aveiro, Ovar, Agueda ou ilhavo, 0 numero
de taxis para passageiros de mobilidade reduzida
devera ser superior, recomendando-se que o
dimensionamento da sua frota seja concertado com as

Associagdes de Pessoas com Deficiéncia presentes em

cada um dos concelhos.

A fotografia seguinte apresenta um exemplo de taxi
adaptado (neste caso em S3o Jodo da Madeira), ndo
sendo demais referir que os tarifarios praticados por este
sdo semelhantes aos praticados pelos taxis convencionais,
podendo também ser utilizados pelos passageiros sem

restri¢des de mobilidade.
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Téxi adaptado a pessoas com mobilidade reduzida em Sao Jodo da
Madeira®

Finalmente importa garantir que as paragens de taxis
apresentam bons niveis de conforto e de qualidade, o que

se deve traduzir na:

e  Garantia de abrigo e de zonas de estadia em todas as

paragens de taxi;

e Disponibilidade de informag@o sobre as principais
empresas operadoras de taxi nas paragens, incluindo

os telefones de contacto.

Neste contexto devem ser privilegiadas as pracas de taxi
que servem as principais interfaces e os principais
aglomerados urbanos e os polos geradores. Para tal,
propde-se a avalia¢do qualitativa de todas as paragens
de taxis existentes na Regiio de Aveiro e a
intervencio sequencial, tendo em consideragdo os niveis

de prioridade anteriormente estabelecidos.

Outras medidas a implementar podem passar pela
promo¢do da associacdio entre taxistas para a

implementagdo de servicos de gestdo de pedidos e

66

http://1.bp.blogspot.com/ JofyWNRnrMo/TSsMkAAjfCI/AAAAAAAACM4/
rsX0YmGiaFl/s1600/Taxi%2Badaptado.jpg

solucdes de servicos inovadoras (e.g. aceitar pedidos de
servigo via internet; passar a dispor de veiculos hibridos
ou elétricos, implementar servicos de taxis coletivos,
etc.), ou pela formacgéo dos taxistas, de modo a melhorar

a seguranga ¢ o servigo prestado.

F.8. Promover a melhoria da
informacéao disponivel sobre a
oferta de transporte publico
coletivo

Outra das dimensdes da intermodalidade diz respeito a
informagdo aos potenciais passageiros, seja nas principais
interfaces (bilheteiras e postos de atendimento), seja nos
diferentes canais de comunicagdo (nos quais a internet

desempenha um papel importante).

A informa¢do proporcionada pela CP é razoavel e a
Transdev esta a desenvolver um esfor¢o no sentido de
melhorar a qualidade da sua informag@o®, mas os
restantes operadores nem sempre permitem o acesso facil
a informag@o, seja porque esta esta organizada de formas

diversas, seja porque nem sempre esta disponivel.

Por outro lado, os motores de busca desenvolvidos pelos
operadores e disponiveis na infernet permitem, regra
geral, o conhecimento da oferta carreira a carreira, mas

impedem a combinagdo de carreiras (e/ou servigos).

Nesse dominio é fundamental promover a melhoria da

67 Quando se iniciou 0 PIMT-RA a informagéo que estava disponivel,
quer nos postos de atendimento das estagdes, quer na pagina da
internet era insuficiente para modelar a rede de transporte publico
coletivo. Esta tarefa apenas foi possivel porque o operador forneceu
esta informag&o. Neste momento, uma parte significativa da oferta da
Transdev ja pode ser consultada na pagina da internet do operador,
verificando-se que também os horarios em papel foram bastante
simplificados de modo a melhorar a sua facilidade de leitura.
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informacio disponivel sobre a oferta de transporte
publico coletivo, garantindo-se que ¢ possivel conhecer
as carreiras que servem cada um dos aglomerados, os
percursos, horarios e tarifarios praticados. A informacao
deve estar disponivel em diversos meios de comunicagao,
destacando-se desde ja a informacdo nas paragens ¢
postos de atendimento, na internet ¢ outros canais de

comunicagio.

A concentragdo da informag¢do num unico motor de
consulta, por exemplo gerido pela CIRA, pode contribuir
de modo muito significativo para a plena compreensio da
organizagdo da oferta, permitindo considerar opgdes
modais mais complexas e ndo apenas a consulta de

horarios de carreiras operador a operador.

Conforme anteriormente referido, neste dominio o
processo de informatizagdo da oferta de transporte
publico coletivo que estd em curso no ambito do projeto
SIGGESC (Sistema de Informagdo Geografica de Gestdo
de Carreiras)® permitiria, com pouco esfor¢o adicional,
contribuir para o desenvolvimento de um motor de busca

integrado sobre as principais carateristicas da oferta.

A aposta na imagem e comunicacdo da informacdo ¢ um
tema especialmente sensivel no contexto da consolidagdo
do papel do TPC na Regido de Aveiro, recomendando-se
a leitura do capitulo C, relativo ao Plano de Incentivo e
Promocgdo dos Transportes Publicos, para uma proposta

mais detalhada sobre estas matérias.

8 E que esta a ser desenvolvido pelo IMT.

TiS
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G.Propostas para a rede intermunicipal vidria (circulacao e

infraestrutura)

G.1.1. Breve enquadramento

Globalmente a Regido de Aveiro beneficia de uma
excelente acessibilidade rodoviaria, a qual estd
estruturada em fungdo de um conjunto de vias de grande
significado (IP1/A1, IP5/A25, IC1/A17, IC1/A29 e IC2),
complementadas por um conjunto de vias estruturantes
de 2.° e 3.° nivel hierdrquico, as quais garantem que a
generalidade dos concelhos da Regido de Aveiro (a
excecdo de Sever do Vouga) possui boa acessibilidade

rodovidria.

O PIMT-RA desenvolve-se num contexto em que
praticamente estd construida a rede fundamental e
secundaria levando a que o enfoque (considerando a
escala regional deste trabalho) tenha que estar sobretudo
colocado numa gestdo mais eficiente da capacidade
rodoviaria instalada, mais do que na consideragdo de

novas vias de grande capacidade.

No ambito do PIMT-RA ¢ defendido o reequilibrio da
reparticdo modal a favor dos modos de transporte mais

sustentaveis e, para tal é necessario promover:

e Por um lado, o aumento da coeréncia da rede
rodoviaria e o encaminhamento dos fluxos de trafego
para as vias adequadas e,

e Por outro lado, reafectar parte do espago publico

ocupado pelo automdvel (espago canal e

estacionamento) aos modos de transporte mais

sustentaveis.

Por outro lado, a Regido de Aveiro enfrenta atualmente
um desafio ao nivel das acessibilidades rodoviarias que
se prende com a introdugdo do regime de portagens

eletronicas no IP5/A25, IC1/A17 e IC1/A29.

Com esta alterag@o ao sistema de portagens tem-se vindo
a verificar a transferéncia de parte das viagens de
atravessamento longitudinal (provenientes do eixo
IC1/A17-IC1/A29) da Regido de Aveiro (litoral) e de
atravessamento transversal (proveniente do IP5/A25) da
Regido de Aveiro (centro) para a ENI109 (e vias

envolventes com tragados, em parte, alternativos).

Trata-se de uma questdo que sera abordada nos pontos
seguintes do presente documento, dado os impactes
negativos na rede rodoviaria de hierarquia inferior
(nomeadamente, ao nivel do aumento do trafego no
interior dos aglomerados urbanos) ¢ na competitividade

econdmica do tecido empresarial da regido.

G.2. Disfuncionalidades
encontradas e apontadas pelos
municipios

Neste ponto ¢ efetuada uma sintese dos principais aspetos

negativos associados a rede rodoviaria (acessibilidades,
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circulag@o e infraestrutura) de nivel hierarquico superior
de cada concelho da Regido de Aveiro, muitos deles
desde logo identificados na fase de diagndstico do PIMT-
RA. Neste entendimento, com base no modelo de trafego
desenvolvido para a Regido, nas diversas visitas técnicas
realizadas pela equipa do Plano e na forte e interessada
participagdo das equipas técnicas e politicas dos
diferentes municipios sdo possiveis de sintetizar as
principais  disfuncionalidades da rede rodoviaria.
Apresenta-se de seguida essa sintese, individualizada
para cada um dos concelhos constituintes da Regido de

Aveiro.

Agueda

o
o

w

Sistema de acessos pouco direto a rede nacional
fundamental, nomeadamente ao IP1/A1 e ao proprio
IP5/A25

Com a introducdo de portagens no IP5/A25 regista-
se um acréscimo na circulagdo rodoviaria na EN333,
j& que o trafego de atravessamento (ligacdes a
Aveiro) desvia-se para esta via

Necessidade de estruturac@o e hierarquizagio da rede
rodoviaria existente de modo a serem encontradas
eventuais ligacdes em falta, como por exemplo, as
ligacdes a rede nacional fundamental

Albergaria-a-Velha

8

Nota-se um acréscimo do volume de trafego na rede
de caracter mais local decorrente da introdugdo de
portagens nas antigas SCUT. Trata-se de uma
situagcdo “esperada” uma vez que o concelho ¢
servido pelo IP5/A25 que permite uma ligagdo direta
a Aveiro

Anadia

-

Aveiro

&

AKX & XN

TiS

O acesso ao IP1/A1 apenas é concretizado no n6 da
Mealhada (a Sul) ou no né de Aveiro Sul/Albergaria
(a Norte). Uma ligagdo mais direta a esta
infraestrutura podera ser muito importante, ja que
contribuiria para aumentar a competitividade na
acessibilidade as zonas industriais existentes,
nomeadamente de Moreira da Géndara, de Vilarinho
de Bairro e de Sangalhos

Na o6tica do desempenho da rede rodoviaria de acesso
e interna ao concelho, Aveiro acaba por “sofrer” por
ter um papel relevante no contexto regional. Com
efeito acaba por ser um importante atractor de
deslocagdes pendulares dos residentes nos concelhos
envolventes (destacando-se os residentes de flhavo,
Vagos, Oliveira do Bairro e Agueda), os quais se
deslocam sobretudo em transporte individual,
provocando pressdo nas vias de acesso a cidade nas
horas de maior afluxo

A introducdo de portagens nas antigas SCUT veio
transferir parte do trafego para a EN109, sendo que
esta via ndo esta preparada para receber esses fluxos
de atravessamento, sobretudo porque nos ultimos
anos ndo foi realizado qualquer investimento de
beneficiagdo desta via

Existéncia de perturbagdes ao longo do tragcado da
EN109 ocasionadas, quer pelos elevados fluxos de
trafego (de onde se destaca o de atravessamento),
quer pela existéncia de diversas interseccdes com as
vias de penetracdo na cidade, criando-se pontos de
conflito que geram situagdes de estrangulamento na
fluidez de trafego

Existéncia de congestionamentos ao longo da EN235
que prejudicam a acessibilidade rodovidria a cidade

Ocorréncia de congestionamentos ocasionais nas
entradas da cidade durante a HPM

Ocorréncia de  congestionamentos  ocasionais

(durante a época balnear) na EN327
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Estarreja

8

-
o

lhave

w

-

A ENI109 possui elevados fluxos de trafego,
respeitantes ndo s6 ao trafego local e atividades
marginais, mas também ao trafego de
atravessamento, particularmente intenso no que
respeita a veiculos pesados

Relativamente a EN109 ¢é ainda notada a auséncia de
passeios em alguns pontos do seu tragcado o que
levanta particulares preocupacdes ao nivel da
seguranga dos pedes

A falta de hierarquizagdo das vias distribuidoras
principais de ligacdo a rede local ndo potencia a
qualifica¢do da EN109 como uma grande via urbana

A ENI109 é uma via estruturante do concelho,
centralizando grande parte dos movimentos gerados
pela cidade e pelos restantes nicleos populacionais
do concelho. Por outro lado ¢ também utilizada por
trafego de atravessamento, o que se tem vindo a
agravar desde a introdugdo de portagens nas antigas
SCUT

Associado a época balnear neste concelho, regista-se
um consideravel aumento dos fluxos rodovidrios
durante o verdo o que, em alguns casos, acaba por
levar a formagdo de congestionamentos e filas de
espera, nomeadamente na Rotunda da Barra (final do
IP5/A25)

Murtosa

e

As acessibilidades rodoviarias (de nivel superior) ao
concelho da Murtosa apresentam importantes
debilidades ja que o acesso ao IP1/Al e a ao
IC1/A29 ndo se realiza de forma direta ¢ efetua-se
através de vias que possuem cargas de trafego
significativas

O sistema rodoviario da cidade da Murtosa (casco
antigo) ¢ insuficiente porque o crescimento baseou-
se na estrutura dos Caminhos Vicinais (vias rurais de
interesse local) verificando-se, por isso, que o perfil
transversal das vias ¢ frequentemente inadequado
face as necessidades

TiS

Oliveira do Bairro

Ovar

O IP1/A1 atravessa o concelho mas ndo o serve
diretamente. Existe, ainda assim, um nd rodoviario
junto ao limite Norte do concelho que serve
igualmente os concelhos de Agueda, Aveiro, flhavo e
Oliveira do Bairro. Neste contexto, as ligacdes de
Oliveira do Bairro ao IP1/A1 implicam a realizag¢do
de cerca de 25 km para aceder ao né da Mealhada (a
Sul) ou ao nd Sul de Aveiro (a Norte). De salientar
que, nos periodos de maior carga de trafego, se
verifica a ocorréncia de perturbagdes nestes acessos,
particularmente no n6 da Mealhada

A EN333, que permite a ligagio entre Oid ¢ Agueda,
apresenta atualmente alguns constrangimento dado o
seu perfil transversal e os volumes de trafego, com
algum significado, que a utilizam

O atravessamento Nascente — Poente de Oliveira do
Bairro ¢é realizado através da EMS596 que, nos
periodos de maior procura, apresenta um volume de
trafego intenso, ndo s6 de veiculos ligeiros, mas
também de pesados, que provoca algumas
perturbacdes na fluidez do trafego e alguns
problemas de seguranca, principalmente no
atravessamento dos aglomerados urbanos

A ENI109, dadas as suas caracteristicas fisicas e
funcionais, apresenta alguns problemas de
desempenho, principalmente junto as principais
intersecgdes. Estes problemas, em parte mitigados
com a construgdo do IC1/A29, voltaram a ter maior
preponderancia com a introdugdo de portagens nesse
itinerario

As ligagdes a Oliveira de Azeméis e a Sdo Jodo da
Madeira sdo insuficientes. Esta situagdo torna-se
particularmente  critica na  época  balnear,
nomeadamente com as ligagdes rodoviarias as praias
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Sever do Vouga

-~
-

-

Vagos

e

Trata-se do concelho com as maiores debilidades ao
nivel das acessibilidades rodoviarias de toda a
Regido

As ligagdes atuais entre o IP5/A25 e Sever do
Vouga, quer através do né de Macinhata do Vouga
(Soutelo)/Carvoeiro, quer através do nd de
Talhadas/Sever do Vouga, que se realizam através,
respetivamente, da EN16 e da EN328, tém um
tracado sinuoso e, consequentemente, demorado e
menos seguro

As ligagdes transversais do concelho sdo também
deficitarias, sendo que a ligacdo “ndo portajada” a
Albergaria-a-Velha ¢ assegurada pela EN16 e pela
EMS54

Com a introdugdo de portagens no ICI1/A17, a
utilizacdo da EN109, principalmente ao nivel do
trafego rodovidrio de atravessamento, voltou a
aumentar resultando em algumas perturbacdes na
fluidez do trafego, nomeadamente nas horas de ponta

TiS

G.3. Estratégia para o fecho e
otimizacéao da rede rodoviaria da
Regi&o de Aveiro

G.3.1. Infraestruturas rodoviarias em falta
consideradas estruturantes para a
Regido de Aveiro

Tal como foi referido anteriormente, o PIMT-RA
desenvolve-se num contexto em que praticamente esta
construida a rede fundamental e secundaria da Regido de
Aveiro. Neste entendimento, neste ponto “selecionam-se”
¢ apresentam-se os projetos de nivel estratégico para o
“fecho” da rede estruturante da regido, sendo cruciais
para a melhoria e otimizagdo das deslocagdes rodoviarias

(em transporte individual e publico) concelhias ¢ inter-

concelhias.

Neste sentido, a figura seguinte esquematiza o sistema
rodoviario preconizado para a situagdo futura da regido,
apresentando-se logo de seguida cada uma das propostas

enunciadas.

A apresentacio e explicacio de cada uma das
propostas de cariz mais concelhio sdo remetidas para
o capitulo correspondente as Propostas de Linhas
Orientadoras para cada Municipio, designadamente ao

nivel das infraestruturas rodoviarias.
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Figura 77 — Infraestruturas rodovidrias em falta consideradas estruturantes para a Regido de Aveiro
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Neste entendimento, e através da figura anterior, &
possivel constatar que a estratégia definida no PIMT-RA
para a expansdo/otimizac¢do da rede rodoviaria da Regido

de Aveiro passa essencialmente por:

e  Materializar  alternativas  rodoviarias  aos
aglomerados urbanos mais criticos (em termos

de cargas de trafego);

e Aumentar o nimero de ligagdes longitudinais e

transversais na regiao;

e Aumentar a acessibilidade aos concelhos com

piores prestagdes.

Como base na mesma figura (Figura 77) apresentam-se
de seguida, e com maior detalhe, as infraestruturas
rodoviarias consideradas estruturantes para a Regido de

Aveiro.

1. Ligacio Aveiro-Agueda, trata-se de uma
proposta de ligacdo transversal, a desenvolver
entre os centros urbanos de Aveiro e de Agueda,
pretendendo-se que seja desenvolvida com um
perfil de via rapida. Com o desenvolvimento do
seu tracado, propde-se a sua ligacdo a
autoestrada IC1/A17;

2. 1IC35 (entre o IP5/A25 e a EN328, a norte do
concelho, continuando depois para norte, para a
zona de Vale de Cambra), essencial para
promover uma acessibilidade longitudinal ao
concelho de Sever do Vouga, ligando-o a
restante Regido de Aveiro e aos concelhos
limitrofes a norte;

3. Novo né rodoviario no IP1/A1 e Via Rapida
de ligacio ao IP1/A1l, no limite norte do

concelho da Anadia, o qual permite em

T
r:-ll.. -
=

simultaneo melhorar também as acessibilidades
rodoviarias dos concelhos de Albergaria-a-
Velha e Oliveira do Bairro;

Variante a EMS596 (tragcado norte e tracado
sul), que se traduz numa nova ligacdo
transversal a Oliveira do Bairro e que retirara,
naturalmente, o trafego de atravessamento da
EMS596 contribuindo para uma redistribuigdo do
trafego que atualmente circula ao longo da
EN333. A Via Intermunicipal (Oliveira do
Bairro, Vagos, Aveiro) corresponde a um eixo
estruturante de ligagdo ao IP1/Al, permitindo
uma ligagdo qualificada da zona poente do
concelho aos concelhos de Vagos e Aveiro ¢ ao
IP1/AT;

Ligacdo A25 / ZI da Mota / ZI de Vagos /
A17, permitira uma nova ligacao longitudinal ao
longo dos concelhos de Ilhavo e Vagos (a
poente das sua zonas centrais), retirando-se das
vias existentes (nomeadamente da EN109) o
trafego de atravessamento, ja que nos seus
extremos liga a A25 e a Al7. Por outro lado, ¢
ndo menos importante, promove uma melhoria
nas ligagdes estruturantes as duas zonas
industriais (da Mota e de Vagos). O trogo
Ligacdo A25 / ZI da Mota estd diretamente

relacionado com o ponto seguinte;

Beneficiagdo e reperfilamento da Estrada

o

Florestal n.° 1 no concelho de flhavo,
contribuindo para captar/incrementar as ligagdes
ao concelho de Vagos, retirando-se trafego da
EN109 e melhorando-se, naturalmente, a ligagdo
rodoviaria a Zona Industrial da Mota. Em

paralelo com esta intervengdo, considera-se a
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10.

nova passagem sobre a Ria de Aveiro que
permitird uma nova redistribuicdo do trafego
que demanda a costa dos concelhos de flhavo de
Vagos (ligacdes transversais), nomeadamente
entre a Ponte da Barra (em Ilhavo), a Ponte da
Vagueira (em vagos) e a nova travessia prevista

(também em Hhavo);

Via de Cintura Externa a Agueda, permitira
melhorar a acessibilidade rodoviaria da ZI da
Giesteira e do Parque Empresarial do Casarfo a
rede rodoviaria estruturante, sobretudo nas
ligagdes a norte;

Prolongamento da EN224 para a Murtosa
(até a EN109-5), constituindo-se como outra
ligagdo transversal do concelho a partir da
EN109. Trata-se de um troco exterior ao centro
de Estarreja e que, para o concelho da Murtosa,
aumentara a capacidade e as condigdes de
seguranca e contribuird para reduzir os tempos
de percurso no seu acesso;

Circular Nascente a ENI109 (na zona de
Maceda, Cortegaca e Esmoriz, no concelho de
Ovar), tem como principal objetivo evitar o
atravessamento destes aglomerados urbanos;
Ligacdo Rodovidria entre a EN109 e o
IP5/A25, que pretende beneficiar
particularmente a acessibilidade a plataforma
logistica de Cacia, diminuindo a circulagdo de
pesados ao longo da EN109 e dos arruamentos
de caracter mais local existentes na sua

envolvente.

TiS
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Tabela 22 - Sintese das Infraestruturas rodoviérias em falta consideradas estruturantes para a Regido de

Aveiro

v
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< = = @»
2 | 2| 5|2
£ |z | &
= = -
|z | EC
) = @ g
= [ =) ]
Infraestruturas rodovidrias em falta = E 'g 2
consideradas estruturantes para a ,§ é b o
ox . >3 >3 @ =
Regiiio de Aveiro g g 5 Z = -
= o = o » ©w o < =
v = v = % L = > o= <
£3) 83| | % - i | g
] < > ] m =
g9l g< E = < & o A
o 9 = o < - o= « =
eS| 23| o | £ s| & = el gl = 3
SS| 55| 5 | 25| | 3 & £ £ g g £ 8 - 3 3z
s 2% 2 | TY|| 3 2 E 2 G B 3 oz G og 2
S| SEx| @ | S < < < <« @ E| = O & & >
1 — Ligagio Aveiro-Agueda ([ ] ([ ] [ [ AN ([ J
2 —IC35 (IP5/A25//EN328/Vale de PY ° ° °
Cambra) e ligacdo a Sever do Vouga
3 — Novo no6 rodoviario no IP1/A1 e Via
Rapida de Ligacdo ao IP1/A1 o o ¢ o o
4- Varlan.te.a EM3596/ Via ° ° ° ° ° ° °
Intermunicipal
5 —Ligacdo A25/ZI da Mota / ZI de
Vagos/ A17 o i o o o
6 — Ligacdo da Estrada F l.orestal n’ le PY ° PS P PY °
nova passagem sobre a Ria de Aveiro
7 — Via de Cintura Externa a Agueda ([ ] [ [
8 — Prolongamento da EN224 para a ° PY °
Murtosa (até a EN109-5)
9 — Circular Nascente a EN109 (Ovar) [ ]
10 — Liga¢do Rodovidria entre a ® °
EN109 e o IP5/A25

G.3.2. Proposta de hierarquia para a rede
rodoviaria existente e futura

A estruturacdo do espaco urbano é importante, uma
vez que tem um papel fundamental na ligacio dos
diversos sectores da Regido. Consoante o seu papel na
rede rodoviaria, na fase de caracterizacdo e diagndstico

do PIMT-RA, foi atribuido a cada via um nivel

T
II:-I'.. -
=

hierarquico ainda que, em alguns dos casos, as suas

caracteristicas  geométricas e  funcionais  (perfil

transversal, ocupag@o marginal, etc.) ndo fossem as mais

adequadas a esse nivel.

Com a proposta agora desenvolvida e apresentada de

seguida procura-se eliminar estas situacdes de

incoeréncia de rede e otimizar o sistema rodoviario,

incorporando-se as propostas e projetos de cada

municipio, tanto quanto os mesmos mitigam as
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debilidades encontradas e ja sintetizadas anteriormente.

Sendo o PIMT-RA um plano de cariz intermunicipal e
porque, mais do que oferecer grandes acréscimos de
capacidade, pretende-se corrigir as disfuncionalidades
da rede rodoviaria regional e também influenciar a
reparticio modal para outros modos que nio o
transporte individual, destacam-se as propostas e
projetos considerados mais importantes no sentido de
equilibrar o sistema rodoviario face aos problemas
existentes. Neste contexto, € no ambito do PIMT-RA,
sobre as propostas e projetos existentes, realizam-se
apenas pequenas alteragdes ou sugestdes pontuais, caso
se considere pertinente, em situagdes muito especificas

do sistema.

Com a consideragdo das propostas e projetos destacados
considera-se que o sistema rodoviario pode entender-se
como proximo de fechado, passando a ser possivel
“canalizar” os principais fluxos de trafego para a rede
rodoviaria ‘“adequada” em termos de objetivos da
viagem, o que significa que podem ser utilizadas as vias
de 1.° nivel para as viagens inter-concelhias ou de maior
distdncia e a rede de 2.° e 3.° nivel para as viagens de

média distancia.

Mas, para que a escolha de caminhos tenha em
consideracio a hierarquia da rede rodoviaria
proposta, é fundamental garantir que esta ¢
compreendida por parte dos seus utilizadores (mesmo
os nao habituais), de modo a tornar claras as alternativas

de percurso e a escolha dos caminhos “adequados” face a

distancia da viagem.
Para tal sera necessario garantir:

e A adequacio das caracteristicas fisicas das vias a

sua importancia funcional, nomeadamente nas
novas vias que venham a ser construidas, mas
também na rede existente que deixa de assegurar as
fungdes que atualmente desempenha. Como ja
referido anteriormente, pontualmente propde-se a
melhoria das ligagdes a rede rodovidria nacional
(e.g., em Agueda, Murtosa ou Sever do Vouga) ou a
concelhos com que a Regido de Aveiro estabelece
ligagdes  importantes  (concelno de  Ovar
relativamente a Oliveira de Azeméis e Sao Jodo da
Madeira). Noutros casos este objetivo sera atingido
promovendo a introdugdo de elementos de gestdo
que restrinjam a capacidade instalada e/ou a
velocidade de circulagdo (e.g., bandas sonoras,
semaforos acionados pela velocidade, proibi¢do da
circula¢do de pesados a determinadas horas, etc.);

e Um sistema de sinalizacio e sinalética eficaz que
permita compreender as relagdes de hierarquia das
vias, mas também organizar 0s percursos para os
principais aglomerados e pontos notaveis de cada

concelho da Regido de Aveiro.

Na Figura 78 apresenta-se a proposta de hierarquia

rodoviaria para um cenario futuro.
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A defini¢do da hierarquia rodoviaria teve naturalmente
em conta a importancia das ligagdes que cada via oferece,
o tipo de perfil e as condigdes de operacdo que as vias
deverdo apresentar. De notar, no entanto, que embora
nesta classificagdo esteja implicita a consideragdo da
geometria e perfil transversal, tal ndo implica a

obrigatoriedade de uma rigidez completa a esse nivel.

Neste entendimento, foram definidos os seguintes niveis

na hierarquia rodoviaria:

e Nivel I — Rede Supra Concelhia — Assegura os
principais acessos a Regido (ligagdes nacionais e
supra regionais) ¢ aos concelhos que a constituem,
garantindo as ligagdes entre esses concelhos
(ligagdes inter-regionais);

e Nivel II — Rede Estruturante e de Distribuicio
Principal — Assegura a distribuicdo dos maiores
fluxos de trafego da regido, bem como os percursos
longos e médios inter e intra-concelhios, bem como
o0 acesso a rede de nivel I;

e Nivel III — Rede de Distribuicio Secundaria —
Composta por vias internas aos concelhos ou vias de
ligagdo entre concelhos, pode assegurar a
distribui¢do préxima, bem como o encaminhamento
dos fluxos de trafego para as vias de nivel superior;

e Nivel IV — Rede de Distribuicdo Local (rede de
proximidade) — Composta por vias estruturantes ao
nivel dos concelhos, com alguma capacidade de
escoamento, onde o pedo ¢ ja um “ator” importante
(no caso das zonas urbanas);

e Nivel V— Rede de Acesso Local — Garante o acesso

rodovidrio ao edificado, reunindo condi¢des

privilegiadas para a circulagdo de pedes e bicicletas

(no caso das zonas urbanas).

As fungdes, objetivos, caracteristicas fisicas e
operacionais dos varios niveis hierarquicos sdo definidos

na Tabela 23.
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Tabela 23 — Caracteristicas fisicas e funcionais da hierarquia rodoviaria

Nivel Nivel I Nivel 1T Nivel 11T Nivel IV
- L Rede Supra Rede Estruturante e | p. 4. 4o Distribuigio | Rede de Distribuigio
Designacio da Rede Viaria . de Distribui¢do -
Concelhia Principal Secundaria Local
Distribuic¢do dos
Princinais acessos 4 principais fluxos de Distribui¢o de
re iﬁope Suparte aas trafego dos proximidade e
Obietivos frcursos ge longa concelhos, suporte encaminhamento dos Distribui¢do no
) p distancia in ter-g aos percursos médios fluxos de trafego aglomerado
concelhios inter e intra- para as vias de nivel
concelhios e acesso a superior
rede de nivel I
Rede Nacional Fundamental .
Sim - - -
e Complementar
Ligagdes a Rede Nacional,
inter-concelhias e de . .
Sim Sim - -
atravessamento dos
concelhos
Funcdes Ligagdes a rede estruturante Sim Sim Sim )
dos concelhos
Coleta e distribui¢do do . .
. - Sim Sim -
trafego dos sectores urbanos
Coleta e distribui¢do do ) ) ) Sim
trafego dos aglomerados
Acesso Local - - - Sim
N . Introdugio de
Exigéncias Particulares Separagdo completa Protecdo da - medidas de acalmia
da envolvente envolvente .
de trafego
Caracteristicas Fisicas
Numero Minimo Desejavel de Vias [n] 2+2 1+1 1+1 1+1
Separacio cf;ilcc:l:;)ﬁsosentldos de Obrigatoria Desejavel Facultativa A evitar
Largura das vias (1 sentido/2 sentidos) Naio se aplica / 3,25 Naio se aplica/ 3,25
[m] * (minimo) (minimo) 3,50/3,25 3,50/3,25
Largura de referel:j{la dos passeios [m] Nio se aplica 250 2,50 225
Numero de Sentidos 2 2 lou2 1 ou2
Intersec¢des desniveladas
permitindo ligagdes a vias do Sim Sim - -
mesmo nivel ou adjacente
Acessos | Intersec¢des de nivel com
regulacdo semaforica ou - Sim Sim Sim
ordenada
Livre - - - Sim
Atributos Operacionais
Velocidade regulamentada [km/h] 70120 40 -80 30-50 20-50
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Nivel Nivel I Nivel IT Nivel IIT Nivel IV
Gama de capacidades desejaveis por 2.400 - 6.000 1300 - 2.000 750 - 1.500 na
sentido de circulacio [veic./h]
Autorizado com Autorizado com
regulamentag@o regulamentag@o Autorizado com
Estacionamento Interdito propria, sujeito a propria, sujeito a regulamentag@o
restrigdes restrigoes propria
operacionais da via operacionais da via
Cargas e Descargas Interditas Interditas Reguladas Reguladas
Transportes Piblicos Coletivos
Corredores BUS Nao permitido Permitido Permitido Permitido
Paragens Proibidas Sitio Proprio Dese]' avvelmrent.e em Sitio Prdprio ou
Sitio Proprio banal
Circulagiio Pedonal e de Velocipedes Interdita Segregada Segregada Segregada ou Livre
* em vias a implementar de raiz
o dependente da hierarquia da rede pedonal e a aplicar em novos empreendimentos

Relativamente a este ponto interessa referir que durante e

ap6és a implementagdo da estrutura hierarquica
implementada é muito importante que se efetue uma
monitorizagdo continuada do desempenho da mesma.
Convém, por um lado verificar se ndo ocorrem
fendmenos de congestionamento na rede estruturante que
induzam o trafego de atravessamento a procurar
novamente as redes locais e, por outro, verificar o
comportamento dos condutores nas vias em que circulam
(se existir um desvio assinalavel — como por exemplo, a
pratica de velocidades elevadas em vias locais — poderdo
haver consequéncias negativas ao nivel da sinistralidade

e da qualidade dos espagos urbanos).

(G.3.3. Uma estratégia para o modelo de
gestédo das Ex-SCUT da Regiao de
Aveiro

Nas ultimas décadas verificou-se um forte investimento
na rede rodovidria nacional, apoiada na construcdo de

uma rede de autoestradas, que numa primeira fase foi

desenvolvida segundo o modelo “sem custos para o
utilizador” (SCUT) e, numa segunda fase, através de um

modelo de concessao®®.

A Regido de Aveiro beneficiou claramente das
acessibilidades proporcionadas pela rede SCUT, mais
concretamente por via da construgdo (ou beneficiagdo no

caso do IP5) das seguintes infraestruturas:

e IP5/A25, no trogo Barra—IP1/A1 e no troco IP1/A1—
Vilar Formoso. Esta via serve a Regido de Aveiro
através dos nos rodovidrios existentes entre a Barra e
Talhadas/Sever do Vouga;

e ICI1/A17, no trogo Mira-Aveiro. Este serve a Regido
de Aveiro através dos nods rodoviarios de Santo

André de Vagos/Ponte de Vagos, de Vagos, de

6 O Estado assumia os encargos decorrentes da construgao,
financiamento, manuten¢do e exploragdo das SCUT através do
pagamento de portagens virtuais as respetivas concessionarias em
fungdo do volume de trafego que utilizasse estas infraestruturas. No
modelo de subconcessdo o financiamento era assegurado pelo
pagamento de portagens, complementadas com o pagamento por
disponibilidade (via Estradas de Portugal).
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ilhavo, de Aveiro sul/Oliveira do Bairro, de
Oliveirinha/Sao Bernardo e de Aveiro (Estadio
Municipal);

e ICI1/A29, o qual serve diretamente a Regido através
dos nds rodoviarios de Angeja, de Estarreja sul e
norte/Oliveira de Azeméis, de Ovar sul/Oliveira de

Azeméis e de Ovar norte.

A construgdo destas vias veio remeter as estradas
nacionais antigas — de onde se destaca claramente a
ENI09 — a uma fun¢do de acessibilidade local e,
consequentemente, ao abrandamento do ritmo de
manutengdo destas vias e a uma maior consolida¢do da
ocupacgdo urbana marginal (j& em curso anteriormente,
mas que se ampliou com a menor pressdo do trafego

rodoviario).

A Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 75/20107° veio
decidir a introducdo de portagens nas autoestradas sem
custos para o utilizador (SCUT) e como tal, atualmente,
toda a rede de autoestradas que serve a Regido de Aveiro

passou a ser portajada.

Com a introdug@o de portagens nesta rede verificou-se
que a maior parte das ligagdes rodoviarias entre
concelhos da Regido de Aveiro (e destes com o exterior)
passou a implicar o pagamento de portagens que
nalguns casos se traduzem numa forte oneracio dos
custos das viagens, o que ¢ particularmente penalizador,
sobretudo num contexto em que estas viagens apresentam

dindmicas pendulares significativas.

0 A introdugéo de portagens em autoestradas sem custos para o
utilizador esta prevista no Programa de Estabilidade e Crescimento
(PEC) para 2010-2013 como uma das medidas de consolidacéo das

contas publicas.

T
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=

As Tabela 24 a Tabela 27 apresentam o calculo do valor
a pagar em portagens num contexto pré e pos introdugdo
de portagens na rede SCUT e tendo em consideragdo as
classes de veiculos 1 (veiculos ligeiros) e 4 (veiculos

pesados de maior dimensao).
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Tabela 24 — Custo das portagens nas ligagdes entre concelhos da Regido de Aveiro — cenario SCUT e

veiculos da classe 1

@©
Sistema SEM Portagens S % = o % o 2 cg . 3 2
na rede SCUT S K s g 5 8 £ 3 g s =3
. = [ < < k7] = 2 o o P >
(Veiculos da classe 1) 2 w g 2
< S ®
Agueda 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Albergaria-a-Velha 0 0 0 0 0 0 1,05 0 0 0
Anadia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Aveiro 0 0 0 0 0 0 0 0
Estarreja 0 0 0 1,05 0 0 0
lhavo 0 0 0 0 0 0
Murtosa 0 1,85 0 0 0
Oliveira do Bairro 0 1,85 1,05 0
Ovar 0 0 0
Sever do Vouga 0 0
Vagos 0

Tabela 25 — Custo das portagens nas ligagdes entre concelhos da Regido de Aveiro — cenério de ex-SCUT e

veiculos da classe 1

s e ©
: ;. 5 S
Sistema COM Portagens S i s o % o § % . 3 g
na rede SCUT S o s 9] 5 8 £ 3 g s S
f 2 S < < 7] = 2 £ o 5 >
(Veiculos da classe 1) = w < 2
2 5 B
Agueda 0 1,95 0,8 0 0,8 0 2,45 1,6 0
Albergaria-a-Velha 0 0 1,95 0 1,95 0 1,65 1,65 1,6 2,0
Anadia 0 1,05 0,8 0 0,8 0 2,45 1,6 0
Aveiro 0 1,15 0 1,15 1,05 2,8 3,55 1,05
Estarreja 0 1,15 0 1,25 0,7 24 12
lhavo 0 1,15 0 2,8 3,55 0
Murtosa 0 1,85 0,7 24 1,2
Oliveira do Bairro 0 2,55 3,25 0
Ovar 0 4,05 2,85
Sever do Vouga 0 3,6
Vagos 0
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Tabela 26 — Custo das portagens nas ligagdes entre concelhos da Regido de Aveiro — cenério SCUT e

veiculos da classe 4

£ e ©
Sistema SEM Portagens ) % © s g ° b % _ >§ 2
na rede SCUT % % g :%) § g % E g 8 E
(Veiculos da classe 4) < 2 w = _g %
2 5 »
Agueda 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Albergaria-a-Velha 0 0 0 0 0 0 2,7 0 0 0
Anadia 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Aveiro 0 0 0 0 0 0 0 0
Estarreja 0 0 0 2,7 0 0 0
lhavo 0 0 0 0 0 0
Murtosa 0 475 0 0 0
Oliveira do Bairro 0 4,75 2,7 0
Ovar 0 0 0
Sever do Vouga 0 0
Vagos 0

Tabela 27 — Custo das portagens nas ligagdes entre concelhos da Regido de Aveiro — cenario de ex-SCUT e

veiculos da classe 4

£ e ©
Sistema COM Portagens 5 % © o s . s % _ § 2
na rede SCUT % g E :%) § g § E g 8 E
(Veiculos da classe 4) 2 w S %
2 5 3
Agueda 0 4,75 2,05 0 2,05 0 6,15 4,05 0
Albergaria-a-Velha 0 0 475 0 4,75 0 4,25 4,1 4,05 5
Anadia 0 2,65 2,05 0 2,05 0 6,15 4,05 0
Aveiro 0 2,7 0 2,7 2,65 6,8 8,8 2,65
Estarreja 0 2,7 0 3,2 1,7 6,1 2,95
lhavo 0 2,7 0 6,8 88 0
Murtosa 0 4,75 1,7 6,1 2,95
Oliveira do Bairro 0 6,45 8,3 0
Ovar 0 10,2 7,05
Sever do Vouga 0 9,05
Vagos 0
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A introduciio de portagens onerou substancialmente
os custos das ligacdes rodoviarias entre concelhos da
Regido (e destes com o resto do pais) e potenciou a
transferéncia dos movimentos pendulares para a rede de
nivel hierarquico inferior’!. No caso dos veiculos pesados
o valor das portagens ¢ muito significativo, verificando-

se que este contribui de modo significativo para:

e  Maior isolamento de Sever do Vouga relativamente
aos restantes concelhos da Regido de Aveiro;

e Refor¢o do afastamento de Ovar relativamente ao
tecido economico da Regido de Aveiro;

e Potencial diminui¢do das interagdes entre a industria
presente no concelho de Aveiro relativamente a
Agueda e Albergaria-a-Velha, ja que o valor das
portagens a pagar pelos veiculos pesados ¢ bastante

elevado (em valor absoluto).

Muitas das empresas de pequena/média dimensio que
definem o tecido empresarial da Regido de Aveiro tém
dificuldade em suportar os custos das portagens a pagar
nos movimentos dos pesados, o que se traduz em dois

efeitos negativos:

e Diminui¢do da competitividade economica do tecido
empresarial da regido de Aveiro;

o Transferéncia dos movimentos de pesados para a
rede ndo portajada, traduzindo-se no atravessamento

de diversos aglomerados urbanos, com importantes

™ Atitulo de exemplo; se se considerar a realizagdo de 22 viagens por
més (ida e volta), a ligagdo em veiculo ligeiro da classe 1 Aveiro —
Albergaria-a-Velha ou Aveiro — Agueda custa cerca de 85,8 Euro/més.
No caso da ligagdo Aveiro-Vagos o valor das portagens representa
um acréscimo de 46,2 Euro/més face aos valores pagos numa

situac@o sem portagens na rede ex-SCUT.

implicagdes em matéria da seguranca rodoviaria e

impactes ambientais negativos.

A transferéncia do trafego das ex-SCUT para a rede
nio portajada (nomeadamente para as EN109, EN333 ¢
EN235) ¢ evidenciada pelas simulagdes realizadas no
modelo de trafego desenvolvido no dmbito do PIMT-RA
(vide Figura 79).

Figura 79 — Variagédo da distribuigdo do trafego
rodoviério decorrente da introdugéo de portagens

nas ex-SCUT e os centros urbanos mais
penalizados

rmmtesamrivese |

— ey me e srerxrs g |

s vy

Vi e . b

Fonte: TIS — Sobre 0 modelo de tréfego da Regido de Aveiro

181



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro ns
PT

FASE 3: Planos de A¢do

A rede nacional teve capacidade para acomodar a
transferéncia do trafego proveniente da rede estruturante
(mas com degradacdo do servico) porque se verificou
uma retragdo significativa do trafego rodovidrio devido a
atual crise econdmica e ao aumento muito significativo
dos custos dos combustiveis’. Para dar cumprimento a
estratégia de planecamento de médio/longo prazo do

PIMT-RA propde-se:

e Uma aposta clara na utilizacio da rede
estruturante principal para as deslocacdes inter-
concelhias enquadradas na NUT3 (para veiculos
ligeiros e pesados), nomeadamente com a isencéio de

pagamento de portagens nestas deslocacgdes.

e Da criacio de mecanismos que restrinjam a
circulacido dos veiculos pesados na rede rodoviaria
de hierarquia inferior, “obrigando-os” a circular nas
vias de hierarquia superior (i.e., no IP5/A25 e
IC1/A17 e vias anteriormente portajadas). Entre as
solugdes que devem ser consideradas defende-se o
reforco da sinalizag@o direcional de encaminhamento
e a limitacdo da capacidade e velocidade praticadas
nas estradas nacionais que atravessam aglomerados

urbanos.

Importa ndo esquecer que a A25 corresponde “apenas” a
beneficiagdo do antigo corredor do IP5, o qual é desde ha
muito um corredor estruturante nas ligagdes a Espanha; a
sua beneficiacdo (e transformac¢do em autoestrada), mais
ndo fez do que contribuir para o aumento da

competitividade econémica nacional (por via da reducdo

2 Entre 2009 e 2012, o consumo nacional de combustivel reduziu em

cerca de 15,6%.

T
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dos tempos de percurso) e para a redugdo muito
significativa dos niveis de sinistralidade rodoviaria™.
Efetivamente ndo corresponde a constru¢do de uma nova

alternativa rodoviaria a uma via portajada.

A defesa da isengdo de portagens no corredor do
IC1/A17 nas ligagdes inter-concelhias da Regido de
Aveiro prende-se com o facto desta via ter sido
construida, em boa medida, como a soma das variantes
exteriores aos principais aglomerados urbanos nos
concelhos de Vagos, [lhavo, Aveiro, Estarreja e Ovar,
substituindo-se nestas fungdes para estes concelhos e
funcionando, de certo modo, como um via de contengio
na expansdo dos perimetros urbanos (fungdo que muitas

vezes ¢ desempenhada pelas circulares exteriores).

G.3.4. Implementacao de uma sinalizagao
eficaz

A implementacio de uma sinalizacdo (vertical e
horizontal) eficaz na rede rodovidria intermunicipal
permitira, ndo sé compreender as relagdes de hierarquia
das diferentes vias (nacionais e concelhias), mas também
organizar 0s percursos nos principais aglomerados e

pontos notaveis da Regido (e respetivos concelhos).

Neste contexto recomenda-se a elaboragdo (ou
atualizacdo, nos casos de municipios da Regido onde ja
existam) de Planos Municipais de Sinalética os quais
podem ser orientados e coordenados, ao nivel da

Regido, pela CIRA de modo a compatibilizarem-se entre

73 Antes desta beneficiagéo, o IP5 era a estrada mais perigosa do pais

e uma das mais perigosas a nivel mundial.
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eles.

A figura seguinte ilustra como a questdo da sinalizacdo e
sinalética podera ser tratada ao nivel da Regido sendo que
os Planos Municipais de Sinalética fardo parte de um
sistema tutelado pelos varios municipios existindo, no

entanto, uma componente importante ao nivel da

jurisdicdo da Rede Nacional da competéncia de entidades
como o INIR L.P. (atualmente em processo de integragdo,
por fusdo, no Instituto da Mobilidade e dos Transportes,
I.P.), as Estradas de Portugal S.A. e as restantes

concessionarias em operagao.

Figura 80 — Proposta de organizagdo do sistema de sinalizag&o e sinalética da Regido de Aveiro

Sinalizacdo .. N
. Sinalizacao de Sinalizacao
‘s Horizontal e h - .
Planos Municipais Vertical de Codiza Orientacao e Horizontal e
de Sinalética | e Lodig Informacdo (Rede Vertical de Codigo
de ambito MNacional {Rede Macional)
Municipal

Trata-se de um trabalho “de fundo” a realizar por cada
concelho, naturalmente com diferentes graus de
complexidade de acordo com o concelho a tratar, sendo
que com a realizagdo destes Planos pretende-se dar

resposta aos seguintes principais objetivos:

e Orientar de forma eficiente e segura os utentes da
rede rodovidria nas suas deslocagdes pelos diferentes
concelhos e pela Regido;

e Auxiliar os diversos agentes econdomicos no ambito
das suas necessidades de mobilidade nos diversos
concelhos e na Regifo;

e Aumentar a seguranga dos utentes da rede rodovidria
(condutores e pedes) da Regido;

e Orientar o trafego de atravessamento para as vias
variantes aos centros urbanos de cada concelho de
modo a pacificar os seus nucleos centrais (com
especial atencdo a circulagdo dos veiculos pesados
de mercadorias);

e Orientar ¢ motivar os turistas para os atrativos
turisticos de cada um dos concelhos, em particular, e

da Regido, no geral.

II:I:. . -

Neste entendimento, os Planos deverdo definir uma
estratégia de sinalizagdo que considere a integragcdo dos
varios sistemas de sinaliza¢do, de forma hierarquizada,
do geral para o particular. Assim, considera-se que os
sistemas de sinalizacdo a considerar no ambito do

desenvolvimento destes Planos serdo:

e Sistema orientador (de orientacdo espacial e
posicionamento no concelho e/ou na Regido):
o Sinalizagdo direcional — Principais acessos
rodoviarios dos concelhos, principais
infraestruturas rodoviarias (rede de nivel I e I) e
de transporte publico e identificacdo dos
principais aglomerados urbanos dos diferentes
concelhos;

o Ligacdo direcional entre os  principais

aglomerados e as zonas de maior proximidade,

sinalizando-se progressivamente a ligagdo entre
zonas/parques de estacionamento, equipamentos

e atrativos turisticos.

Sistema informativo (sinalizagio de maior

proximidade):
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o Sinalizacdo turistica;

o Sinalizacdo de atividades econdémicas e

empresariais, tendo-se sempre em conta a
hierarquia da rede rodoviaria preconizada;

o Sinalizacdo da oferta de estacionamento.

e Sistema de sinalizacio de codigo (embora nido
caiba no ambito dos Planos Municipais de Sinalética,
julga-se importante que os mesmos salientem as
debilidades e ineficiéncias mais graves encontradas a
este nivel durante a realizagdo dos mesmos de modo
a que os diferentes municipios as possam resolver da
forma mais célere possivel):

o Sinalizacdo vertical de cddigo (sinais de perigo,

de cedéncia de passagem, de proibi¢do, de

obrigacdo, etc.);

o Sinalizacdo horizontal de coddigo (marcas
longitudinais, marcas transversais, marcas

orientadoras do sentido do trénsito, etc.).

Apds a caracterizag@o e diagnostico da situag@o existente,
os Planos Municipais de Sinalética deverdo seguir uma
estratégia que poderd ter em conta o0s seguintes

principios:

e Defini¢do dos conceitos a serem utilizados;

e Padronizagdo da sinalizagdo de acordo com os
critérios de nivel nacional e internacional;

e Colocagdo da sinalizagdo de forma gradual e
sucessiva obedecendo a uma logica de prioridades;

e Assegurar a continuidade da mensagem até ao
destino pretendido;

e Assegurar uma boa visibilidade, com leitura a uma
distancia que permita a tomada de decisdo em tempo
util;

e Tornar o0s percursos turisticos apelativos,

“convidando a visita” dos mesmos;

II:I:- . -

e Agrupar num mesmo suporte algumas das

mensagens.

Neste contexto, a metodologia a utilizar para a defini¢do
da estratégia de sinalizagdo a seguir devera respeitar

critérios apresentados na tabela seguinte.

Tabela 28 - Critérios a respeitar na definigdo da

estratégia de sinalizagao

e Os sinais a implementar devem ser os
regulamentares tanto ao nivel dos
pictogramas apresentados como das
dimensdes e lettering dos mesmos.

Uniformidade

e Devem ser sempre mantidos os mesmos
critérios de implantagdo da sinalizacdo
em toda a Regido.

Homogeneidade

e Deve-se evitar a propagacdo excessiva de
sinais. O excesso de sinais pode
conduzir, por um lado, ao aumento do
tempo necessario para a percecdo e
compreensdo das mensagens por eles
transmitidas e, por outro, a menor
atencdo as mensagens devido a saturagao
provocada pelo excessivo numero de
sinais.

Simplicidade

e Este principio encontra-se
essencialmente associado a sinaliza¢do
de orientacdo e pressupde a existéncia de
continuidade ao nivel dos destinos
assinalados ao longo de um percurso, de
modo a evitar a existéncia de hesitagdes
que conduzam a manobras perigosas.

Continuidade

e A disposi¢do da sinalizagdo deve ser
compativel com a hierarquia da rede
rodoviaria existente, as regras de
circulagdo adotadas e com a pratica
corrente.

Coeréncia

Por fim, embora ndo caiba naturalmente no ambito do
PIMT-RA a defini¢do fina da sinalizacdo a preconizar,
procura-se no presente documento apresentar desde ja

alguns dos critérios que devem ser considerados
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prioritariamente em sede dos Planos Municipais de
Sinalética a elaborar. Neste sentido, a um nivel “mais
fino” e nesse ambito, deverdo ser também verificados os

seguintes critérios:

e Boas condig¢des de visibilidade e de legibilidade das
mensagens que os sinais pretendem transmitir;

o Colocagio, sempre que possivel, dos sinais do lado
direito do sentido da via a que respeitam;

e No caso da sinalizagdo direcional, cada suporte ndo
devera ter mais do que seis sinais;

e Os sinais devem ter os bordos protegidos com
molduras, abas ou dispositivos equivalentes, para
protecdo contra embates;

e Os sinais devem ser refletores, sendo o seu reverso
de cor neutra;

e As dimensdes, cores e caracteristicas do letfering dos
sinais devem estar de acordo com o disposto no

Decreto Regulamentar n.° 22-A/98.

G.4. Estratégias complementares
para a otimizacéo da rede
rodoviaria da Regiédo de Aveiro

G.4.1. Contencéao da rede rodoviaria local

A rede rodoviaria da Regido de Aveiro tem cerca de mil e
quinhentos quilémetros de extensdo (niveis [ a IV).
Destes, apenas cerca de 15% correspondem a rede do
nivel I (essencialmente sob a tutela do INIR, L.P. e das
concessionarias) ¢ cerca de 27% a rede do nivel II
(estando algumas destas vias sob a tutela da Estradas de
Portugal, S.A. mas ja pertencendo muitas ao dominio

municipal). Neste contexto, a elevada extensdo de vias

sob a responsabilidade dos diferentes municipios da
Regido corresponde a desafios significativos (e consumos
significativos de recursos) no que respeita a sua

manuten¢do nos proximos anos.

Com efeito, a construgdo de vastas areas do territdrio em
aglomerados de baixa densidade construtiva ¢ muito
dispersos no territdrio aumenta os custos de manutengo
face a uma solugdo em que tivesse ocorrido uma maior

densificagdo da ocupagdo urbana.

Assim, a estratégia proposta passa por conter a
expansio da rede rodoviaria local, ja que a manutengdo
fisica das infraestruturas implica a cativagdo de
importantes parcelas dos orgamentos municipais e
contribui para reforgar a dispersdo urbana. Nesse sentido,

defende-se privilegiar:

e Os projetos urbanos que aumentem a conectividade
da rede atual,

e A criagdo de alternativas rodovidrias que evitem a
circulagdo nos centros urbanos;

e As vias que servem as zonas de maior densidade

urbana.

G.4.2. Promocao de uma estratégia para a
reducédo da sinistralidade rodoviaria

As estatisticas de acidentes rodoviarios (com vitimas) na
Regido de Aveiro apresentaram, no periodo analisado
(2007-2011), uma diminui¢do no nimero de acidentes
registados (ainda que em 2010 se tenha verificado um
retrocesso desta tendéncia, logo recuperada em 2011).
Esta diminui¢do no nimero de acidentes com vitimas ndo
se verificou em todos os concelhos em estudo,

constatando-se que Ovar registou, em 2011, um
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acréscimo no nimero de acidentes (com vitimas), face ao
valor obtido em 2007 (cerca de 12%), enquanto os
concelhos de Aveiro e Vagos apresentaram em 2011 um

valor semelhante ao de 2007.

Quando se analisa as consequéncias dos acidentes
(considerando o numero de mortos, feridos graves e
leves), traduzidas pelo Indicador de Gravidade™,
verifica-se que este indicador diminuiu na Regido de
Aveiro até ao ano de 2008, aumentando a partir deste ano
até superar em 2010 os valores de 2006, e depois voltou a
diminuir substancialmente em 2011. Os concelhos
analisados registaram valores muito dispares, com
Aveiro, Agueda e Ovar a destacarem-se com valores

superiores aos restantes concelhos™ em 2011.

Apesar da melhoria global das estatisticas relativas a
sinistralidade, o numero de acidentes rodoviarios,
principalmente dentro das localidades ¢ ainda elevado.
Com efeito, constatou-se que, no que concerne a
localizagdo dos acidentes graves (com mortos e/ou
feridos graves), quase metade dos acidentes (48%),
registados entre 2007 ¢ 2011, ocorreu em arruamentos
urbanos (sob a responsabilidade dos municipios). Nos
concelhos de Vagos, Ovar, Murtosa, [lhavo e Aveiro, esta

percentagem ¢ superior a 60%.

Quando se olha novamente para as consequéncias dos

acidentes, verifica-se contudo que, apesar do nimero de

™G = (100 x M) + (10 x FG) + (3 x FL), em que M corresponde ao
numero de mortos, FG ao de feridos graves e FL ao de feridos

ligeiros.

5 Obviamente que este resultado tem que ser enquadrado a luz da
dimens&o populacional (e consequentemente dos

veiculos.quilometros realizados) em cada um dos concelhos.

acidentes com vitimas ter sido superior nos arruamentos,
urbanos, comparativamente com outras tipologias de
vias, o nimero de mortos registado nas estradas nacionais
foi superior ao dos arruamentos urbanos. Destas vias,
destacam-se a EN333, a EN109, a EN1 e a EN235 com o
maior nimero de vitimas mortais no periodo analisado

(2007-2011).

Neste contexto revela-se fundamental garantir que a
sinistralidade rodoviaria é corretamente monitorizada por
forma a introduzir as medidas de gestdo necessarias para

reduzir os acidentes rodoviarios.

Constitui deste modo objetivo do PIMT-RA desenvolver
uma estratégia integrada a escala da regido que
contribua para a reducio da sinistralidade
rodoviaria, com particular atencdo aos acidentes que
envolvem atropelamentos, sobretudo nos arruamentos

urbanos.

A generalidade das autarquias da Regido ndo esta
rotinada na andlise das estatisticas de acidentes
rodoviarios (e causas associadas), recomendando-se que
esta area de intervengdo passe a ser considerada de modo
mais consistente pelos municipios, até porque ¢ expetavel
que estas estatisticas se agravem por via da transferéncia
de parte da procura rodoviaria das ex-SCUT para as redes

nacionais.

Por outro lado, e conforme anteriormente referido, a
informagdo atualmente compilada pela policia &
insuficiente para identificar com rigor os pontos em que

se verificam acidentes rodoviarios.

Neste contexto recomenda-se a incorporagdo desta
informag@o no Observatério da Mobilidade proposto no

capitulo J.7, o qual procurard, através de um protocolo de
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colaboragdo entre as for¢as da autoridade e a CIRA,
georreferenciar todos os acidentes rodoviarios, de modo a
ser possivel construir um SIG com informagdo sobre a

regido, disponivel a todos os municipios™.

A monitoriza¢do sistematica da evolucdo temporal, da
localizagdo exata, do nimero e¢ do tipo de acidentes
permitira que cada autarquia intervenha nos pontos mais
criticos do sistema, contribuindo desta forma para a
melhoria das condicdes de seguran¢a rodovidria no

seu territorio.

Parte dos acidentes registados poderdo ser da
responsabilidade dos condutores, mas outros decorrerdo
de problemas de geometria e/ou gestdo rodoviaria e,
como tal, deverdo ser analisados e intervencionados. Um
nimero elevado de acidentes num determinado ponto ou
via tende a resultar de dois tipos de problemas,

nomeadamente:

e Adocio de tipologias ou de solucdes geométricas e
de gestdo inadequadas face ao tipo de procura e/ou
funcdo da via sobre a qual recai o problema;

e Existéncia de conflitos elevados face a outros
modos de transportes (transporte publico, pedonal,

ciclavel, etc.).

Nestes casos, as medidas de intervengdo deverdo passar

pela:

e Andlise da sinalizacio horizontal e vertical
existente, ¢ consequente refor¢o, substituicio ou
alteracdo da mesma,;

e Beneficiagdo e/ou requalificacio da geometria da

76 Qliveira do Bairro tem ja uma base referenciada dos acidentes no

concelho.

via ou intersecc¢o em causa;

e Andlise de alternativas de gestio da via ou
intersec¢do em estudo. Por exemplo a segregacdo
fisica de dois sentidos de circulagdo ou, no caso das
intersec¢des, a alteragdo da sua gestdo (eliminagdo
de movimentos conflituantes, segregacdo temporal
dos movimentos conflituantes — semaforizagdo —,
etc.).

e Adogdo ou reforco de medidas de acalmia de
trafego.

e Desenvolvimento de ac¢des de sensibilizacdo sobre a

sinistralidade rodoviaria.

Alguns municipios da CIRA tém vindo a demonstrar
preocupagdo com esta temadtica, destacando-se o
compromisso com a Carta Europeia de Seguranca
Rodovidria assinado pelo concelho de Aveiro ou a Escola
Municipal de Educacdo Rodoviaria, no concelho de

flhavo.

Contudo, de modo a assegurar o desenvolvimento
coerente das agdes acima mencionadas e a
implementacdo das politicas locais de aplicacdo da
Estratégia  Nacional de  Seguranga  Rodoviaria,
recomenda-se adicionalmente a realizagdo de Planos
Municipais de Seguran¢ca Rodoviaria (PMSR) nos
diferentes municipios em estudo, os quais deverdo ser
desenvolvidos tendo em consideragdo as orienta¢des
expressas no Guia para a elaboracdo de Planos

Municipais de Seguranca Rodovidria.
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G.4.3. Sensibilizacéo e informacao sobre
0S custos associados a utilizacéo
do Tl

De modo a promover um sistema de desloca¢des mais
sustentavel ¢ garantir o sucesso das propostas de
intervencdo do PIMT-RA considera-se fundamental
sensibilizar e informar os utilizadores (residentes ¢
visitantes) sobre os reais custos associados a utilizacio
do TI ¢ a necessidade de conduzir de modo seguro e

preventivo. Esta proposta visa fundamentalmente:

e promover a consciéncia ambiental e civica dos
residentes e visitantes do concelho, alertando para os
diversos impactes da utilizagdo do automdvel e dos
acidentes rodoviarios;

e promover a consciencializa¢do e o sentido critico da
populagdo para as questdes de qualificacdo do
espago publico e o impacto na paisagem urbana das
solugdes que ddo primazia ao automovel;

e contribuir para uma reparticdo modal mais
equilibrada e sustentavel, promovendo o aumento do
numero de viagens efetuadas a pé e de bicicleta em
detrimento dos modos motorizados;

e contribuir para uma reparticio modal mais
equilibrada e sustentavel, promovendo o aumento do
nimero de utentes no transporte publico;

e  contribuir para o aumento da seguranga rodoviaria.

Recorrendo como base de trabalho a informacao
resultante do modelo de transportes desenvolvido no
ambito do PIMT-RA e outras estatisticas disponiveis,
poderdo ser assim publicados nos meios a disposicdo da
CIRA (sitio Web, newsletter digital, Boletins Municipais,
etc.) diversos dados sobre os custos reais associados a

utiliza¢do do TI, tais como:

custo de deslocacdo (combustivel);

custo do tempo dos utilizadores (tempo perdido em
congestionamento);

custos com estacionamento;

custos com acidentes;

custos ambientais, entre outros.
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H.1. Breve enquadramento

A Regido de Aveiro caracteriza-se por um forte
dinamismo do setor secundario, o qual absorve uma parte
muito significativa do emprego no setor privado (cerca de
43% do emprego ¢ gerado pelas industrias
transformadoras’) e gera um intenso trafego de
mercadorias associadas quer aos movimentos do Porto de
Aveiro (e plataforma logistica de Cacia), quer as diversas
zonas industriais presentes em todos os concelhos da

regido.

As condicdes de acessibilidade da atividade logistica
devem ser consideradas no planeamento  das
acessibilidades de transporte da Regido de Aveiro

porque:

e Importa promover a competitividade econémica
do setor secundario presente na Regifio de Aveiro
garantindo uma acessibilidade adequada dos
principais polos logisticos e das zonas geradoras de
importantes fluxos de pesados as redes estruturantes
nacionais e internacionais (tendo em consideragdo os

modos rodoviario, ferroviario e maritimo).

e A circulacio dos pesados na rede nacional
rodoviaria  introduz impactes ambientais
negativos, destacando-se, entre estes, os impactes ao

nivel da qualidade do ar e do ruido, da produgdo de

T GEP/MTSS - SISED - Quadros de Pessoal de 2009.

II:I:. . -

vibragdes e dos acidentes rodoviarios, os quais sdo
especialmente gravosos quando se considera o

atravessamento dos centros urbanos.

A atividade logistica da Regido ¢ hoje muito dependente
do transporte rodoviario, mas ¢ importante criar
condigdes para que o modo maritimo e ferroviario
conquistem uma maior quota no volume global de
mercadorias transportado. Parte das infraestruturas estdo
ja hoje construidas, mas outras existem que importa
concretizar de modo a reforcar a competitividade
econdmica em matéria de transportes logisticos na

Regido de Aveiro.

Com efeito, ¢ fundamental apostar na maior diversidade
dos modos de transporte utilizados, mas também na
intermodalidade entre estes, ja que a utilizacdo de modos
de transporte mais sustentaveis acarreta menores
impactes ambientais’ e economicos e potencia a redugao

dos custos de transporte.

Seguidamente apresentam-se as propostas para a rede
logistica da Regido de Aveiro, as quais foram agrupadas

em dois eixos fundamentais, respetivamente:

e  Promocdo da intermodalidade logistica;

8 A aposta em modos de transporte mais sustentaveis é ainda
favoravel a “Pegada Ecolégica” de uma empresa, que atualmente é

vista como um fator inovador e contributivo para o protocolo de Kyoto.
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e  Garantir a acessibilidade logistica rodoviaria.

Como nota final importa referir que quando se considera
a rede intermunicipal logistica a escala da Regido de
Aveiro ndo se pode esquecer os impactes economicos e
sociais associados a introdu¢do de portagens nas ex-
SCUT, as quais vieram introduzir dificuldades adicionais
ao bom funcionamento das redes logisticas rodoviarias
estruturantes, com impactes negativos nas redes
secundarias da regido. Esta questdo ¢ abordada com

maior profundidade no capitulo G.

H.2. Promover a intermodalidade
logistica

H.2.1. Porto de Aveiro

A utilizagdio do modo maritimo no transporte de
mercadorias apresenta vantagens mais significativas nas
viagens de longa distancia, ja que permite menores custos
pelas suas economias de escala. Todavia, as maiores
vantagens referem-se aos fatores ambientais™ e as
menores dificuldades nas passagens fronteiricas, nao
existindo a necessidade de transferir a mercadoria para
outro veiculo (como acontece no sistema ferroviario) ou a
passagem por varios controles alfandegarios (como

acontece no sistema rodoviario fora do espaco europeu).

O Porto de Aveiro ¢ um dos cinco principais portos
nacionais, mas pode ser entendido como um porto de

ambito regional que serve sobretudo o tecido econdmico

9 O transporte maritimo produz menos 80% de emissdes de carbono
e menos 35% de emissdes de Oxido de nitrogénio face ao transporte

rodoviario de mercadorias.

da Regido de Aveiro. Inicialmente correspondia a um
porto de pesca, mas por via dos importantes
investimentos realizados na sua ampliagdo e no
desenvolvimento das infraestruturas de apoio foi
alavancado para a rede nacional de portos estruturantes,
devendo agora desenvolver-se os esforgos para que veja

reforgado o seu papel estratégico na Regido de Aveiro.

Este porto esta estruturado em sete terminais (vide Figura
81) dos quais cinco correspondem a terminais de
movimentagdo de mercadorias e dois sdo especializados
para as pescas. Complementarmente a area portudria
oferece a possibilidade de implementagdo de atividades
logisticas e industriais, contribuindo para o reforco da

dindmica de atratividade deste polo.
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Figura 81 — Planta Geral do Porto de Aveiro
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Até 2009, o Porto de Aveiro apresentou uma evolucdo
muito positiva no volume das mercadorias carregadas
(exportagdes), mas os anos de 2010 e 2011
caracterizaram-se pela retrag@o deste indicador, refletindo
os impactes da crise economica internacional e nacional

(vide Figura 82).

Este decréscimo tem que ser enquadrado na conjetura
econdmica presente, ¢ por isso defende-se em sede do
PIMT-RA que devem ser desenvolvidas as agdes
necessarias a confirmar o Porto de Aveiro como uma das
componentes fundamentais para o desenvolvimento

logistico da Regido de Aveiro.

Figura 82 — Evolugdo das mercadorias carregadas
no Porto de Aveiro
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Mercadorias, 2003-2011

Com efeito, o Porto de Aveiro beneficia de excelentes
ligagdes a rede rodoviaria nacional, promovidas quer pelo
IP5/A25, mas também pela Al e A29. Mais
recentemente, a constru¢do do novo ramal ferroviario

permitiu ligar o porto a Linha do Norte e transferir para o
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modo ferroviario parte significativa das mercadorias
perigosas necessarias ao funcionamento da Quimiparque
(localizada em Estarreja) com evidentes beneficios
sociais e ambientais para os concelhos de flhavo, Aveiro

e Estarreja.

Por outro lado, as excelentes acessibilidades do Porto de
Aveiro sdo favoraveis ao desenvolvimento de transporte
maritimo de curta-distincia  (short-sea-shipping),
nomeadamente para utilizacdo pelo mercado das
“autoestradas do mar”, visando a implementagdo de
servicos regulares e frequentes entre portos/paises da
comunidade europeia. Com efeito, se for reunido um
conjunto de empresas com as mesmas necessidades na
Regido de Aveiro, sera mais facil constituir uma parceria
entre o Porto de Aveiro e outro porto europeu e, através
de um operador disponivel, constituir uma “autoestrada

do mar”, o que pode ser apoiado por fundos europeus.

Ainda no ambito das “autoestradas do mar”, referem-se
igualmente as iniciativas que visam facilitar os processos
administrativos do transporte portudrio nesta area, como
os projetos JUP — Janela Unica Portudria, ao nivel
nacional, e o projeto PORTMOS, ao nivel europeu, que
contribuem significativamente para simplificar a

transferéncia modal no transporte de mercadorias.

O hinterland do Porto de Aveiro chega a Madrid, mas a
area natural de rececdo das mercadorias do Porto de
Aveiro ¢ a provincia de Castela e Ledo, ja que o Porto de
Aveiro é o porto mais proximo desta provincia. Nesse
sentido, a Administragdo do Porto de Aveiro tem vindo a
desenvolver parcerias estratégicas com Castela e Ledo e
com a plataforma logistica de Salamanca, mas estas
parcerias ainda apresentam resultados limitados, seja

porque ainda ndo foi possivel encontrar os parceiros que

queiram investir nesta modalidade, mas sobretudo devido
a auséncia de uma ligacdo ferroviaria estruturante a

Espanha e a Europa.

Com efeito, o potencial da intermodalidade das conexdes
entre o0 modo maritimo e ferroviario estd neste momento
limitado pela auséncia de uma ligacdo ferrovidria
estruturante a Espanha e também pelas restrigdes da
Linha do Norte em acomodar um maior fluxo de

comboios de mercadorias.

H.2.2. Plataformas Logisticas

A médio prazo, a Regido de Aveiro serd servida por duas
plataformas logisticas intermodais, respetivamente a
Plataforma de Cacia (ja hoje totalmente operacional mas
ainda em fase de consolidagdo das suas valéncias) e a
Zona de Atividades Logisticas do Porto de Aveiro

(ZALl), a qual estd ainda em fase de construgéo.

A Plataforma Multimodal de Cacia proporciona a
intermodalidade entre o transporte ferroviario e o
transporte rodoviario e esta localizada nas proximidades

da Zona Industrial de Esgueira-Taboeira.

Esta plataforma, concessionada ao Porto de Aveiro, foi
construida de modo a melhorar o transporte ferroviario de
mercadorias da Regido de Aveiro. Atualmente o volume
de mercadorias transportado a partir da plataforma de
Cacia ndo ¢ muito significativo devido aos
constrangimentos da rede ferrovidria que apenas permite
a distribui¢do ao longo da Linha do Norte, num contexto
de forte congestionamento deste corredor ferroviario e,
em menor grau, dos acessos rodovidrios a plataforma de

Cacia.
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Plataforma Multimodal de Cacia

Com efeito, as acessibilidades rodoviarias a esta
plataforma sdo asseguradas pela ENI109, a qual
estabelece a ligagdo a A29, mas ¢ fortemente prejudicada
na sua atratividade devido aos congestionamentos
frequentes (muito agravados pela introdug@o de portagens

nas ex-SCUT).

Apesar da lenta afirmagdo do papel da plataforma
logistica de Cacia importa assegurar que num futuro de
retoma econdmica, esta dispde de uma adequada
acessibilidade rodoviaria, € como tal defende-se a
construcdo de uma via rodoviaria de acesso a A25 (a
azul na Figura 83), conforme preconizado pela CM de

Aveiro nos estudos de revisdo do PDM.

Figura 83 — Proposta de melhoria da ligagéo
rodovidria da Plataforma de Cacia a rede
rodovidria estruturante

Fonte: Elementos da revisao do Plano Diretor de Aveiro, CM de Aveiro

No curto prazo, recomenda-se ainda a melhoria da
sinalizacdo direcional de acesso / egresso a Plataforma de
Cacia, de modo a facilitar o encaminhamento dos

veiculos pesados para esta.

A ZALI localiza-se no concelho de ilhavo e beneficia de
boas acessibilidades a rede rodoviaria, através da Via de
Cintura do Porto de Aveiro, mas também a rede
ferroviaria, através do Ramal Ferroviario do Porto de
Aveiro. Esta plataforma logistica estd em fase de
construcdo estando prevista a sua conclusdo para o final

de 2014.

Esta zona dard apoio a Plataforma de Cacia, permitindo

ainda a implantag@o, no proprio espago, de operadores
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logisticos e empresas para as quais a proximidade ao

porto implica um fator acrescido de competitividade.

O desenvolvimento da Plataforma Unica Logistica
(PUL), que ja se encontra em discussdo a nivel nacional,
é outro dos projetos que importa ser defendido pela
Regido de Aveiro para fomentar a intermodalidade da
regido. Esta plataforma inclui um sistema de gestdo de
informagdo e de processo para cadeias de transporte de
mercadorias ¢ estard adaptada a integrar a componente do
transporte maritimo, do transporte ferroviario e do
transporte rodovidrio, a combinag@o destes ou ainda a

combinagdo com outros modos de transporte.

Para além de facilitar o processo administrativo a PUL
permite aferir o estado de transporte das mercadorias e
controlar o tempo/atrasos no transporte, um dos fatores
mais dissuasores na opgdo por alternativas ao modo

rodoviario.

H.2.3. Rede Ferroviaria

O modo de transporte ferroviario ¢ mais eficiente do que
o modo rodoviario em termos ambientais e economicos,
estimando-se que produza menos 80% das emissdes de
diéxido de carbono por tonelada carregada que o

transporte rodoviario.

Atualmente a rede ferroviaria de mercadorias na Regido
de Aveiro cobre 4 estagdes da Linha do Norte,
respetivamente Esmoriz, Ovar, Estarreja e Cacia.
Complementarmente foi recentemente construido o ramal
ferroviario de ligagdo ao Porto de Aveiro, o qual cria
condi¢des de acessibilidade muito favoraveis do Porto
(ZALI — Zona de Atividades Logisticas e Industriais) a

uma area muito alargada.
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O aumento da competitividade econémica da Regido de
Aveiro, mas também o aumento da intermodalidade no
transporte das mercadorias produzidas na Regido ou
movimentadas no Porto de Aveiro, depende em larga
medida da concretizagdo do projeto do corredor
ferroviario da E-80 na ligacio entre Aveiro -
Salamanca e Irin — vide Figura 84 — por diversas ordens

de razio:

i)  as ligagdes ferroviarias de mercadorias promovidas
pela Linha do Norte estio muito limitadas na sua
capacidade de crescimento devido ao elevado
trafego de comboios de passageiros e mercadorias
deste corredor e apresentam um interesse moderado
porque as distdncias em modo ferrovidrio sdo
reduzidas para justificar o processo de consolidag@o

ferroviario na Regido;

il) o acesso mais facilitado a um hinterland tdo vasto
como a provincia de Castela ¢ Ledo, e também a
Europa torna a op¢do ferroviaria muito mais atrativa
na comparagdo com o modo rodoviario, permitindo
considerar uma captagdo de mercadorias pelo
transporte  ferroviario  substancialmente  mais

elevada do que aquela que se verifica hoje.

Este corredor ¢ alids, um dos projetos prioritarios da
Agéncia Executiva para as redes Transeuropeias de
Transportes (projeto prioritario 8) e ¢ referenciado no
Plano Estratégico de Transportes (PET 2011-2015) como
um dos corredores cuja viabilidade deve ser estudada

prioritariamente.

Por outro lado, o corredor ferroviario Aveiro -—
Salamanca tem vindo a ser defendido como uma
prioridade do governo portugués e também da Unido

Europeia, que incluiu este trogo no pacote financeiro de
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2014/2020 (Memo 11/706 da UE de 19 de Outubro de
2011).

Ainda que nio seja possivel prever quando serd possivel
implementar este corredor ¢é essencial assegurar a
disponibilidade do espago canal para que, quando
existirem as condigdes econdmicas, este possa vir a ser

concretizado.

Figura 84 — Corredor ferroviario da E80 da Rede de Transportes Transeuropeia
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H.3. Garantir a acessibilidade
logistica rodoviaria

Como anteriormente referido, na Regido de Aveiro uma
parte significativa da atividade logistica depende do
modo rodoviario, o qual apresenta vantagens face aos
modos ferroviario e maritimo, nomeadamente a
facilidade de transporte de diferentes tipos de
mercadorias, a versatilidade na alteracdo de rotas e
horarios, mas sobretudo porque a maioria das zonas

industriais apenas beneficia de ligagdes a rede rodoviaria.

Reconhecendo os principais impactes socioeconomicos e
ambientais associados ao transporte rodoviario de
mercadorias, procurar-se-4 no ambito do PIMT-RA
garantir que os principais corredores de circulagdo dos
veiculos pesados de mercadorias coincidem com a rede
rodoviaria estruturante, devendo a utilizagdo da rede
secundaria (e o atravessamento dos aglomerados
urbanos) ser apenas considerada para acesso/egresso as

unidades industriais.

Seguidamente identificam-se os principais corredores que
devem ser utilizados pelos veiculos pesados de transporte

de mercadorias e identificam-se as melhorias necessarias

para a consolidacdo desta rede; numa segunda fase,
avalia-se a acessibilidade rodoviaria as zonas industriais

de maior dimensio.

H.3.1. Nos principais corredores

A rede rodoviaria estruturante da Regido de Aveiro tem
por base quatro autoestradas vocacionadas para a

circulag@o de veiculos pesados, respetivamente:

e a Al que serve a Regido de sul a norte, entre o limite

com a Mealhada e Ovar/Esgueira;

e a Al7 que também serve de sul a norte, entre o

limite de Mira e Aveiro;

e a A29 que da continuidade & A17, entre o limite de

Albergaria-a-Velha e Ovar/Esgueira; e,

e a A2S5 que atravessa a Regido de este a oeste, entre o

concelho de Sever do Vouga e Praia da Barra.

Todas estas autoestradas sdo portajadas e “cruzam-se”
em Albergaria-a-Velha, dotando este concelho de
condi¢des privilegiadas para a localizagdo de atividades

industriais.
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Figura 85 — Rede rodoviaria atual de apoio ao sistema logistico
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As autoestradas enunciadas acabam por servir o corredor
central da Regido de Aveiro, sendo complementadas por
outras vias menos adaptadas a existéncia de elevados

fluxos de trafego de pesados, entre as quais se destacam:

e 0 IC2% entre Anadia — Agueda — Albergaria-a-
Velha;

e a EN230 entre Aveiro ¢ Agueda;

e a ENI109 entre Vagos e Ilhavo, Aveiro e

Estarreja, e Ovar e Esmoriz; ou,

e aEN328 entre Sever do Vouga e a A25.

A utilizagdo desta rede secundaria pelos veiculos pesados
ocorre por duas razdes fundamentais, respetivamente, i) a
auséncia de alternativas rodoviarias estruturantes
adequadas; ii) a transferéncia dos pesados da rede das ex-
SCUT para a rede secundaria devido a introdugdo de

portagens.

Seguidamente reflete-se sobre cada um destes
constrangimentos e as propostas de resolugdo

preconizadas.

Auséncia de alternativas rodoviarias estruturantes

adequadas

Foram identificadas algumas situagdes em que os
veiculos pesados circulam em vias cujo nivel hierarquico,

perfil transversal e/ou fungdo no tecido urbano, nio sdo

80 Note-se que se considera que o IC2 pertence a rede rodoviaria de
nivel | da Regido de Aveiro, mas esta via ndo garante 0 mesmo nivel
de segregacdo (relativamente ao espago envolvente), e consequente
seguranga, que a rede de autoestradas anteriormente referidas. Esta
situacdo é sobretudo mais sensivel no atravessamento dos
aglomerados de Anadia, Malaposta, Avelds de Caminho e Albergaria-

a-Nova.
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adequadas a circulagdo de pesados (quer por razdes de
seguranga, quer por razdes de desempenho da
infraestrutura) ou ndo asseguram prestagdes competitivas
nos movimentos logisticos da Regido e para as quais
importa identificar solugdes alternativas, as quais sdo

descritas em seguida:

e Introdugdo de uma ligacdo rapida entre Aveiro e
Agueda de modo a ser possivel retirar do corredor
da EN230 o trafego de pesados. Esta ligacdo
beneficiara também as freguesias localizadas a norte
no concelho de Albergaria-a-Velha, nomeadamente a

freguesia de Alquerubim;

e Construg¢do do troco do IC35 em Sever do Vouga,
permitindo estabelecer uma ligagdo direta a A2S.
Com a construgdo desta via sera possivel retirar
trafego da EN328, mas sobretudo melhorar
significativamente a acessibilidade deste concelho
relativamente aos restantes concelhos da Regido de
Aveiro®!, com evidentes vantagens no que respeita a
competitividade econdmica do tecido empresarial de
Sever do Vouga, mas também potenciando a reducdo

dos tempos de viagem dos residentes (e visitantes).

e Prolongamento da EN224 entre Estarreja e
Murtosa, de modo a melhorar a acessibilidade da
Murtosa a rede rodoviaria principal, ¢ evitando o
atravessamento do centro urbano de Estarreja pelos
veiculos pesados (e restante trafego). Esta ligacdo
beneficia simultaneamente os concelhos de Estarreja

e de Murtosa;

81 E o concelho com pior acessibilidade rodoviaria da Regido de

Aveiro.
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e Introdugdo de um no6 de acesso na Al entre Anadia
e Oliveira do Bairro por forma a melhorar a
acessibilidade a rede estruturante destes dois
concelhos, evitando a utilizagdo do IC2 no acesso a
propria Al e diminuindo os tempos de percurso

globais.

Transferéncia da rede das ex-SCUT devido a

introducio de portagens

Mais recentemente, com a introducdo de portagens nas
ex-SCUT, as vias secundarias passaram a ser
substancialmente mais procuradas pelo trafego de
pesados da Regido de Aveiro como uma forma de evitar

o pagamento das portagens na A25, A17 e A29.

Com efeito, os operadores logisticos procuraram evitar o
aumento dos custos das operacdes de transporte,
transferindo as rotas para a rede rodoviaria secundaria,
gerando assim elevados fluxos de trafego em vias que

ndo estdo adaptadas, nem se destinam a esta utilizagdo.

Esta utilizagdo da rede rodovidria (secundaria) por
veiculos pesados tem associados custos importantes nido
contabilizados pelos operadores logisticos (e nalguns
casos pelas entidades publicas), como sejam o acréscimo
dos custos com a manutencdo da rede rodoviaria, mas
também os custos externos associados a deterioracdo da
qualidade do ar e aumento do ruido, ao aumento da
sinistralidade rodoviaria ou a restricdo imposta a

mobilidade pedonal.

O pagamento de portagens nas redes das ex-SCUT onera
de modo significativo a circulag@o de pesados, e por isso,
defende-se a isencdo de pagamento das portagens no

IP5/A25 e IC1/A17 nas deslocacdes internas a Regido de

II:I:. . -
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Aveiro. A fundamentacdo desta proposta é apresentada

no capitulo G

Complementarmente, no contexto das competéncias que
podem ser asseguradas pela CIRA (e pelas autarquias que
convivem com o0s constrangimentos associados ao
atravessamento dos centros urbanos) ¢é fundamental
estabelecer as  condigdes que favorecam o
encaminhamento dos veiculos para a rede rodoviaria
fundamental, evitando a utilizacdo da rede rodoviaria

secundaria.

Neste dominio propde-se a intervenc¢ido no corredor da
EN109, garantindo que os fluxos de maior distancia se
encaminhem preferencialmente para a rede rodovidria
estruturante, o que pode ser conseguido através do
reforco da sinalética de encaminhamento, da introdugio
de restricdes de capacidade e/ou de velocidade que
tornem a sua utilizagdo muito menos interessante para os

pesados e para as viagens mais longas.

A interveng@o na EN109 deve ser programada tendo em
consideracdo as especificidades do territorio em que esta
se desenvolve, mas também das alternativas rodoviarias

que estdo disponiveis:

e Nas ligagdes de Vagos aos concelhos de flhavo e
Aveiro ndo existe uma via estruturante que possa
constituir uma alternativa a EN109 e, por isso,
propde-se encaminhar os veiculos pesados para a
Estrada Florestal n.° 1 e a utilizacido das variantes
rodoviarias de flhavo para aceder a A25, ao Porto

de Aveiro ou ao centro de Aveiro. Neste

82 No qual se apresentam as Propostas para a rede intermunicipal

viaria (circulagao e infraestrutura).
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entendimento, a constru¢do da ligacdo rodoviaria
A25 / ZI da Mota (através da Estrada Florestal n.°1
devidamente beneficiada e reformulada) / ZI de
Vagos / A17 (através das variantes rodovidrias a
Vagos preconizadas) permitird melhorar as
acessibilidades rodoviarias das duas ZI referidas a
rede estruturante, minimizando os impactes
ambientais e  economicos  associados  ao

atravessamento da vila.

e Entre Estarreja e Ovar/Esmoriz propde-se o
encaminhamento dos pesados da EN109 para as
A29 e Al, justificando-se apenas o movimento dos

pesados com origem/destino nestes dois concelhos.

e Em Aveiro, o corredor da EN109 que serve a
Zona Industrial da Esgueira-Taboeira apresenta
uma forte intensidade de circulagdo de pesados ¢
ligeiros. Neste caso a solugdo proposta &

diferenciada:

o  Realizagido de um Plano de Mobilidade para as
empresas localizadas neste polo (no qual uma
das solug¢des devera passar pela melhoria da
oferta de transporte publico coletivo neste
corredor), de modo a reduzir a dependéncia do
transporte individual dos trabalhadores nestas

unidades industriais e/ou empresariais;

o  Proposta de qualifica¢do do eixo da EN109 em
toda a extensdo que atravessa esta zona
industrial, garantindo entre outros aspetos: i) a
regulariza¢do da oferta de estacionamento; ii)
a introdugdo de zonas de inversdo de marcha
(e.g., por exemplo introduzindo rotundas ao
longo do corredor) de modo a proibir as

viragens a esquerda ao longo deste eixo (e
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evitando a correspondente perturbacdo da

fluidez do trafego rodoviario).

H.3.2. Nas principais zonas industriais e
empresariais

Para além do Porto de Aveiro, os fluxos de trafego sdo
gerados sobretudo pelas zonas industriais ¢ empresariais

presentes na Regido de Aveiro.

Neste ponto procura-se avaliar as condigdes de
acessibilidade das principais zonas industriais da Regido,
tendo como base de sele¢do as zonas com maior numero
de trabalhadores. Consideraram-se as zonas industriais de
hierarquia nivel 1 e 2 estabelecida no capitulo J.3%, ou
seja, foram analisadas as acessibilidades rodoviarias das
zonas industriais / empresariais com 700 ou mais

trabalhadores®.

A Tabela 29 apresenta as zonas industriais consideradas
no presente ponto; a Figura 86 apresenta a sua
localizagdo e resume as principais propostas

consideradas.

83 Relativo a proposta de Desenvolvimento de Planos de Mobilidade

de Empresas e Polos (geradores e atractores de deslocagdes).

8 A quantificagdo dos trabalhadores presentes em cada uma das
zonas industriais teve em consideracéo as estatisticas dos quadros de
pessoal do Ministério do Emprego e da Economia, tendo em
consideragdo as empresas com 5 ou mais funcionrios; nalguns
casos, o conhecimento local das autarquias levou a “promover”

algumas das zonas industriais para o nivel 1 e 2.
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Figura 86 — Acessibilidade as principais zonas industriais
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Tabela 29 — Zonas Industriais / empresariais de hierarquia superior

Zona Industriais / empresariais ou Emprego Clasgiﬁcacﬁo (em . = . .
grandes empresas Final Concelho fungdo do total de Situacdo Hierarquia
empregados)

Z1 de Esgueira-Taboeira 2.800 | Aveiro Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 de Albergaria-a-Velha 2.630 | Albergaria-a-Velha | Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 Ovar 2.340 | Ovar Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 do Barro-Vale do Grou-Brejo 1.570 | Agueda Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 da Torre - Esmoriz 1.290 | Ovar Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 de Oia 1.230 | Oliveira do Bairro Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 de Anadia Sul 1.130 | Anadia Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 de Vagos 1.130 | Vagos Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 da Mota 1.130 | flhavo Mais de 1000 emp. | Existente 1
Parque Industrial de Estarreja 1.010 | Estarreja Mais de 1000 emp. | Existente 1

Z1 de Oliveira do Bairro 980 | Oliveira do Bairro 700 a 1000 emp. Existente 2

Z1 Norte de Agueda 930 | Agueda 700 a 1000 emp. Existente 2

Z1 dos Padroes 910 | Sever do Vouga 700 a 1000 emp. Existente 2
Parque Empresarial de Soza n.d. | Vagos 700 a 1000 emp. Existente 2
Parque Empresarial do Casardo 800 | Agueda 700 a 1000 emp. Previsto 2

Z1 de Bunheiro - Murtosa +700* | Murtosa 700 a 1000 emp. Existente 2

Zonas Industriais de Nivel Hierarquico 1 ordenamento do estacionamento marginal), bem como a

introdug¢do de sinalizacdo ao nivel do concelho que

As zonas industriais de Esgueira/Taboeira (Aveiro) e de . .
encaminhe os fluxos dos pesados para a rede rodovidria

Albergaria-a-Velha sdo 0s maiores polos
estruturante.

industriais/empresariais da Regido de Aveiro, gerando

movimentos muito intensos de veiculos pesados. Também a proposta de melhoria da ligagdo rodoviaria da

Plataforma Logistica de Cacia a A25 (vide Figura 83)

Ambas as zonas possuem uma excelente acessibilidade a o ..
p pode contribuir para aliviar este corredor da EN109 e

rede rodovidria estruturante, mas no caso da ZI de o . .
para aumentar a competitividade desta zona industrial em

Esguecira/Taboeira  esta  acessibilidade ¢é  muito p . .
matéria de acessibilidades, garantindo as condi¢des

judi 1 funci ENI 1 . ..
prejudicada pelo mau funcionamento da EN109, na qua adequadas a expansdo dos espagos industriais presentes

se verifica uma elevada sobrecarga do trafego de pesados
nesta zona.

(e ndo s0).
A ZI de Albergaria-a-Velha beneficia de excelentes

Para a melhoria das acessibilidades a ZI de . . .
ligagdes a rede rodovidria estruturante, beneficiando de

Esgueira/Taboeira propde-se a requalificagdo urbana acessos muito ficeis 4 Al (a Poente), A25 (a Sul) ¢ A29

deste corredor (com a proibi¢do de viragens a esquerda e \
¢ corredor (co proioie virag qu (a Poente). O acesso a A25 desenvolve-se ao longo da

T
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ENI, a qual se constitui como uma barreira fisica nas
ligacdes entre a cidade de Albergaria-a-Velha e a sua

zona mais periférica a Nascente.

As ZI de Ovar e de Torre-Esmoriz sdo também duas
das zonas industriais mais importantes da Regido de
Aveiro, enquadrando-se nos polos com mais de mil

trabalhadores.

A ZI de Ovar desenvolve-se marginalmente ao corredor
da EN109 e por isso, esta via é utilizada pelos pesados
com origem / destino nesta area, sobretudo num contexto
de introdugdo de portagens na A29 (em que se verificou o
desvio dos volumes de trafego). Neste sentido devem ser
desenvolvidos os esfor¢cos necessarios no sentido de

“encaminhar” os pesados para a rede estruturante.

A ZI de Torre-Esmoriz apresenta excelentes
acessibilidades a A29, independentemente de se
considerar a zona industrial Nascente ou Poente a este
corredor; com a introducdo de portagens na A29 ¢ de
considerar que parte significativa dos volumes de trafego

se tenha transferido para a EN109.

Em Agueda, a ZI do Barré-Vale do Grou-Brejo esta
apoiada na acessibilidade proporcionada pela EN1/IC2, a
qual proporciona ligagdes a A25 a Norte (no nd norte de

Albergaria-a-Velha) e a Al a Sul (ja junto 8 Mealhada).

Para Norte o perfil transversal do IC2 oferece condigdes
bastante razoaveis, mas a ligacdo rodovidria proposta
para beneficiar as ligagdes entre Agueda e Aveiro (de
modo a evitar a utilizagdo da EN230) servira também
para promover uma liga¢do mais eficiente a A25. A Sul,
o nd preconizado para a Al entre os concelhos de
Oliveira do Bairro e Anadia apresenta também beneficios

para a acessibilidade desta zona industrial ja que evita a

T
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utilizagdo do n6 da Mealhada.

A ZI de Oia no concelho de Oliveira do Bairro tem
acesso a Al na zona do Mamodeiro e por isso considera-
se que beneficia de boas acessibilidades a rede rodoviaria
estruturante, ainda que as ligagdes sejam realizadas pela
EN235 que, por vezes apresenta alguns constrangimentos
decorrentes dos elevados fluxos de trafego, sobretudo
porque partilha esta ligagdo com a ZI de Mamodeiro (ja

no concelho de Aveiro).

No concelho de Anadia destaca-se a ZI de Anadia Sul
(junto a Aguim), a qual esta proxima do IC2, mas num
trogo cujo perfil transversal apresenta constrangimentos e
estd muito sobrecarregado pelo trafego com origem a
Norte. Para Sul o acesso a Al realiza-se no n6 da
Mealhada, e por isso, a solugdo ja defendida de
introdu¢@o de um no6 na proximidade de Oliveira do
Bairro e de Anadia apresenta vantagens significativas
para esta zona industrial. Para Norte, o acesso a rede
nacional (Al) apenas é possivel no n6 do Mamodeiro,
competindo neste acesso com outras zonas industriais de

Aveiro e Oliveira do Bairro.

As deficientes acessibilidades desta zona industrial (e das
restantes no concelho de Anadia) refor¢am a necessidade
de introduzir um novo n6 na Al entre a Amoreira de
Gandara e Vila Verde (beneficiando também a
acessibilidade a ZI de Vila Verde e da ZI de Oliveira do

Bairro).

A acessibilidade a ZI de Vagos implica o atravessamento
da vila de Vagos no acesso a Al17; com a introdugdo de
portagens nas ex-SCUT este constrangimento foi muito
ampliado nos impactes devido a transferéncia para a
EN109 de um importante volume de trafego de pesados

com proveniéncia nos concelhos vizinhos.
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Alternativamente existe também a possibilidade de
aceder a A25 através do atravessamento do concelho de
[lhavo, propondo-se para tal a utilizacgio da Estrada
Florestal n.° 1. A constru¢do da ligacdo rodoviaria da
A25/ZI da Mota / ZI de Vagos / A17 permitird melhorar
as acessibilidades desta ZI a rede estruturante
minimizando os impactes ambientais e econdmicos

associados ao atravessamento da vila.

Em Ilhavo, destaca-se a ZI da Mota, a qual tem
excelentes acessibilidades a rede rodoviaria estruturante
beneficiando de acesso direto a A25, ainda que a
introdugdo de portagens nesta via diminua a sua

atratividade.

As zonas industriais do concelho de Estarreja estio
concentradas a norte da cidade, numa area que engloba o
Parque Empresarial, o Eco Parque e a ZI Quinta da
Industria. Todas estas ZI possuem excelentes ligagdes
rodoviarias a A29 e a Al, mas a introdugdo de portagens
na A29 levou a transferéncia de parte do trafego de
pesados para a ENI0O9 (com o consequente

atravessamento de pesados na cidade de Estarreja).

Zonas Industriais de Nivel Hierarquico 2

A ZI de Oliveira do Bairro (bem como as restantes
zonas industriais localizadas na sua proximidade) sofre as
dificuldades de acessibilidade ja enunciadas para a ZI de
Anadia Sul. A proposta de inser¢do de um novo n6 na Al
permitira melhorar as acessibilidades desta zona

industrial a rede rodoviaria estruturante.

A ZI Norte de Agueda tem acesso direto ao IC2; para
norte este corredor apresenta padrdes de servigo bastante
razoaveis com existéncia de trogos com duas pistas por

sentido e faixas de ultrapassagem nas zonas em que nédo
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existe espago para a sua desmultiplicacdo integral, mas
em todo o caso, a sua utilizagdo implica a realizagdo de
um percurso relativamente longo para aceder a A25. Para
sul, a ligagdo é mais dificil porque implica o acesso ao nd
da Mealhada através da utilizagdo do IC2, mas num
contexto menos competitivo associado a um perfil
transversal mais limitado e a um volume de trafego mais
intenso. Por este motivo, esta é outra das ZI que ira

beneficiar da introdu¢do de um novo né na Al.

A ZI de Padrdes, em Sever do Vouga, é, entre as zonas
industriais de maior dimensdo, aquela que apresenta
acessos rodoviarios mais deficientes a rede rodovidria
estruturante. O trafego de pesados gerado por esta zona
industrial (refira-se que em Sever do Vouga existe uma
fabrica de pas edlicas) ¢ obrigado a atravessar o centro
urbano de Sever do Vouga e a percorrer a EN328 ao
longo de mais de seis quilometros, num tracado que ¢
muito sinuoso e proporciona velocidades médias
relativamente reduzidas. Por essa razdo a constru¢do do
troco do IC35 que promove a ligacdo entre Sever do
Vouga e a A25 é de extrema importancia para promover
as acessibilidades rodovidrias desta ZI (e também do

concelho de um modo geral).

No concelho de Vagos, o Parque Empresarial de Soza
ainda estd numa fase de implementacdo inicial mas no
tempo de vigéncia do PIMT-RA dever-se-4 afirmar como
uma zona industrial importante a escala da Regido
(subindo eventualmente de hierarquia, pois devera ter um
nimero de empregados superior a 1.000), e como tal
foram analisadas as principais acessibilidades rodoviarias
disponiveis. Esta zona beneficia de excelentes
acessibilidades a A17 (estende-se ao longo de dois nés da

autoestrada).
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O Parque Empresarial do Casario de Agueda,
localizado junto ao Crossédromo Internacional do
Casardo é também um espaco logistico que, no periodo
de concretizacio do PIMT-RA, ird gerar importantes
movimentos de pesados (90% da area bruta de construcio
maxima ¢ destinada a industria ¢ armazenagem). Este
parque localiza-se a cerca de 5 km do IC2 beneficiando
de boas acessibilidades a cidade de Agueda e sendo
servida pela EM605. A acessibilidade deste parque a rede
estruturante sera beneficiada pela construgdo da Via de
Cintura Externa a Agueda (VCE), a qual permitira o facil

acesso a ligagdo rapida entre Aveiro ¢ Agueda e a Al.

Finalmente ¢ de referir a ZI de Bunheiro no concelho da
Murtosa, que segundo informagdes disponibilizadas pela
autarquia concentra também um numero muito
significativo de trabalhadores. Esta zona industrial ¢
servida  pela  EN109-5 e apresenta  fortes
constrangimentos na acessibilidade a rede estruturante ja
que os pesados com origem/destino nesta ZI tém que
atravessar o centro de Estarreja. Nesse sentido, o
prolongamento a poente da variante da EN224 a EN109-
5 beneficiaria bastante a acessibilidade da ZI de Bunheiro
a rede estruturante, ja que garante o acesso direto a A29 e
a Al, ao mesmo tempo que permite evitar o

atravessamento de centros urbanos.

Deve-se referir ainda que os municipios de Aveiro,
Oliveira do Bairro ¢ Vagos estdo a desenvolver em
conjunto os estudos para a insercdo de uma nova ligacdo
rodoviaria intermunicipal que melhore a acessibilidade de
algumas zonais industriais de menor dimensdo

localizadas nestes concelhos (respetivamente a ZI de

Nariz, ZI de Palhaga e ZI de Bustos).

Em sintese

A tabela seguinte apresenta a sintese da avaliagdo da
acessibilidade rodoviaria das principais zonas industriais
e parques empresariais da Regido de Aveiro. Muitas
destas zonas ja possuem excelentes acessibilidades a rede
rodoviaria estruturante, sendo “apenas” de promover a
utilizagdo das vias que definem as ex-SCUT pelos

pesados.

Outros polos de atividade logistica apresentam
constrangimentos significativos na acessibilidade a rede
rodoviaria estruturante, e nesse sentido importa
desenvolver os projetos que permitam dotar os principais
polos industriais de condigdes competitivas neste

dominio.

Algumas das beneficiagdes preconizadas sdo de ambito
concelhio ou melhoram apenas uma das zonas industriais,
mas outras existem que apresentam vantagens para varias
zonas industriais, destacando-se entre estas, a
importancia de se defender o correto encaminhamento
dos pesados para a rede das ex-SCUT ou a inser¢do de
um novo nd rodovidrio na Al entre os concelhos de

Anadia e Oliveira do Bairro.

Por outro lado, ¢é possivel verificar que com um conjunto
relativamente limitado de propostas de beneficiacdo da
rede rodoviaria ¢ possivel melhorar a acessibilidade do

tecido empresarial presente na Regido de Aveiro.
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Tabela 30 — Propostas da rede rodoviaria que contribuem para beneficiar a acessibilidade das principais

Zonas Industriais e Polos Empresariais da Regido de Aveiro
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|. Propostas para promover a integracdo entre a organizacao

do sistema de transportes e 0s usos do solo

|.1.  Breve enquadramento

E hoje indiscutivel que a integraciio e articulacio entre
o planeamento das acessibilidades e transportes e o
planeamento dos usos do solo sdo fundamentais na
promo¢do de um desenvolvimento urbano mais

sustentavel.

A generalidade dos concelhos da Regido de Aveiro
apresenta uma forte dispersdo urbana, baseada numa
ocupagdo de baixa densidade associada a tipologias
unifamiliares. Adicionalmente verifica-se, com maior
incidéncia na zona nascente do territorio, a pulverizacdo
do povoamento em lugares de pequena dimensdo,
constatando-se que cerca de 83% dos lugares em estudo
tém menos de 500 habitantes®. Este tipo de ocupagdo
levanta importantes desafios quando se pretende
organizar e gerir a mobilidade, uma vez que limita o
desenvolvimento de um sistema de transportes publicos
coletivos atrativo e dificulta a existéncia de movimentos
pedonais com significado (porque as distdncias a
percorrer até ao polos de atragdo de viagem sdo mais

elevadas).

Sendo certo que as propostas que envolvem a articulagido

8 Qs concelhos de Sever do Vouga, Estarreja, Oliveira do Bairro,
Anadia e Vagos, destacavam-se em 2011 com mais de metade da

sua populagéo a residir em lugares de pequena dimens&o.

com os usos do solo s6 terdo efeito a longo prazo, ¢é
fundamental apontar a necessidade de revisdo das atuais
politicas de desenvolvimento urbanistico, defendendo-se

para tal:

e O controlo da dispersdo urbana e consolidagdo

da ocupacdo existente;

e A promocdo da diversidade de usos do solo nos

principais nucleos urbanos;

e A garantia de boa acessibilidade aos principais

polos geradores;

e A realizacdo de Estudos de Impacte de Trafego
e Transportes (EITT);

e A promogio da utilizagdo dos modos suaves nos

projetos de requalificagdo urbana.

|.2. Controle da disperséo urbana
e consolidacédo da ocupacao
existente

A estrutura de ocupag@o do territorio constitui um
elemento determinante nos padrdes e caracteristicas das
deslocagdes, influenciando as distancias percorridas ¢ a
quantidade de viagens realizadas e, consequentemente, a
dependéncia do automdvel, a integragdo dos transportes

publicos e a utilizagcdo dos modos suaves.
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Conforme anteriormente referido, o modelo de ocupagio
urbana presente em grande parte do territdrio em estudo,
disperso e com densidades humanas muito baixas,
dificulta a utilizagdo de modos suaves e limita a
existéncia de uma oferta de transporte publico coletivo
regular de qualidade, impondo, por um lado, condi¢des
de operacdo com percursos extensos e tempos de viagem
elevados, que lhe retiram competitividade, e ndo
garantindo, por outro, uma procura potencial

significativa.

Com efeito, o diagndstico realizado permitiu verificar
que nas zonas de menor densidade populacional
predominam as carreiras com um baixo nivel de oferta
(isto é, com um numero reduzido de circulagdes por dia),
existindo mesmo zonas do territério sem oferta de TPC
(inclusive no periodo escolar). Conforme antes referido,
esta situacdo ¢ particularmente gravosa no territorio
oriental da regido, nomeadamente nas freguesias de
Cedrim e Talhadas, no concelho de Sever do Vouga,
Macinhata do Vouga, Valongo do Vouga, Préstimo,
Macieira de Alcoba, Castanheira do Vouga, Agaddo e
Belazaima do Chao no concelho de Agueda (sendo este o
concelho que possui mais lugares sem oferta de TPC ou
com oferta muito reduzida, tanto no periodo escolar
como nas férias escolares) e Avelds de Cima e Moita no

concelho de Anadia.

Constitui assim objetivo do PIMT-RA alertar para a
necessidade de controlar a dispersdo e consolidar a
ocupacio urbana existente. Neste sentido, recomenda-
se a contenciio dos perimetros urbanos nos PDM’s
atualmente em revisiio, optando-se antes por consolidar
as areas urbanas expetantes existentes nos centros
urbanos, em detrimento da ocupagdo de novas areas de

expansdo.
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No ambito desta consolidagdo das areas urbanas sugere-
se ainda a densificacdo de algumas areas do territorio,
nomeadamente aquelas que s3o servidas por
infraestruturas ja existentes ou a criar, uma vez que
densidades de ocupagdo mais elevadas podem contribuir
para tornar o transporte publico mais viavel ¢ podem
incentivar deslocag¢des mais curtas e, portanto, uma maior
utilizagdo dos modos suaves. Na escolha das zonas a
intervir devem estar subjacentes os seguintes critérios:
boa oferta de TPC e uma mistura de fungdes urbanas
(existente ou a promover) que potencie o andar a pé ¢ de

bicicleta (nas deslocagdes pendulares e ocasionais).

Neste sentido, as areas urbanas localizadas na area de
influéncia das estag¢des da Linha do Norte e do Vouga
poderdo  constituir zonas preferenciais para 0

desenvolvimento desta densificagdo urbana.

|.3.  Promocéao da diversidade de
usos do solo nos principais
nucleos urbanos

O Livro Verde Por Uma Nova Cultura de Mobilidade
Urbana® destaca a urgéncia de se valorizar a importancia
do plancamento ¢ redesenho dos centros urbanos
enquanto indutores de reducdo da procura de
transporte, “garantindo as  diversas funcdes
quotidianas numa légica de proximidade e
assegurando a oferta de equipamentos de utilizagdo
coletiva, servigos e espagos publicos de grande e facil

acessibilidade em TPC e modos suaves.”

8 COoM (2007) 551. Consultar em
http://www.moptc.gov.pt/tempfiles/20080117093157 moptc.pdf
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Esta orientagdo representa um corte com algumas
praticas adotadas nas ultimas décadas pelos concelhos da
Regido de Aveiro em matéria de ordenamento e
planeamento do territério, as quais privilegiaram
ocupagdes monofuncionais, isolando espacos
residenciais, zonas industriais, comerciais e
equipamentos coletivos em espagos distintos do

territorio.

Obviamente que alguns usos (nomeadamente os
industriais mais intrusivos do ponto de vista dos impactes
ambientais) implicam a sua segregagdo face ao restante
edificado, mas existem vantagens significativas em
integrar os restantes usos do solo, nomeadamente no que
concerne a promogdo da realizagdo de um maior nimero
de viagens em TPC e modos suaves (uma vez que se

geram viagens mais curtas).

Esta predominancia de zonas monofuncionais em vastas
areas do territorio limita o desenvolvimento de solucdes
de transporte eficientes, uma vez que as dindmicas de
mobilidade nas zonas em que estd presente apenas um
uso sdo coincidentes no tempo e no sentido de
deslocacdo. Esta situagdo reduz consideravelmente o
potencial de plena utilizagdo ao longo do dia das
infraestruturas e servigos criados, enquanto gera, por
outro lado, situagdes de sobrecarga do sistema em alturas
pontuais do dia, ndo permitindo criar sinergias cruzadas
entre as necessidades de mobilidade dos residentes e
emprego. Tal limita as solucdes de acessibilidade em
transporte publico e reduz a capacidade de

autossuficiéncia deste sistema de transporte.

Adicionalmente, esta forma de ocupagdo do territdrio
compromete a promo¢io das deslocacdes em modos

suaves, uma vez que obriga a percorrer distdncias nem

sempre realizaveis nestes modos.

Constitui assim objetivo do PIMT-RA alertar para a
necessidade de inverter algumas praticas correntes e
promover a diversidade de usos do solo nos principais
nicleos urbanos existentes e nos futuros planos
urbanisticos, de modo a potenciar um maior equilibrio
na procura da infraestruturas e sistemas de transporte
(individual e publico) e de estacionamento ao longo do

dia.

Nesse dominio, a estratégia de interveng¢do de longo
prazo das varias autarquias do territério em estudo,
nomeadamente a que resultar da revisdo dos PDM’s,
devera procurar reforgar o desenvolvimento de usos
comerciais e¢/ou de servigos, assim como a presenga de
equipamentos, nos principais aglomerados urbanos, de
modo a promover uma maior densidade das viagens de
proximidade, que mais facilmente podem ser realizadas a
pé e/ou de bicicleta, e potenciar a criagdo de fluxos

complementares, ao longo de todo o dia.

Estas intervengdes deverdo ser concertadas com a
estruturagdo das infraestruturas rodoviarias e da rede de
transporte publico, com a qualificagdo/expansdo das
redes de modos suaves ¢ com a qualificagdo da inser¢do

no tecido urbano das principais interfaces de TPC.

Ainda no que concerne a articulagdo entre o plancamento
dos usos do solo e dos transportes, importa referir que as
orientagdes de reorganizagdo da rede de equipamentos
(nomeadamente os escolares, de saude e administrativos)
tém levado ao encerramento de varios equipamentos em
areas de ocupagdo dispersa e pouco povoadas,
concentrando a oferta nos aglomerados populacionais de
maior dimensdo. Esta nova organizagdo do territdrio

obriga ao desenvolvimento de novas respostas em
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termos do sistema de transporte, sendo necessario
assegurar a acessibilidade a estas novas centralidades,
oferecendo uma alternativa as deslocagdes em transporte

individual.

As medidas a desenvolver com o intuito de melhorar a
qualidade de vida dos residentes nestas zonas podem
passar pelo restruturacdo da oferta de TPC regular, pela
implementacdo da oferta de solugdes de transporte
publico flexivel ou, ainda, pela disponibilizacio de
servicos itinerantes (unidades moveis de apoio ao
municipe), a organizar entre municipios, Juntas de
Freguesia e entidades como o Servigo Nacional de Saude,
os correios, etc. Esta oferta de servigos pode incluir a
venda de produtos basicos, atendimentos médicos, o

pagamento de taxas, requerimentos, etc.

Apesar de ndo caber no ambito do PIMT-RA, ndo se
pode deixar de alertar para a necessidade de avaliar os
ganhos obtidos com estas restruturacdes das redes de
equipamentos face as consequéncias na perda de
qualidade de vida (e o consequente esvaziamento) nestes
aglomerados, aquando da decisdo de encerrar e
relocalizar equipamentos, e se ndo se deveria desenvolver
uma metodologia multicritério em que, para além dos
critérios associados a procura (alunos, pacientes, ...),
fossem tidos em consideragdo outros indicadores (e.g.,
distancia ou tempo de acesso) relacionados com a

qualidade de vida das populagdes.

|.4.  Garantir boa acessibilidade
aos principais polos geradores

Existem nos diversos concelhos polos geradores de

deslocacdes que, pela sua deficiente inser¢do urbana e/ou

T
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pela reduzida oferta de TPC, sdo indutores de uma
mobilidade apoiada dominantemente na utilizagdo do
transporte individual. Entre estes destacam-se as zonas
industriais/empresariais, alguns polos comerciais (e.g.
Dolce Vita de Ovar e Retail Park de Aveiro) e as

principais praias da regido.

De modo a evitar situagdes similares no futuro, constitui
objetivo do PIMT-RA alertar para a necessidade de
garantir que os principais equipamentos e polos
geradores se localizam em zonas bem servidas pelos
transportes publicos ou, nos casos em que tal ndo for
possivel, para a necessidade de melhorar o servico de
transporte publico proporcionado (trata-se de uma

medida reativa mas que importa considerar).

Neste sentido, recomenda-se que, no ambito da revisdo
dos PDM dos concelhos em estudo, se tenha em
consideragdo esta preocupagdo nas propostas de
localizacdo de futuros polos geradores de deslocagdes, de
modo a garantir uma reparticdo modal mais equilibrada
nas deslocagdes e garantir que os principais servigos e
equipamentos coletivos sdo realmente acessiveis por
todos os cidadados, independentemente de disporem de

automovel ou ndo.

Nos casos em que estes geradores estdo ja construidos,
devem ser desenvolvidas medidas tendentes a minimizar
0s seus impactes no sistema, o que pode passar pela
melhoria do servigo em TPC, quando este ndo garanta
condi¢cdes de acessibilidade adequadas ou ndo esteja
disponivel, ou pela implementagdo de medidas de gestdo
da mobilidade. Neste ambito, importa referir as propostas
apresentadas no capitulo J, nomeadamente, a realizacdo
de Planos de Mobilidade para polos de empresas e

geradores (PMEP). Neste ponto identificam-se e
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hierarquizam-se os principais polos geradores em que
importa desenvolver um PMEP, constatando-se que todos
os concelhos da Regido de Aveiro tém, pelo menos, um
polo industrial / empresarial onde se recomenda a

implementagio deste tipo de plano.

|.5.  Realizagéo de Estudos de
Impacte de Trafego e
Transportes (EITT)

Os PDM atualmente em vigor nos municipios da CIRA
ndo acautelam os impactes que novos empreendimentos
poderdo causar na rede rodovidria, na rede de transportes
publicos, na provisdo de estacionamento ¢ nas redes de
modos suaves, uma vez que ndo impdem ou recomendam
a realizagdo de estudos que avaliem as condi¢des em que
se ira processar a acessibilidade a estes empreendimentos
e que desenvolvam medidas tendentes a promover

padrdes de mobilidade mais equilibrados.

De modo a prevenir os impactes que novos
empreendimentos (ou a expansdo de empreendimentos
existentes) poderdo provocar no sistema de
acessibilidades, € por vezes imposta a obrigatoriedade de
realizar Estudos de Trafego. Contudo, formalmente, a
realizagdo destes estudos envolve apenas a avaliagdo das
condigdes em que se processa a acessibilidade em
transporte individual e a provisdo da oferta de
estacionamento, ndo sendo necessario verificar em que
medida ¢ garantida a acessibilidade em transporte publico
e em modos suaves ¢ ndo acautelando que sdo
desenvolvidas as medidas tendentes a promover a

viabilizacdo destes dois modos de transporte.

De modo a que, desde uma fase muito inicial dos
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projetos, sejam pensadas as acessibilidades em transporte
individual (e o estacionamento), mas sobretudo a
acessibilidade em transporte publico coletivo e em modos
suaves (as quais s3o normalmente ignoradas),
recomenda-se assim a realizacio de um Estudo de
Impacte de Trafego e Transportes (EITT) sempre que

estiver em causa o licenciamento de:

e Empreendimentos com mais do que 100 fogos

isolados ou 200 fogos em edificios coletivos;

e Empreendimentos com mais do que 4.000 m? de 4rea

bruta destinada a comércios ou servigos;

e Empreendimentos cujo acesso seja feito a partir de
uma via da rede viaria de hierarquia de 2° ou 3° nivel
(o acesso direto a vias de 1° nivel deve ser

sistematicamente ndo aceite);

e Empreendimentos em que os volumes de trafego nas
vias circundantes possam ser significativamente

afetados pelos movimentos de acesso.

e E ainda sempre que seja realizado um Plano de
Urbanizagdo ou Plano de Pormenor (com carga

construtiva equivalente).

No que respeita a acessibilidade em veiculos ligeiros e ao
estacionamento, o EITT devera conter os seguintes

elementos:

e O esquema viario de acesso ao edificado;

e O esquema de circulagdo na envolvente do
empreendimento até a ligagdo as redes rodoviarias de
2° e 3° nivel;

e A caracterizagdo dos volumes de trafego na
envolvente do edificio;

e A avaliagdo da capacidade das vias envolventes para
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absorverem os fluxos adicionais de trafego
associados ao novo empreendimento, o que passa
pela apresentacdo dos fluxos de trafego existentes e
previstos para um ano horizonte de 10 anos;

e A capacidade de estacionamento na parcela do
empreendimento e nas vias que constituam a sua
envolvente imediata;

e A identificagdo das solugdes de acesso ao
empreendimento, bem como das medidas que
permitam a viabilizagdo do empreendimento ou
mitiguem os impactes a este associado;

e O funcionamento das operagdes de carga ¢ descarga,
discriminando, entre outros aspetos, a forma de
acesso ao lote e a identifica¢do do espago reservado

para esta operacao.

No que respeita a acessibilidade em transporte publico
coletivo e transporte pedonal, o Estudo de Impacte de
Trafego e Transportes devera conter os seguintes

elementos:

e A avaliacdo da oferta de transporte publico coletivo
existente na area de influéncia num raio de 400
metros a partir dos acessos pedonais do
empreendimento, que inclua a localizagdo das
paragens de TPC que poderdo servir o
empreendimento em estudo;

e A identificacdo em planta dos percursos pedonais
desde os acessos do empreendimento até as paragens
dos transportes publicos coletivos identificadas na
alinea anterior. Nos casos em que estes se
apresentem deficientes ou inseguros, o Estudo de
Impacte de Trafego e Transportes deve propor
solugdes para melhorar essas ligagdes;

e A identificacdo em planta dos principais percursos

ciclaveis;

T
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e Para cada uma das paragens que servem o
empreendimento, a descri¢do da oferta em transporte

publico coletivo.

Caso ndo exista oferta de transportes publicos coletivos
(ou esta seja insuficiente), deve ser proposta, nos casos
em que tal se revele necessario, a criagdo de novas linhas
ou adaptadas as existentes, de modo a que, logo que o
empreendimento seja concluido, a oferta de TPC esteja

operacional.

|.6.  Promocéao da utilizacao dos
modos suaves Nos projetos de
requalificacao urbana

A promocdo de espacos publicos mais seguros,
confortaveis, atraentes e acessiveis a todos pode
desempenhar um papel importante no aumento da
atratividade do TPC e na predisposicdo para realizar

deslocagdes a pé e/ou de bicicleta.

Constitui assim objetivo do PIMT-RA fomentar a
utilizacio dos modos suaves nos projetos de

requalificaciio urbana.

Estas a¢des podem passar pela criagdo de ruas e pragas
atrativas nas imediagdes das interfaces de TPC, das
estacdes das Linhas do Norte e do Vouga e nos
principais percursos pedonais ou ciclaveis recorrendo,

por exemplo:

e 4 reafetacdo de espaco rodovidrio para percursos
pedonais ou ciclaveis: em muitos casos a largura das
faixas de rodagem e o estacionamento estdo
sobredimensionados e poderdo proporcionar mais

espago aos pedes ¢ bicicletas;
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e 2 organizacio (ou mesmo eliminacdo) do
estacionamento;

e autilizagdo criativa de pavimentacio confortavel que
assinale a prioridade do pedo e ciclista;

e ao refor¢o da presenca arbdrea e/ou arbustiva;

e aintrodugdo de arte urbana;

e 2 colocagdo de mobiliario urbano com um design
apelativo e confortavel ou de outros elementos que
permitam a estadia;

e 2 colocagdo de elementos adequados de iluminagéo e

de sinaliza¢do (nomeadamente, de orientacdo).

A presenga de lojas, restaurantes, esplanadas e atividades
culturais (incluindo a realizagdo de feiras e mercados
periddicos ou ocasionais em pragas, parques ou nas ruas
encerradas ao trafego) pode desempenhar também um
papel importante, contribuindo para uma maior vivéncia
do espago publico e promovendo, deste modo, um maior

sentimento de seguranca.

Refira-se que nestas intervencdes devera ser dada
especial atencdo a necessidade de se adoptar um desenho
urbano universal e inclusivo, o qual permita a todos
participar nas actividades quotidianas através da remogao

de barreiras (de acordo com o Dec. Lei n° 163/20006).

No ponto relativo a rede intermunicipal pedonal foram ja
apresentadas algumas propostas de realizagdo de Planos
de Promogdo da  Acessibilidade para Todos,
recomendando-se a realizagdo destes Planos nos
concelhos de Anadia, Albergaria-a-Velha (zona urbana),

Ovar e Vagos. Complementarmente sio identificados os

percursos pedonais estruturantes® os quais devem

também cumprir o disposto na legislagdo.

87 Vide os capitulos D e K, relativo as Propostas para a Rede
Intermunicipal Pedonal e as Propostas de Linhas Orientadoras para
cada Municipio, na qual s&o apresentadas algumas propostas para a

rede pedonal em cada um dos municipios.
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J. Propostas para a aposta nas medidas inovadoras de

gestdo da mobilidade

J.1.  Breve Enquadramento

Na fase de diagnostico do PIMT-RA foram identificados
alguns projetos de gestio da mobilidade com
caracteristicas inovadoras, destacando-se, por exemplo, o
projeto de empréstimo de bicicletas elétricas BeAgueda,
em Agueda, ou ainda a participacdo de Aveiro no projeto

Active Access.

Estas medidas estdo inseridas no pacote das acdes de
Gestdo da Mobilidade (Mobility Management), o qual
pode ser definido como “um conceito para promover o
transporte sustentdvel e gerir a procura da utilizagdo do
automovel, promovendo a altera¢do dos comportamentos
e as atitudes dos viajantes. No cerne do conceito de
gestdo da mobilidade estdo as medidas relacionadas com
a informagdo e comunicagdo, a organizagdo dos servigos
e a coordenagcdo de atividades entre diferentes

parceiros”®,

Neste ambito propde-se a introdugdo das medidas que se

descrevem nos pontos seguintes do documento.

88 “Definition of Mobility Management and Categorisation of Mobility
Management Measures — Annex E,” MAX - Successul Travel
Awareness Campaigns and Mobility Management Strategies,

European Commission, 2006.
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J.2. Desenvolvimento e
implementacao de Planos de
Mobilidade e Transportes

O Plano de Mobilidade e Transportes ¢ “um instrumento
que estabelece a estratégia global de intervengdo em
matéria de organizagdo das acessibilidades e gestdo da
mobilidade, definindo um conjunto de acoes e medidas
que contribuam para a implementagdo e promogdo de

um modelo de mobilidade mais sustentavel:

e compativel com o desenvolvimento economico,
*  indutor de uma maior coesdo social;

* e orientado para a prote¢do do ambiente e

eficiéncia energética”®.

O PIMT-RA é, em si mesmo, um Plano de Mobilidade de
Transportes e estd a ser desenvolvido segundo as
recomendacdes deste guia. A Figura 87 apresenta as
principais etapas dos Planos de Mobilidade e

Transportes.

89 “Guia para a elaboragdo do Plano de Mobilidade e Transportes”,
IMTT/TIS, 2010

215



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro -ns
PT

FASE 3: Planos de A¢do

Figura 87 — Principais etapas dos Planos de Mobilidade e Transportes

PREPARAGAO

Caracterizagdo com base
nos elementos existentes

ELABORAGAO

Caracterizacao e
Diagnéstico

IMPLEMENTAGAO

Estabelecimento das
estruturas de gestéo e
coordenagao

Diagnostico preliminar

Pré-diagnostico e
tomada de deciséao

Tomada de decisao

Constituicdo das estruturas
politicas e técnicas

Cenarios, Objectivos
e Estratégia

Construgéo de Cenarios

Validagéo e afinacéo de
objectivos

Definicdo da estratégia

Criacéo de parcerias locais

Aprofundamento dos
Estudos/ Projectos

Planeamento interno das

Definicdo Preliminar dos
Objectivos

Propostas

Definigdo da Area de
Intervencgao

Arranque do
processo

Formulacao de Propostas

Avaliagdo de Propostas

obras, projectos e
regulamentagéo e execugao
fisica das propostas

Elaboragdo dos Termos de
referéncia

Desenvolvimento do
Programa de Acgao

PARTICIPAGAO PUBLICA & SISTEMA DE INFORMAGAO

ACOMPANHAMENTO E MONITORIZAGAO

Fonte: “Guia para a elaboragao dos Planos de Mobilidade e Transportes”, IMTT/TIS, 2011

Os PMT tém como principais objetivos:

e Melhorar a eficiéncia, eficacia e equidade do
custo do transporte de pessoas e bens, tendo em

consideracdo os custos externos;

e Promover uma transferéncia equilibrada para

modos de transporte mais limpos e eficientes;

e  Garantir a acessibilidade oferecida pelo sistema

de transporte para todos;

e Reduzir o impacte negativo do sistema de
transporte sobre a saide e a seguranga dos

cidaddos, em particular dos mais vulneraveis;

e Reduzir a poluicdo atmosférica, o ruido, as

;
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emissdes de gases com efeito de estufa e o

consumo de energia.

As recomendacdes das Diretrizes Nacionais para a
Mobilidade estabelecem que nos proximos 5 anos deve
ser desenvolvido um Plano de Mobilidade ¢ Transportes
em todos os concelhos com 50 mil ou mais habitantes (ou
proximo  disso); nas  restantes  situagdes 0O

desenvolvimento dos PMT ¢é de carater voluntario.

Nos ultimos anos tém sido desenvolvidos Planos de
Mobilidade e Transportes para concelhos de maior
dimensdo (e.g., Lisboa ou Funchal), mas também para
concelhos de menor dimensdo (Tomar, Santarém,...).
Estes planos estdo ainda em diferentes etapas de

concretizagdo e de implementacdo; de um modo geral
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tem-se verificado que as orientagdes e propostas destes
planos s3o integradas na fase de revisdo dos Planos
Diretores Municipais ¢ que algumas medidas e agdes
propostas sdo implementadas. Ainda nlo existe uma
estrutura que garanta a implementagdo do PMT de um
modo sistematico, mas o que se tem verificado ¢ a
adocdo geral das medidas enunciadas neste tipo de

documentos.

Na Regido de Aveiro apenas os concelhos de Aveiro e de
Ovar cumprem os limiares populacionais que obrigam a
realizagdo de um PMT, sendo que Aveiro estd ja hoje a

desenvolver esse Plano.

Ainda que ndo estejam formalmente obrigados a isso, os
municipios de Agueda e de ilhavo estio também a
desenvolver PMT (no caso de Agueda, corresponde a
formalizacdo da Estratégia de Mobilidade Sustentavel

para o concelho).

Para os restantes concelhos recomenda-se a realizagdo de
planos de mobilidade para a sede de concelho (e
principais aglomerados urbanos) mas, neste caso, com
um caracter operacional, mais proximo da figura dos
Estudos de Circulagdo e Estacionamento, englobando

contudo as varias dimensdes dos PMT,

Com a conclusdo do PIMT-RA os concelhos da Regido
de Aveiro vao ficar na posse de um documento no qual
estdo identificadas agdes ¢ medidas de natureza diversa
que se refletem de modo diferenciado em cada um dos

concelhos.

% A este respeito, recomenda-se a adogdo da abordagem do Guia
para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes (IMTT/TIS
in Pacote de Mobilidade).
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Para os concelhos de maior dimensdo populacional, o
desenvolvimento de um Plano de Mobilidade e
Transportes ¢ fundamental para que seja possivel
concretizar de modo mais detalhado as propostas de
indole regional, mas também aquelas que apenas
envolvem a resolugdo de constrangimentos de escala

municipal.

Para os concelhos de menor dimensdo sugere-se a
declinagdo das propostas enunciadas no ambito deste
estudo (as quais podem vir a ser acrescentadas por outras

de ambito concelhio) em sede de planos de mobilidade.

O PMT s6 podera atingir os seus objetivos se existir uma
cooperagdo efetiva entre os diversos atores, sejam eles
entidades publicas ou privadas, que, de forma direta ou
indireta, possam contribuir para a operacionalizagdo das
medidas e agdes. Para tal é fundamental estabelecer
parcerias com os diversos atores, entre os quais se

destacam:

e  Operadores de transporte;
e Associagdes de taxis;

e Gestores de polos geradores importantes
(escolas, hospitais e centros de satde, centros

comerciais,...)
e Associagdes de comerciantes e/ou de residentes
e  Gestores de parques de estacionamento;
e  Gestores de polos empresariais;
e Autoridades de Seguranga;
e Etc.

O periodo de vigéncia dos PMT deve procurar assegurar
a coeréncia com os instrumentos de planeamento
territorial, cuja métrica ¢ de 10 anos. Contudo, e tendo

em consideragdo que ao nivel do planeamento da
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mobilidade existe uma evolu¢do permanente e de elevada
complexidade, os PMT devem ter um periodo de
vigéncia de 5 anos, incluindo, no entanto, um Programa

de Acdo a 10 anos.

Ao fim de 5 anos, a abordagem na revisao do plano pode
ser mais ou menos aprofundada, em fun¢do das
alteragdes dos padrdes de acessibilidade e de mobilidade
que tenham ocorrido no decurso desse periodo temporal,
assim como do efetivo grau de contribuicio das agdes
executadas para a prossecugdo dos objetivos iniciais do
plano. A andlise e a avaliagdo, desenvolvidas no ambito
da monitorizagdo do plano, desempenham assim um
papel fundamental no processo de decisdo sobre a

revisio.

Na fase anterior do estudo (Cenarios, Condicionantes e
Objetivos de Intervengdo) foram estabelecidos diversos
indicadores de avaliagdo (e respetivas metas) para o
PIMT-RA, recomendando-se que no ambito dos PMT
municipais sejam adotados os mesmos indicadores a
escala concelhia (integrando as metas concelhias também

identificadas).

J.3. Desenvolvimento de Planos de
Mobilidade de Empresas e Polos
(geradores e atractores de
deslocacoes)

Os Planos de Mobilidade de Empresas e Polos sdo
“instrumentos de planeamento que pretendem apoiar as
organizagdes na gestdo mais eficiente da mobilidade
induzida pela sua atividade, através do desenvolvimento
e implementa¢do de um conjunto integrado de medidas

ajustadas as carateristicas de cada empresa ou polo, ao

T
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perfil de atividade, as suas exigéncias e as necessidades
especificas de deslocagdo dos seus colaboradores,

visitantes e fornecedores .

Estes planos aplicam-se a quatro grandes grupos de
atividades: i) empresas/parques empresariais ¢
tecnologicos; ii) areas comerciais; iii) areas industriais e
logisticas e, iv) equipamentos coletivos (e.g., hospitais,

universidades, etc.).

O Plano Nacional de Agéo para a Eficiéncia Energética®
(PNAEE) recomenda que sejam realizados Planos de
Mobilidade Empresarial para espagos empresariais ou
industriais com 500 ou mais empregados. Ja em Espanha
este limiar ¢ definido para poligonos empresariais ou

empresas com mais de 200 empregados®.

O desenvolvimento dos PMEP implica a consideragio

das seguintes etapas:

i) Caraterizagdo das necessidades de mobilidade dos
trabalhadores e visitantes dos principais polos

empresariais / industriais;

ii) Identificagdo das agdes mais adequadas para
promover padroes de mobilidade mais sustentaveis,
i.e., racionalizando o uso do automdvel e aumentando
a utilizagdo dos transportes publicos (¢ dos modos

suaves);

iii) Estabelecimento do plano de ac¢do e sua

monitorizagdo ao longo da implementa¢ido do PMEP.

91 Guia para a elaboragdo de Planos de Mobilidade de Empresas e
Polos, IMTT/DHV, 2011.

92 Traduzido na resolugdo de Conselho de Ministros n.° 80/2008 de 20
de Maio de 2008.

93 “Estratégia Espanhola para a Mobilidade Sustentavel”
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A Figura 88 apresenta as principais etapas e¢ fases da

elaboragio do Plano de Mobilidade de Empresas e Polos.

Figura 88 — Principais etapas e fases da elaboragéo do Plano de Mobilidade de Empresas e Polos

PLANO DE MOBILIDADE PARA POLOS GERADORES
ATRACTORES DE DESLOCACOES |

Arrangue

Q! Dulinichn de Objectivos

Qf Motivagsos

Constitulgho do Grupo

da Trabalho

a Informacio @
sonnibizacio doa
agantis

/ Elaboracao

M Recaolha e Andlise de Dados

1
]

M Inquérito & Mobilidade doa

caolaboradomns
Q! Elaboragio de Cantrice
q! Formulagio do DHagnostico
Concaracio do
Actores

Elaboracio do Plano do
Acgio

Q’ Salecgio de -naumy

implementagéo

d Dahulgaclo do Plano

\ c. Selecpio da Soluces

=

OVI0NOHd OV IVIINNNOD

Concrotizacio das medidas

Q’ Divulgncio do Plano

Manijorizagio das
medicding

d Avaliagio do Plano
Aeavalincio dos
objectivos do Plano /
MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Fonte: “Guia para a elaboracdo de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos”, IMTT/DHV, 2011

-

INFORMAGAQ/ PARTILHA DE CONHECIMENTO! SENSIBILIZAGAD I

Os objetivos dos PMEP sdo diferentes consoante se
considere a perspetiva das empresas, dos trabalhadores
ou da sociedade, resumindo-se na Figura 89 os principais

beneficios para cada um destes.
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Figura 89 — Principais beneficios associados a realizagdo dos Planos de Mobilidade de Empresas e Polos

Para a empresa/polo: J Para o colaborador: J
7.

* Reduzir o nimero e os custos das | o

viagens em servigo (redugdo das associados

frotas da empresa) pendulares associados a utilizagdo

excessiva do automével e
*Fomentar a racionalizagdo da e Reduzir o stress associado ao contribuir para a redugdo do
atribuigdo de veiculos da empresa congestionamento em hora de congestionamento

ponta

e Reduzir os custos associados ao * Incentivar a utilizagdo do
estacionamento (aquisicdo ou e Aumento da utilizagdo dos transporte publico e contribuir
arrendamento) e/ou realocagdo do modos suaves, com efeitos para a sua viabilidade financeira

espaco de estacionamento a outras
atividades

e Contribuir para a imagem de
sustentabilidade ambiental e social
das empresas/polos

* Melhorar os indices de
produtividade da atividade

,, /

Reduzir o nimero e os custos . Minimizar os impactes sociais,

positivos na salide e bem-estar

deslocagdes econdémicos e  ambientais

e Reduzir a pressdo sobre o
estacionamento

e Contribuir para a melhoria do
espaco publico

*  Reduzir a poluigdo atmosférica
e melhorar o ambiente sonoro

*  Promover a equidade através
do incentivo do uso de modos
de transportes sustentdveis

A /

Fonte: adaptado de “Guia para a elaboracdo de Planos de Mobilidade de Empresas e Polos”, IMTT/DHV, 2011

Muitos dos concelhos da Regido de Aveiro possuem
zonas industriais/empresariais de dimensdo relevante que
justificam o desenvolvimento de um PMEP a luz do

estabelecido no PNAEE.

Para identificar as principais zonas industriais /
empresariais foi utilizada a informa¢do dos quadros de
pessoal do Ministério da Economia do Emprego,
considerando o universo das empresas com 5 ou mais
trabalhadores®*  relativos ao ano de  2009.

Complementarmente foram considerados os polos de

% Qu seja, neste exercicio ndo se esta a contabilizar 0 emprego nas
empresas de reduzida dimensdo, podendo acontecer que nalguns
casos se esteja a subestimar parte do emprego presente em cada

zona de emprego concentrado.

3=
o

emprego previstos durante o periodo de vigéncia do

PIMT-RA (ja referidos no relatério de Cenarios).

As zonas industriais/polos empresariais presentes na
Regido de Aveiro apresentam diferencas significativas no
que diz respeito aos quantitativos de emprego que
concentram; por essa razao optou-se por estabelecer uma
hierarquia para os polos de emprego concentrado, de
modo a que cada autarquia identifique claramente quais
as zonas em que importa investir prioritariamente no

desenvolvimento de um plano com esta natureza.
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Tabela 31 — Proposta de hierarquizagao das zonas industriais e parques empresariais em fungdo do emprego

ai presente

Hierarquia de
intervencio

Classificacdo em
funcio do n.° de
empregados

Descritivo

Mais de 1000
empregados

Nesta categoria incluem-se as principais zonas industriais/empresariais presentes na Regido de
Aveiro.

A implementagdo de um PMEP em dreas com esta dimensdo permite, por um lado, o
desenvolvimento de solugdes diversificadas (que podem passar, por exemplo, pela criagdo de
servigos de transporte publico coletivo especificos) mas permite também admitir a existéncia
de resultados visiveis no sistema de transporte envolvente (e.g., diminui¢do do
congestionamento na rede nas horas de maiores pressdes).

Os 9 polos industriais/empresariais com maior concentragdo de emprego na Regido totalizam
cerca de 15 mil postos de emprego, os quais correspondem a 14% do emprego privado na
Regido de Aveiro. O Parque da Ciéncia e Inovagdo (localizado parcialmente entre {lhavo e
Aveiro) podera vir a incluir-se neste conjunto, quando concluido, podendo também o Parque
Empresarial de Soza vir a atingir esse estatuto.

700 a 1000
empregados

Correspondem também a polos industriais / empresariais importantes, para os quais ¢
fundamental promover o desenvolvimento e implementacdo de PMEP, mas face aos primeiros
s30 menos expressivos no que diz respeito ao emprego concentrado.

Globalmente as solugdes que podem ser desenvolvidas para este tipo de zonas sdo muito
semelhantes as aplicadas nas zonas de hierarquia 1, mas é natural que para estas seja mais
dificil de justificar a introduc¢do de solugdes de transporte publico coletivo dedicadas.

As zonas neste escaldo sdo pouco representativas do tecido empresarial da Regido de Aveiro,
mas apesar disso considera-se pertinente distinguir este tipo de zonas relativamente as
restantes.

400 a 700
empregados

Todas as ZI e empresas nesta categoria justificam, pela sua dimensdo, a elaboracdo de um
PMEP.

Formalmente as recomendag¢des do PNAEE estabelecem que este tipo de planos apenas se
justifica em contextos de concentragdo do emprego igual ou superior a 500 funcionarios mas,
porque se esta a utilizar uma base de informagdo que apenas considera as empresas com mais
de 5 funcionarios, optou-se por considerar limiares mais reduzidos para identificar as
empresas a considerar.

Os PMEP para polos com esta concentracdo de empregados passam sobretudo por solugdes
mais ligeiras que facilitem a sua implementagdo pelas empresas e autarquia (e.g.,
desenvolvimento de solugdes de carpooling, melhoria das redes pedonais e ciclaveis de acesso
a estas unidades, melhor gestio da oferta de estacionamento, etc.).

100 a 400
empregados

O desenvolvimento dos PMEP nas zonas com menos de 400 empregados deve ser encorajada,
mas ¢ menos prioritaria do que nos casos anteriores.

A Tabela 32 identifica as zonas industriais / empresariais

a ser alvo de um PMEP e respetivo nivel de prioridade,

incluindo ja as zonas de expansdo previstas no relatorio

da Fase 2 do PIMT-RA (Construgdo de Cenaérios,

Condicionantes e Objetivos Especificos).

221




Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro

FASE 3: Planos de A¢do

TiS

Tabela 32 — Zonas Industriais / Empresariais a ser alvo de um PMEP

Zona Industriais / empresariais ou Emprego Classificaciio (em fungéo do . = Hierarquia de
grandes empresas Final Concelho total de empregados) Situagdo Intervengio
Z1 de Esgueira-Taboeira 2.800 | Aveiro Mais de 1000 emp. Existente 1
Z1 de Albergaria-a-Velha 2.630 | Albergaria-a-Velha Mais de 1000 emp. Existente 1
Z1 Ovar 2.340 | Ovar Mais de 1000 emp. Existente 1
Z1 do Barro-Vale do Grou-Brejo 1.570 | Agueda Mais de 1000 emp. Existente 1
Z1 da Torre - Esmoriz 1.290 | Ovar Mais de 1000 emp. Existente 1
Z1 de Oia 1.230 | Oliveira do Bairro Mais de 1000 emp. Existente 1
Z1 de Anadia Sul 1.130 | Anadia Mais de 1000 emp. Existente 1
Z1 de Vagos 1.130 | Vagos Mais de 1000 emp. Existente 1
Z1 da Mota 1.130 | {lhavo Mais de 1000 emp. Existente 1
Parque Industrial de Estarreja 1.010 | Estarreja Mais de 1000 emp. Existente 1
Parque de Ciéncia e Inovagao 5.000 | [lhavo e Aveiro Mais de 1000 emp. Previsto 1
Z1 de Oliveira do Bairro 980 | Oliveira do Bairro 700 a 1000 emp. Existente 2
71 Norte de Agueda 930 | Agueda 700 a 1000 emp. Existente 2
Z1 dos Padroes 910 | Sever do Vouga 700 a 1000 emp. Existente 2
Parque Empresarial de Soza n.d. | Vagos 700 a 1000 emp. Existente 2
Parque Empresarial do Casario 800 | Agueda 700 a 1000 emp. Previsto 2
Z1 de Bunheiro - Murtosa +700* | Murtosa 700 a 1000 emp. Existente 2
Vista Alegre 680 | [lhavo 400 a 700 emp. Existente 3
Z] Cortegaca Norte e Lusotufo 590 | Ovar 400 a 700 emp. Existente 3
Z1 da Malaposta 580 | Anadia 400 a 700 emp. Existente 3
Z1 de Vila Verde 510 | Oliveira do Bairro 400 a 700 emp. Existente 3
Z1 Avelas do Caminho 470 | Anadia 400 a 700 emp. Existente 3
Z1 de Eixo-Monte 430 | Aveiro 400 a 700 emp. Existente 3
Nestlé 390 | Estarreja 400 a 700 emp. Existente 3
Z1 de Cortegaca 380 | Ovar 400 a 700 emp. Existente 3
Z1 Logistica do Porto de Aveiro 330 | {Ihavo - Existente 4
Z1 de Oliveira do Bairro-Este 330 | Oliveira do Bairro - Existente 4
Z1 da Palhacga 270 | Oliveira do Bairro - Existente 4
Z1 de Oliveira do Bairro Norte 260 | Oliveira do Bairro - Existente 4
Z1 de Mamodeiro 250 | Aveiro - Existente 4
Z1 de Bustos 230 | Oliveira do Bairro - Existente 4
Z1 da Estagdo-Esmoriz 190 | Ovar - Existente 4
Z1 de Cedrim 190 | Sever do Vouga - Existente 4
Portucel 180 | Aveiro - Existente 4
Z1 da Giesteira 170 | Agueda - Existente 4
Z1 do Paraimo 110 | Anadia - Existente 4
Vouga Park - Parque Tecnoldgico 250 | Sever do Vouga - Previsto 4

Fonte: TIS, com base nos Quadros de Pessoal do Ministério do Emprego e Economia - Empregados em empresas com 5 ou mais empregados e

* Valor indicado pela Camara Municipal de Murtosa

estimativas de emprego futuro
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Complementarmente recomenda-se a elaboracdo de
PMEP nos equipamentos coletivos de hierarquia

superior, bem como para os centros comerciais de maior

dimensao.
Tabela 33 — Equipamentos coletivos e espagos
comerciais que podem ser alvo de um PMEP
Equipamentos
coletivos / Descri¢ao Concelho
espacos
comerciais
Escola Superior de Agueda
} Tecnologia e Gestao de
Educagao Agueda (ESTGA)
Universidade de Aveiro (UA) | Aveiro
Hospital Distrital de Agueda Agueda
Saude
Hospital Infante D. Pedro Aveiro
Glicinias Aveiro
Centros Aveiro Shopping Center Aveiro
Comerciais /
Retail Park Retail Park Aveiro
Dolce Vita Ovar

Na Tabela 34 sintetiza-se, por concelho, o numero de
ZI/Empresariais € equipamentos que poderiam ser alvo
de um PMEP, sendo possivel constatar que todos os
concelhos da Regido de Aveiro tém, pelo menos, um polo

em que importa desenvolver um plano desta natureza.

Tabela 34 — PMEP a desenvolver por concelho e
tipologia de polo gerador

PMEP
Concelho Polo industl“ial / Equipamentos
empresarial

Agueda 3 2
Albergaria-a-Velha 1
Anadia 3

Aveiro 2 5
Estarreja 1
{lhavo 2
{lhavo e Aveiro 1
Murtosa 1
Oliveira do Bairro 3

Ovar 4 1
Sever do Vouga 1
Vagos 2

TOTAL 26 8

No desenvolvimento do PMEP podem ser consideradas
diversas solugdes de gestdo de mobilidade, as quais
envolvem na sua implementag@o recursos muito diversos.

Entre estas podem ser consideradas medidas:

e Racionalizagdo do uso do automovel, p.e.,

carpooling ou carsharing,

e  Utilizagdo de novas tecnologias aplicadas a gestdo da
frota de veiculos da empresa, por exemplo, para
otimizag¢do dos percursos, aquisi¢io de frotas de
veiculos menos poluentes ou revisdo da atribuigdo de

viaturas da empresa;

e  Gestao do estacionamento, com medidas que podem
relacionar-se com a reserva de lugares para
utilizadores especificos, a redugdo dos lugares da
empresa, a cobranga do estacionamento na empresa
ou o pagamento de compensagdes aos trabalhadores

que abdicarem da utilizagdo do automoével,
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e Medidas relacionadas com a promog¢do dos
transportes publicos, por exemplo, relacionadas com
a melhoria da informagdo disponivel, a facilitagdo da
aquisicdo de titulos de transportes, a flexibilizagdo
dos horarios ou, até mesmo, a criagdo de um novo
servigo de transporte publico coletivo ou da empresa
que responda as necessidades de mobilidade do polo

de concentragdo de emprego;

e Melhoria das condi¢des de circulagdo pedonal, por
exemplo, com a melhoria dos passeios de acesso ou

a introdugdo de passadeiras ao longo do percurso;

e Melhoria das condigdes de apoio a utilizagdo da
bicicleta, por exemplo, através da introdugdo de
apoios a aquisi¢do da bicicleta, infraestruturas de

apoio para as bicicletas ou balnearios.

Este tipo de planos pode ser desenvolvido internamente
as empresas (ou conjuntos de empresas) ou ser
desenvolvido por um consultor externo; em qualquer dos
casos, a realiza¢gdo do PMEP implica, pela sua natureza, o
estabelecimento de parcerias entre diversas entidades,
destacando-se, entre estas, os gestores dos polos
empresariais (e/ou do grupo de empresas que o
constituem), a autarquia na qual estas zonas se localizam
e os operadores de transporte (nos casos em que seja
considerada a alteragdo da oferta de transporte publico

coletivo ou a introdugdo de novos servigos).

E também fundamental promover o envolvimento dos
trabalhadores desde uma fase inicial do plano, de modo a
beneficiar das suas sugestdes e, ao mesmo tempo, a
garantir que estes aderem as solugdes que venham a ser

preconizadas.

O PMEP deve ser entendido como um plano com uma

T
r:-ll.. -
=

componente operacional muito forte, cuja concretizag@o
deve ser alvo de monitoriza¢do. Ou seja, mais importante
do que estabelecer um prazo para o qual cada polo
gerador deve rever o seu PMEP, importa garantir que ¢
cumprido, tanto quanto possivel, o plano de agdo,
podendo justificar-se a introdugdo/adaptacdo de novas

medidas.

No Guia para a elaboragdo do PMEP sdo sugeridos
inimeros indicadores de avaliagdo do  Plano,
recomendando-se que estes sejam selecionados em
fun¢@o do tipo das propostas e agdes que venham a ser
concretizadas. Apesar disso, considera-se ser de
recomendar a existéncia dos seguintes indicadores de

avaliacdo:
e Reparticdo modal dos trabalhadores e visitantes;

e Custos com as deslocagdes casa-trabalho

(empresa, funciondrios, etc.);
e Tempo médio de deslocagio casa-trabalho;

e Quantifica¢do da evolucdo das emissdes de

CO2, GEE e NOx.

Em Portugal ainda nio existem muitas experiéncias de
desenvolvimento e implementacdo de PMEP, ainda que
existam casos de empresas ou entidades publicas que
implementaram medidas enquadraveis num plano deste

tipo.

Recorrendo aos exemplos apresentados no Guia ¢ a
outros identificados no dmbito deste projeto, destacam-se

as seguintes experiéncias e respetivos resultados:
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Tabela 35 — Exemplos dos resultados obtidos com
a elaboragéo de PMEP

Tipologia Pais Resultados
Em 8 anos:
Parque ) ) Diminui¢éo do uso do automdvel
. Paises Baixos | de 38% para 27%;
Empresarial

Duplicag¢ao da utiliza¢@o do
transporte publico coletivo.

Em dois anos:

Redugdo da utilizagdo do
automovel em 11,5%;

Hospital Paises Baixos | Aumento do uso do TPC em
22,5%;

Aumento da utilizagdo da bicicleta
em 1,3% e do carpooling em 3,1%.

Redugdo da utiliza¢do individual
do automovel de 72% para 55%;
Carsharing aumentou de 2% para

Hospital Nottingham 11%:
Aumento da utilizagdo do TPC de
11% para 20%.
N - o PR
Z1 Trés Madrid Redug@o em 27% da utilizagdo do
Cantos TI

J.4. Desenvolvimento de Planos de
Mobilidade para Escolas

No conjunto dos concelhos da Regido de Aveiro apenas
25% das criangas, com idades entre os 10 e os 14 anos,
viajam sem a companhia de um adulto, e mais de 60%
destas deslocam-se em automovel (Figura 90). Apenas os
concelhos de Sever do Vouga e da Murtosa apresentam
menores dependéncias das criangas face ao automovel,
no primeiro caso porque estas utilizam bastante o
transporte escolar e, no segundo caso, devido a uma

maior utilizagdo da bicicleta.

Figura 90 — Modo de transporte utilizado pelas

criangcas com 10-14 anos nas deslocagdes casa-
escola

Regido de aveiro  [[ERR B3% [EELREE oy |
vages JIN TN o1 1ox T
sever dovouga [ ITH laaw | = E3
ovar [N 71% £l v
Ofiveira do Bairro [ 70% TS 124 |
Murtasa 24% 3% 29% 11%
[havo I ™ 1%
Estarreja 18% 51% i T 13%
Aveiro m 65% m
Anadia n TO0% _ﬂ
Albergaria-a-Velha m 51% _ E'lﬂ
Agueda “ 55% -_-H-ﬁ_m
o s Jom L 4 0 [ M o " boos

B A pa Bicicleta TI ®mTPC ® Carrinha escolar ™ Outro

Fonte: Inquérito @ Mobilidade, 2011/2012

A menos da obrigacdo de garantir o transporte escolar
para os alunos até ao 9.° ano que residam a mais de 4 km
do estabelecimento de ensino (3 km no caso de ndo
existir refeitério no estabelecimento escolar), a
necessidade de gerir a mobilidade escolar é, de um modo
geral, relativamente negligenciada, ainda que seja
reconhecido por todos que existem diferengas
significativas na fluidez do trafego rodoviario em fungao
de ser (ou ndo) periodo escolar, reduzindo-se
substancialmente os focos de congestionamento durante

as férias escolares.

Esta dependéncia por parte das criangas relativamente ao
automovel tem consequéncias graves a longo prazo, uma
vez que, ao ndo serem habituadas a “andar a pé” ou em
transportes publicos, a sua escolha natural enquanto
adultos sera pela utilizagdo do automoével, o que
contribuird ainda mais para perpetuar a dependéncia face

a este modo.
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Por essa razdo, no ambito do PIMT-RA ¢ definida a
necessidade de desenvolver Planos de Mobilidade
Escolar nos estabelecimentos de ensino da Regido de

Aveiro.

Os Planos de Mobilidade Escolar (PME) pressupdem a
defini¢do e implementa¢do de um conjunto de medidas

que tém como principais objetivos:

e Aumentar a autonomia dos alunos, encorajando os
alunos a irem a pé ou de bicicleta para a escola
(ainda que possa ser através da organizacdo de
grupos e pressupor o acompanhamento de um

adulto);

e Aumentar a seguran¢a dos alunos nas deslocagdes
casa-escola, através da identificagdo dos principais
obstaculos e sua resolugdo ao longo dos principais

percursos e na envolvente imediata as escolas;

e Reduzir a pressio do trafego rodoviario na
envolvente a escola nos periodos de entrada e saida,
contribuindo desse modo para a redugdo da

intensidade dos focos de congestionamento;

e Consciencializar a Comunidade Escolar (alunos, pais
e equipa educativa) para a existéncia de opgdes
saudaveis e ambientalmente mais sustentaveis do

que a utilizagdo generalizada do automovel;

e Dotar os alunos de competéncias para andarem a pé /
de bicicleta e sensibiliza-los para a necessidade da
adocdo de comportamentos responsaveis (seja

enquanto pedes/ciclistas, seja na conducdo e

estacionamento).

Estes planos podem ser desenvolvidos em escolas
primarias, em escolas EB23 e em escolas com ensino
secundario, mas a abordagem adotada ¢ as medidas

propostas tém que ser adaptadas a idade dos alunos.

O desenvolvimento de um PME ¢é de muito facil
realizagdo, devendo este ser elaborado (e implementado)
em conjunto por professores, alunos, associa¢des de pais
e autarquias. De um modo geral, a implementag¢do do

PME envolve a realizacdo das seguintes tarefas:

e Decisio de elaboracio do PME por parte da
escola. A decisdo de desenvolvimento destes planos é
de base voluntaria, mas pode ser encorajada por parte

da CIRA ¢/ou das autarquias.

e Recolha da informacio sobre a mobilidade dos
alunos. Apenas conhecendo os padrdes de mobilidade
(e as motivagdes associadas a estes) sera possivel
intervir no sentido de alterar a reparti¢do modal nas

deslocagdes casa-escola.

e Planeamento das Acdes. Neste plano devem ser
identificadas todas as ag¢des que ¢é necessario
desenvolver para promover padrdes de mobilidade
mais sustentaveis. Para cada agdo devem estar

identificados os responsaveis pela sua concretizagéo.

e Monitorizacgfo e reavaliacio. Uma vez concretizado

o plano de agdo importa avaliar as opg¢des modais, o

% Neste dominio importa utilizar a estratégia adotada na
aprendizagem da reciclagem, a qual foi passada dos filhos para os

pais.
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que foi concretizado e o que ficou por fazer, num

exercicio de melhoria permanente.

A imagem seguinte apresenta um folheto desenvolvido
na Nova Zelandia, no qual se apresenta de forma muito

resumida o ambito, objetivos e etapas associadas a

elaboragido de um PME.

Why/schoolitravel plans?

A School Travel Plan enables the whole school

comenunity o create a safe and healthy way

far students 1o journey to and from whool

A School Travel Plan can help:

* Impeove health and wellbeing

* Reduce traffic congastion

* Increase children’s travel options

* Improve road and personal safety skills

* Support children to develop confidence
and Independence

* Reduce pollution in our environment
* Enhance local communities

Whatlhelplisiavailable?

A School Travel Plan Coordinator is available to help
you develop your travel plan. Assistance can also
come from:

« Police education officers

* Road safety co-ordinators

* Traffic enginoers

* Health providers

+ Environmental educators

+ Other relevant agencies

Schaals involved in the School Travel Plan process
will recetve:

+ Funding for teacher release time

* Funding for Implementing the plan

+ Resources to assist in developing the plan

Travgl Plan'Rhases

An effective travel plan process ndudes the following
phases

Set up

Initial di jans and itment from school
Data Collection

Travel methods and issues gathered from students and
parents

Action Planning
School ity devel

o3 aims and str

Implementation
Official plan launch and actions rarried our

Monitoring
Re-surveying and evaluation —

Lravel plan i
unique. Some
actions which school
communities have
selected include:

Walking and

cllng‘i\‘nltiaﬂves
alk 1o 3¢ days, walking
routes, walking school buses,
cychist skills training, cyche clishs and activity days

Education
Road safety education programmes and initiatives
and environmental education

Encouragement
Newsk 3, pastes ¢ < ™, i
ard awards schemes

Enforcement

Parking and speeding monitaring and
enforcement strategies.
Engineering

A of inf cture issues identified through
e school travel plan, pedestnan cromings, cyding
facilities, road mackings and signage, etc.

Brochura do programa “School Travel Plan” da regido de Wellington (Nova Zelandia)
Fonte: http://www.gw.govt.nz/assets/Transport/School-Travel-Plan-Images-and-Documents/School-Travel-Plan-Brochure.pdf

Os Planos de Mobilidade Escolar tém aplicagdo em todos
os concelhos da Regido de Aveiro ¢ devem ser

promovidos de igual forma em todos estes.

Conforme anteriormente referido, o desenvolvimento dos

Planos de Mobilidade Escolar deve ser realizado numa

base voluntaria e, como tal, optou-se por ndo se definir
quais as escolas mais apropriadas para a sua
implementagdo, ainda que se sugira iniciar este processo
pelas escolas com mais alunos por duas razdes

fundamentais: i) os efeitos em matéria da mobilidade
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serdo mais visiveis; 1i) as ac¢des que podem ser

desenvolvidas sdo mais diversificadas.

Em fun¢do da zona em que esteja localizado o
estabelecimento escolar podem ainda ser envolvidos os
operadores de transporte, comerciantes, empresas de
gestdo de estacionamento, ou outras, seja como
patrocinadores de algumas das iniciativas, seja como

divulgadores da sua existéncia.

Em Portugal ainda n3o existem experiéncias de
desenvolvimento e implementagdo de Planos de
Mobilidade Escolar (ndo tendo esta figura de plano
expressdo legal), existindo contudo diversas escolas que
desenvolveram ag¢des que podem ser enquadradas num

plano com estas carateristicas.

Internacionalmente é possivel encontrar intumeros
exemplos da sua aplicabilidade e dos resultados obtidos,
existindo inumeras experiéncias de sucesso no Reino
Unido (onde se verificou que a adesdo das escolas
suplantou claramente os objetivos tracados inicialmente),

mas também na Nova Zelandia ou Canada, entre outros.

O exemplo no Hampshire ¢ muito ilustrativo dos
resultados que se podem obter. A Figura 91 apresenta a
evolugdo da repartigdo modal, entre 2003 e 2010, nas
viagens casa-escola de cerca de 184 mil alunos (entre os
5 e os 16 anos) de 595 escolas, das quais cerca de 96%
possui Plano de Mobilidade Escolar aprovado. Da sua
analise constata-se a evolucdo para padrdes de
mobilidade mais sustentaveis, com uma reducdo
acentuada do wuso do automdével e um aumento

significativo das deslocagdes a pé.

Figura 91 — Exemplo da evolug&o da reparticéo

modal dos alunos entre 0os 5 e os 16 anos no
Hampshire

100%
90%
80% —

70% —
60% —
50% - — — — — — — — -
40% — — — — — — — -

30% + — — — —
20%”40743744,45,48,49,50,51,

10% — — — — — — — -

0% T T T T T T T ]
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

pé = Carro Autocarro m Bicicleta M Outros

Fonte: Adaptado School Travel Planning Team Achievements 2000 —
2010, Hampshire County Council

As diversas experiéncias de desenvolvimento de
iniciativas de gestdo da mobilidade escolar (e.g.,
introdu¢do de circuitos de pedibus, bikebus, etc.)
encetadas no contexto nacional demonstraram resultados
muito positivos, mas genericamente verifica-se que,
quando terminam os projetos em que estas iniciativas sao
desenvolvidas, as acdes acabam por se extinguir. Por essa
razdo um dos pontos criticos da implementagdo desta
acdo passa por garantir o entusiamo e envolvimento
continuado ao longo do tempo por parte da Comunidade

Escolar.

Por outro lado, este tipo de iniciativas funciona muito por
efeito de “contagio” e, por isso, recomenda-se o
desenvolvimento de um projeto-piloto em trés ou
quatro escolas da Regido de Aveiro, as quais possam
apresentar a sua experiéncia (e os resultados obtidos) a
restante comunidade escolar, ¢ a posterior disseminagio

da implementacgdo destes planos.

Para tal, recomenda-se que a CIRA desenvolva um
programa de incentivo a realizacio deste projeto-
piloto, o qual pode incluir o desenvolvimento de um

manual de boas praticas e de um “kit” de material de uso
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frequente. Mais concretamente propde-se que este

projeto-piloto inclua:

e Sistematizagdo das metodologias associadas ao
desenvolvimento deste projeto, avaliagdo dos

recursos envolvidos e dos beneficios associados;

e Formagdo das equipas técnicas das CM da Regido de
Aveiro no processo de auxilio e motivagdo das

escolas no desenvolvimento deste projeto;

e Desenvolvimento dos contetdos de materiais
standard que podem ser utilizados pelas escolas
nesta iniciativa (e.g., folhetos de explicagdo do
projeto, prototipos dos inquéritos e das folhas de
tratamento da informagdo, ckeck list com as

iniciativas que podem ser implementadas,...);

e Disseminagdo desta experiéncia junto a comunidade
escolar e populagdo geral (através da realizagdo de
workshops) e promo¢do da sua generalizacdo nos

restantes estabelecimentos escolares;

e Produgio de um manual de boas praticas que
contribua para ampliar o conhecimento adquirido no

ambito deste projeto.

Para estimular a realizacdo dos Planos de Mobilidade
Escolar recomenda-se ainda que as autarquias da Regido
de Aveiro considerem o “patrocinio” deste tipo de planos
numa base regular, através da disponibilizacdo de uma
linha de financiamento especifica® que contribua para

suportar as despesas associadas ao seu desenvolvimento.

Uma das medidas mais frequentemente adotadas no

% No Reino Unido estes planos sdo comparticipados pelo

Departamento da Educagao.

r
':-:::- -
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ambito deste tipo de planos diz respeito ao
desenvolvimento de circuitos de Pedibus (ja
anteriormente proposto, vide ponto B.2). A verba a
disponibilizar pode ser utilizada, por exemplo, para a
implementagdo da sinalética de identificagdo das
paragens ou para a aquisicdo de coletes refletores

distribuidos aos alunos.

Criancas num Pedibus, Travel to School: An plan to Action

Os Planos de Mobilidade Escolar devem ser entendidos
como planos muito operacionais cuja concretizagdo deve
ser alvo de monitorizagdo regular. Porque todos os anos
existe uma alteracdo nos alunos que frequentam as
escolas, propde-se que estes planos sejam revistos numa
base anual, preferencialmente com a fase de diagnostico

a ocorrer logo no primeiro periodo.

Como indicadores de avaliagdo desta medida sugerem-se

0s seguintes:

e N.° de escolas abrangidas por um plano de mobilidade

escolar (e % face ao total de escolas), por concelho;

e N.° de alunos (por ciclo de ensino) nas escolas
abrangidas por um plano de mobilidade escolar, por

concelho;

e Percentagem de alunos em escolas com Plano de

Mobilidade Escolar face ao total de alunos, por



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro ns
PT

FASE 3: Planos de A¢do

concelho e nivel de ensino;

e Reparticdo modal nas deslocagdes casa-escola (e sua

evolucdo) por escola e concelho.

J.5. Criacao de um Centro de
Mobilidade

Um dos pontos fracos do sistema de transportes publicos
da Regido de Aveiro esta relacionado com a dificuldade
em compreender qual a oferta de transportes publicos
coletivos rodovidrios que estd disponivel, bem como
quais os hordrios e tarifarios praticados entre os

diferentes pares origem-destino.

Neste contexto recomenda-se a criagdo de um Centro de
Mobilidade destinado a responder as necessidades de
informagdo sobre a oferta do sistema de transportes
(nomeadamente no que respeita ao tempo e custo de uma
determinada viagem) da populagdo que reside, trabalha

ou visita a Regido de Aveiro.

Os centros de mobilidade sdo entidades que retinem toda
a informag@o disponivel sobre o sistema de transportes,
garantindo que o planeamento da viagem é mais facil,
assenta em aspetos previsiveis e corresponde a uma
solugdo mais eficiente porque considera a coordenagdo

das varias formas de transporte.

Para tal, o Centro de Mobilidade recebe toda a
informagdo dos varios intervenientes do sistema de
transportes  (horarios, percursos, interrup¢des de
servigo,...), sendo recomendavel que inclua também um
mddulo de comunicagdo com os clientes (recolha de

comentarios e pedidos).

Para além da informag@o relativa a oferta em transportes

publicos, o Centro de Mobilidade deve disponibilizar

informagio relativa:

e aos percursos pedonais estruturantes e acessiveis a
todos nos principais centros urbanos, bem como aos
percursos pedonais de lazer oferecidos por alguns

dos concelhos;

e aos percursos ciclaveis estruturantes, a rede de
parqueamento de bicicletas e as regras de
funcionamento dos sistemas de empréstimo nos

concelhos em que estes estdo disponiveis;

e 2 oferta de estacionamento concentrado em parque
(localizagdo, tarifas, horarios de funcionamento,

etc...) e as zonas de estacionamento tarifado;

e a todas as iniciativas de gestdo da mobilidade que

importe divulgar de forma abrangente.

O Centro de Mobilidade envolve o desenvolvimento de
uma plataforma informatica em que toda a informacao
esteja reunida e na qual seja facil a consulta da
informa¢do  pretendida.  Conforme  anteriormente
mencionado, esta plataforma pode ser apenas de
“consumo interno” dos operadores que venham a
assegurar o funcionamento do Centro de Mobilidade, mas
porque a constru¢do de uma interface com o publico ndo
implica acréscimos muito significativos nos custos de
desenvolvimento, recomenda-se que esta seja pensada

desde a fase inicial.

Este Centro deve ser entendido nas suas diferentes
dimensdes e ndo apenas enquanto uma plataforma de
informag@o na internet; com efeito, apesar de se propor o
desenvolvimento de uma ferramenta informatica,
recomenda-se que o Centro de Mobilidade se concretize

nas seguintes dimensdes:
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e Péagina de internet que permita a consulta da
informacdo sobre os varios subsistemas de transportes
nos concelhos da Regido de Aveiro. Esta pagina pode
ser mais ou menos complexa do ponto de vista da
apresentacdo da informagdo, mas deve garantir-se que
a informag¢do ¢é facil de obter, é correta e esta

atualizada.

e Centros de mobilidade fisicos em Aveiro (principal),

Ovar e Agueda.

e Quiosques de informac¢do de ambito concelhio nos
restantes concelhos, enquadrados nas interfaces de
transporte ou correspondendo a integragdo de uma
nova valéncia nos servigos da autarquia. Para que
estes pontos de atendimento funcionem sera
necessario considerar a afetagdo de uma equipa de
atendimento ao publico e providenciar a existéncia de

equipamento informatico e material de apoio.

e Linha de atendimento teleféonico, a qual pode ser

assegurada pelo Centro de mobilidade de Aveiro.

Com a concretizagdo deste projeto (mesmo que numa
configuracdo simplificada) serd possivel aumentar
significativamente a qualidade da informagdo hoje
proporcionada e esperar que esta medida contribua para
aumentar a quota modal do transporte publico ¢ dos

modos suaves na Regido de Aveiro.

O Centro de Mobilidade deve ser desenvolvido ao nivel
da Regido de Aveiro, seja porque permite responder as
necessidades de um grupo mais alargado de pessoas
(permitindo responder aos desejos de mobilidade para um
conjunto mais alargado de pares de viagem), seja porque
os custos de desenvolvimento do Centro de Mobilidade

sdo repartidos por mais autarquias.

T
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Existem vantagens em que o Centro de Mobilidade seja
desenvolvido em concertagdo com o Observatério da
Mobilidade, seja porque alguns dos procedimentos de
aquisi¢do da informa¢do sdo comuns, seja porque alguns
dos parceiros detentores da informagdo sdo os mesmos,
destacando-se, entre estes, as prdprias autarquias, 0s
operadores de transportes ou os gestores da oferta de

estacionamento.

Complementarmente ¢ de recomendar o estabelecimento
de uma parceria de colaboragdo com o Instituto de
Mobilidade e Transportes no sentido de beneficiar do
acesso a informacdo que estd a ser recolhida no ambito
do projeto SIGGESC (Sistema de Informacdo Geografica

de Gestao de Carreiras).

Com efeito, para que seja eficaz, o Centro de Mobilidade
tem de garantir que fornece informagdo atualizada em
continuo, o que significa que este deve estar em
permanente atualizagdo e estar acessivel durante os
periodos de funcionamento que venham a ser

considerados como relevantes.

Para avaliar o sucesso do Centro de Mobilidade, nas suas
diversas vertentes, podem ser considerados os seguintes

indicadores:

e N.° de visitantes de cada Centro de Mobilidade ou

posto de atendimento (més);
e N.° de visitas/consultas a pagina da internet (més);
e N.° de contatos para a linha telefonica (més).

e N.° de sugestdes ¢ de reclamagdes entradas no sistema

(més).

Estes indicadores podem ser complementados pela

realizagdo de um inquérito aos utilizadores do Centro de
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Mobilidade (nas suas diversas valéncias), de modo a

avaliar o seu grau de satisfac@o relativamente a estes.

Em Portugal, o portal de informag@o sobre os transportes
publicos disponiveis na Area Metropolitana de Lisboa®” é
o instrumento mais robusto para realizar pesquisas sobre
a oferta em transporte publico coletivo entre dois pontos

distintos.

Refira-se ainda que este portal de pesquisa ja existe ha
varios anos, tendo vindo a ser melhorado continuamente
de modo a incorporar novas valéncias de calculo, mas
ainda apresenta algumas dificuldades na apresentagio das
opgdes efetivamente mais eficazes (menos transbordos) e

mais economicas.

Nas figuras seguintes apresentam-se este e outros portais

de informagdo de transportes.

9 hitp://www.transporlis.sapo.pt/Default.aspx?tabid=36&language=pt-
PT

TiS
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Figura 92 — Portal de Informagao sobre a oferta de transportes publicos coletivos na Area Metropolitana de
Lisboa

transporlis.sapo.pt

T 30 caminho,0 seu!

O ENCONTRAR PARAGEM TASFARIOS

| RESULTADO DA PESOUISA
o ®
Oetruis o naps
Dasting
Dafinido no naps
Mors do partids  Mors de chogada
Aiall 1%

Tranbandos €O,
1 Sng

Duregio  Prwgo  Dlethncie
onanm A00« nan e

- Percarsa

2 Bl v

Hora o partiox 1716

503-::

topn 3

1orm e partios 1744
Teroo de ssparn O
soax iiln

2] Capa 4

Hora de partids 17:50
Targo da acpan (Dt
004 DA L) HAtRe
Porva Clnmy s,
ot Acareralll,
Omeo AEsNAL) Lo

(Ax. Qo et Dvl
[necel- :‘_.‘Mix 2
R B Fapeeens 24

Fonte: http://www.transporlis.sapo.pt/Default.aspx?tabid=36 &language=pt-PT, 2012-12-13

233



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro

FASE 3: Planos de A¢do

Figura 93 — Centro de Mobilidade de Sofia
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Figura 94 — Portal de Mobilidade de Barcelona
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Figura 95 — Portal de Mobilidade da Alsacia
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medidas que cada um deles se compromete a realizar®,

por forma a contribuir para uma estratégia de mobilidade

mais sustentavel.

O Pacto ou Compromisso de Mobilidade é um

O Pacto da Mobilidade deve ser entendido como um

instrumento de natureza politica no ambito do qual os

instrumento evolutivo:

diferentes intervenientes (doravante designados de Grupo

de Compromisso) estabelecem, de forma voluntaria, os

principios orientadores que servirdo para guiar as agdes e

% Os quais devem estar em sintonia com os objetivos e linhas de

orientacédo estabelecido pelo PIMT-RA.
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e na perspetiva das agdes, porque pressupde a criacio
de planos de acdo concretos com objetivos,
calendério, orcamento global e financiamento, bem
como a defini¢do do processo de monitoriza¢do e

melhoria;

e na perspetiva das entidades subscritoras, uma vez
que se espera que mais intervenientes adiram ao

Pacto de Mobilidade ao longo do tempo.

A CIRA (e cada autarquia de per si) assume um papel de
charneira no sentido de garantir que as agdes
selecionadas por cada um dos intervenientes sdo
coerentes e capazes de criar sinergias positivas entre si,
esperando-se que o Pacto possa ser mais do que a soma

das iniciativas de cada parte.

Do ponto de vista metodologico o desenvolvimento de
um Pacto de Mobilidade implica a transposi¢do de um
conjunto de tarefas de relativa simplicidade, mas para as
quais a existéncia de uma vontade politica forte ¢

determinante.

Sem se pretender descrever de modo exaustivo as
principais tarefas que compdem a elaboragdo de um
Pacto de Mobilidade, estas podem ser agregadas nas

cinco etapas que se apresentam no esquema seguinte.

Figura 96 — Principais etapas do Pacto de
Mobilidade
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5. Comunicacao e “contagio”

1. Defini¢do do Grupo de Compromisso (GC) — Nesta
etapa ¢ selecionado o conjunto de parceiros mais
relevantes para a definigdo da estratégia de
mobilidade sustentdvel na Regido de Aveiro,
nomeadamente identificando alguns dos parceiros que
podem resultar “menos Obvios” ou menos
consensuais. Neste dominio importa estabelecer um
grupo coeso e diversificado que permita representar

os interesses dos diferentes atores e intervenientes.

2. Definicio dos principios orientadores. Esta ¢ uma
das etapas criticas do processo de elaboracdo do Pacto
de Mobilidade, uma vez que ¢ necessario garantir
uma leitura integrada dos principais problemas
sentidos, e perceber em que medida os problemas e as
solu¢cdes  identificados, por cada um dos
intervenientes, contribuem para agravar ou melhorar a
situagdo global. Com a estabilizagdo dos principios
orientadores serd possivel definir os termos do Pacto
de Mobilidade. Estes principios devem estar em

consonancia com os objetivos do PIMT-RA.

3. Compatibilizacdo dos planos elaborados por cada
um dos elementos do Grupo de Compromisso. Cada
membro do GC deve estabelecer as propostas que se

propde a realizar no sentido de contribuir para os
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objetivos estabelecidos Nesta fase importa verificar se
ndo existem efeitos antagénicos entre as propostas

que estdo a ser delineadas.

4. Comunicaciio e “contagio” — uma vez realizadas
algumas das iniciativas e conhecidos os seus
resultados, importa capitalizar os beneficios dai
decorrentes, seja atraindo mais intervenientes para o
Pacto da Mobilidade, seja tornando explicito para a
populagdo em geral os principais ganhos obtidos com

a estratégia.

A implementacdo de uma estratégia de mobilidade
sustentavel ndo pode estar assente apenas nas iniciativas
desenvolvidas pelas autarquias, por muito dindmicas que
estas sejam, uma vez que, em muitos casos, as
intervengdes sdo da responsabilidade de outras

autoridades publicas ou privadas.

As mais-valias associadas a realizagdo de um Pacto da
Mobilidade sdo evidentes: ao potenciar o estabelecimento
de um compromisso alargado com os diferentes atores do
sistema ¢ possivel desenvolver solugdes mais consensuais
e articular um conjunto mais abrangente de iniciativas,
num periodo mais restrito de tempo, uma vez que o0s
esforgos de planeamento, investimento e implementagdo
das medidas e agdes passam a ser da responsabilidade de

um conjunto mais alargado de entidades.

Os Pactos de Mobilidade devem ser assinados pelo maior
numero de intervenientes na area do planeamento e

gestdo da mobilidade. Entre os grupos-alvo destacam-se:

e A CIRA e as Camaras Municipais que definem a

Regido de Aveiro;

e Os operadores de transporte ferroviario e

rodoviario;

e Os gestores dos polos geradores de deslocacdes
publicos e privados (Universidades, Hospitais,
Centros comerciais, polos industriais e/ou

empresariais);

e Os concessionarios das infraestruturas

rodoviarias estruturantes;
e Associagdes de comerciantes ou empresariais;

e Autoridade de seguranga publica;

O desenvolvimento de um Pacto de Mobilidade nao
implica o envolvimento de recursos materiais
significativos, verificando-se que, de um modo geral, os
dois recursos mais importantes sdo a vontade politica e o

tempo necessario a construg¢do dos Pactos de Mobilidade.

O desenvolvimento das agdes por parte dos elementos do
Grupo de Compromisso envolve trabalho, o qual pode ser

realizado internamente as organizagdes.

Nalguns casos é assumido existir vantagens na presenca
de uma entidade externa (um mediador), sendo que esse
papel pode ser desempenhado pela propria CIRA ou ser
garantido por um consultor externo. O desenvolvimento
de um Pacto de Mobilidade é simultaneamente muito
facil de construir e muito dificil de concretizar, sendo
provavelmente a agdo que implica maior envolvimento

politico para o seu sucesso.

Neste dominio a CIRA tem um papel muito importante a
desempenhar, mas este deve ser coadjuvado da
participagdo ativa de todos os municipios da Regido de

Aveiro.

Tendo presente a dimensdo e complexidade das

dindmicas urbanas e de mobilidade da Regido de Aveiro,
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recomenda-se que o Pacto de Mobilidade possa ser

desenvolvido a dois niveis:

e A escala regional, envolvendo os principais parceiros
necessarios a concretizagdo das ac¢des de ambito
supraconcelhio. Neste grupo devem ser envolvidos
os operadores de transporte publico, os gestores das
infraestruturas rodoviarias ou os gestores dos
principais equipamentos de ambito regional (e.g.,

Hospital ou a Universidade);

e A escala municipal, envolvendo a CIRA, o
municipio respetivo e os atores envolvidos nas a¢des
de ambito municipal que se pretendem desenvolver

neste processo.

Esta proposta tem como objetivo garantir que a

construcdo do Pacto é o mais agil possivel.

Propoe-se ainda que as entidades que constituem o Grupo
de Compromisso do Pacto de Mobilidade retinam numa
base trimestral, de modo a avaliar o andamento da
implementagdo das medidas com que se comprometeram

¢ a definir ajustes ao plano de acdo.

Viarias cidades tém vindo a desenvolver Pactos de
Mobilidade, destacando-se entre estas, pelo grau de
maturidade e pelos resultados obtidos, o Pacto de
Mobilidade de Barcelona que € subscrito por mais de

cinquenta entidades distintas.

Em Portugal ainda nio existem muitas experiéncias nesta
matéria, sendo contudo de destacar o desenvolvimento do
Pacto de Mobilidade do Funchal, desenvolvido no ambito
do projeto Civitas Plus. No ambito deste projeto foram
assinados 6 protocolos bilaterais com a CM e cada um
dos signatarios, os quais incluem o Plano de Agdo a

concretizar por cada uma das entidades de modo a

T
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promover um modelo de reparticio modal mais

sustentavel no concelho.

Por forma a avaliar o sucesso da implementacdo do Pacto
de Mobilidade, recomendam-se os seguintes indicadores

de avaliacdo:
e  Numero de signatarios do Pacto de Mobilidade;

e Numero de Planos de Acdo estabelecidos pelos

signatarios;

e Percentagem de concretizagdo das medidas

estabelecidas nos planos de ag@o.

J.7. Observatério de Mobilidade

Nos paises em que a reflexdo e a intervengdo sobre as
questdes relacionadas com a acessibilidade e a
mobilidade tém mais tradicdo do que em Portugal
verifica-se que, associado a consolidagdio de uma
estratégia de gestdo de mobilidade, surge a necessidade
de criar um Observatério da Mobilidade, o qual ¢,
inclusivamente, de constitui¢do obrigatéria em alguns

paises (Franga, Inglaterra e Espanha).

O Observatorio da Mobilidade ¢ uma estrutura que
recolhe e analisa a informacdo sobre as principais
dindmicas de mobilidade e acessibilidade (inputs) e
dissemina a informagdo resultante junto aos principais
stakeholders e ao publico em geral, permitindo avaliar,
de modo quantitativo, os principais impactes do sector
dos transportes e o nivel de sucesso das medidas e agdes

que vao sendo implementadas ao longo do tempo.

Para maximizar a sua utilidade, a informagdo recolhida
no Observatério da Mobilidade deve ser regularmente

apresentada aos decisores politicos por forma a apoiar a
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prossecugdo das agdes em curso e a identificacdo de
novas orientagdes a adotar, podendo ser disponibilizada

(no todo ou em parte) ao publico em geral.

O Observatorio da Mobilidade deve permitir avaliar as
diferentes componentes do sistema de mobilidade,
devendo incluir indicadores que permitam ir “medindo o

pulso da mobilidade” nas seguintes areas tematicas:

e Dinamicas de usos do solo

e Servigos de Transporte Publico Coletivo
e  Servigos de Transporte Publico em Taxi
e  Transporte Individual

e  Estacionamento

e Rede Pedonal

e Rede ciclavel

e Ambiente

e Seguranca.

A informacdo compilada em sede do Observatorio da
Mobilidade tem que ser definida em fun¢do dos
objetivos, ¢ deve ter em consideragdo o0s recursos
humanos e monetarios que a CIRA considere ser de

afetar a esta entidade.

O Observatorio da Mobilidade corresponde a um
instrumento de extrema importancia, seja para apoiar a
implementagdo do Pacto da Mobilidade, seja para

sustentar a implementagdo do PIMT-RA.

Sido diversas as missdes do Observatorio da Mobilidade,

destacando-se a sua importancia nas seguintes etapas:

e Apoio a decisdo — a existéncia de um observatorio
da mobilidade permite garantir que existe coeréncia
e continuidade na aquisi¢do da informag@o e no seu
tratamento, assegurando a existéncia de informacdo

util e credivel sobre a evolugdo do sistema,

T
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informagdo esta que € de especial relevancia para a
constru¢do de um modelo de mobilidade sustentavel
na Regido de Aveiro, e também para apoiar o Pacto

da Mobilidade.

e Evolucio dos objetivos — mais uma vez, a
existéncia de informacdo disponivel de forma
continua ao longo do tempo permite avaliar se as
medidas e agdes implementadas tém o contributo
esperado para alcancar os objetivos definidos no

ambito do Pacto da Mobilidade e do PIMT-RA.

e Avaliacdo dos impactes — a existéncia de um
observatorio da mobilidade permite realizar a
monitorizagdo dos principais impactes no sistema
das politicas, medidas ¢ ag¢des e, nos casos em que
estas ndo correm no sentido desejado, identificar
com maior facilidade as alteragdes que sdo

necessarias implementar para “corrigir a trajetoria”.

e Participacio Civica — o observatorio ¢ também um
importante instrumento de apoio a divulgagdo da
informagdo ¢ da comunicacdo com a populagio e
com os principais grupos de interesse, contribuindo
também dessa forma para aumentar a participagdo

civica neste processo.

O esquema seguinte procura ilustrar, de modo sumario,
qual o papel do Observatério da Mobilidade, nas fases de
Planeamento, = Monitorizagdo e  Informacdo /
Comunicacdo ¢ em que medida o Observatério da
Mobilidade trata as orienta¢des de politica (vertidas em
objetivos, indicadores e metas) e as ag¢des ¢ medidas
planeadas, ao mesmo tempo que ¢, em si mesmo, um
fornecedor da informagdo necessaria a tomada de decisdo

destas fases de planeamento estratégico e tatico.

Parte da informagio necessaria é ja hoje compilada pelos
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diferentes atores, implicando “apenas” o estabelecimento
dos protocolos de aquisigdo e tratamento dessa
informag@o. Noutros casos, sera necessario recolher
informag@o especifica que “alimente” alguns dos

indicadores, devendo também ser estabelecida a

periodicidade e a estrutura de recolha dessa informagao.

Figura 97 — Papel do Observatério da Mobilidade
MODELO DE MOBILIDADE E

Mobilidade SUSTENTAVEL @

Observatorio da ACESSIBILIDADE

Indicadores de
avaliacao
de resultados

Conjunto de
—
—  PLANEAR acgdes / medidas | Indicadores de

intervencao

MONITORIZAR Protocolos de Diretamente pelo OM
aquisicao
da informacao Outros fornecedores

|

RELATORIOS /
BOLETINS

INFORMAR /
COMUNICAR <+

Politicos
Equipa Técnica
Atividades previstas pelo OM

Fornecedores de servico de mobilidade

Como anteriormente referido, o desenvolvimento do e A equipa técnica das camaras municipais;
Observatorio da Mobilidade tem diversos grupos-alvo ) o
e Os fornecedores de servigos de mobilidade (e.g., os
dos quais se destacam:
operadores de transporte, gestores de parques de

e Os politicos; estacionamento, etc.);
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e Os agentes econdmicos porque passam a ter
capacidade de fundamentar as suas decisdes, tendo
em consideragdo também critérios relacionados com a

acessibilidade;

e A populagdo em geral, porque passa a ter disponivel
informagdo sobre a evolugdo da oferta (e.g., lugares
de estacionamento num determinado concelho ou
zona; numero de ligacdes entre concelhos,...) e da
procura de transportes (e.g., total de passageiros

transportados por um determinado operador).

A montagem de um Observatdrio da Mobilidade ndo tem
que se constituir como uma tarefa ardua e onerosa, sendo
importante estabelecer um compromisso entre o 6timo e
o possivel, seja na definigdo dos indicadores de
monitorizagdo (em alguns casos serd necessario
estabelecer uma proxi), seja na periodicidade ou grau de

detalhe da informagao.

Com efeito, o Observatorio da Mobilidade deve ser
pensado como uma estrutura em permanente evolugdo, a
qual se vao incrementando novos indicadores ao longo do

tempo.

Por outro lado, ¢ fundamental garantir que o processo de
construgdo dos relatérios / boletins de informagdo € o
mais rotinado possivel, de modo a ndo implicar um
consumo de recursos humanos excessivo na sua

realizagdo.

Neste dominio a utilizacdo de sistemas de informacgdo
geografica pode ser de extrema importancia, uma vez que
permite cruzar diferentes informag¢des numa base
espacial, utilizando bases de dados, o que permite

garantir com maior facilidade a coeréncia dos dados.

O Observatorio da Mobilidade ¢ alimentado sobretudo

pela informagdo disponivel nos diferentes parceiros deste
sistema, devendo existir um nimero muito restrito de
indicadores que pressuponham a aquisi¢do de informagao
de base (e neste caso, a periodicidade da recolha da
informagdo deve ser devidamente ponderada em fungdo

dos custos e do tempo necessario a sua concretizagio).

Os parceiros a envolver sdo de natureza diversa, mas para
além de cada uma das autarquias é possivel destacar ja os

seguintes:

e  Operadores de transporte publico coletivo;

e Gestores do estacionamento tarifado (na via e
em parque);
e  Concessionarios das infraestruturas rodoviarias;

e  Autoridades de Seguranca Publica
(nomeadamente para se obter informa¢do mais

rigorosa sobre a sinistralidade na Regido);

e Responsaveis pelos principais polos geradores
de deslocagdes (Hospitais, Centros de Saude,
Universidades, Escolas, Centros comerciais,
etc.);

e Fornecedores oficiais de estatisticas, como
sejam a Diregdo Geral de Geologia ¢ Energia, o
Instituto Nacional de Seguros, o Ministério da

Economia ¢ Emprego, o INE, etc.;
e Portos de Aveiro;
e  Turismo da Regido;
e  Associagdes Empresariais e Comerciais.

O Observatorio da Mobilidade deve estar em permanente
evolugdo, mas caso se verifique que tal ndo é possivel
devido a exiguidade dos meios disponiveis, propde-se a
revisdo dos dados constantes no Observatorio numa base

trimestral.
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Para avaliar a eficdcia do Observatorio sugerem-se 0s

seguintes indicadores:

e N.° de consultas a pagina do Observatorio e/ou

de downloads da informagéo ai constante;

e Introdugdo de wum inquérito online de
preenchimento rapido, no qual seja possivel
obter a opinido dos visitantes que consultam a
pagina da internet sobre a relevancia da
informag@o encontrada (eventualmente com um

campo para sugestao de novos indicadores);

e Total de parcerias estabelecidas com os

TiS

fornecedores primarios da informacao.

Existem alguns exemplos de Observatorios de
Mobilidade, muitos dos quais sdo formalizados enquanto
relatérios (foi esta a opg¢do de Barcelona, Bogotd ou
mesmo dos proprios relatorios de progresso dos planos

locais de transporte no Reino Unido).

Em Portugal também no ambito do projeto Civitas Plus
foi desenvolvido um Observatdrio da Mobilidade para o
concelho do Funchal, o qual foi estruturado como uma
base de pesquisa de dados relevantes na area das

acessibilidades e dos transportes.

Figura 98 — Observatério da Mobilidade do Funchal
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Tendo em consideragdo as caracteristicas deste
instrumento, recomenda-se que este seja desenvolvido a
escala da Regido de Aveiro, seja porque permite a
comparagdo entre concelhos (identificando eventuais
potenciais de transferibilidade), seja porque permite
diluir os custos de desenvolvimento e de funcionamento

deste sistema.

TiS
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K.1. Breve enquadramento

O PIMT-RA ¢é um documento de planeamento ¢
definicdo das estratégias intermunicipais estruturantes,
mas para algumas das propostas ¢ necessario “descer” a
escala do aglomerado urbano, concretizando as medidas

que se consideram mais relevantes.

Nos pontos seguintes apresentam-se as linhas
orientadoras relativamente as redes pedonais, ciclaveis,
circula¢do rodoviaria, logistica urbana e estacionamento,
as quais s3o concretizadas em diversas situagdes em

propostas ao nivel do eixo urbano.

Estas propostas devem ser entendidas como indicativas
dos objetivos identificados no ambito do PIMT-RA,
devendo ser validadas por cada uma das autarquias da
Regido de Aveiro, e concretizadas com maior rigor em
sede dos Planos de Mobilidade e Transportes ou estudos

congéneres que estes venham a desenvolver.

Refira-se que as propostas apresentadas sdo sobretudo
concretizadas para os aglomerados de maior dimensio
(com mais de 2,5 mil habitantes); além destes foram
considerados também os centros urbanos da Murtosa e de
Sever do Vouga, de modo a garantir que em todos os
concelhos sao consideradas propostas de orientagdo para

o sistema de acessibilidades e transportes.

K.2. Rede pedonal estruturante

Num contexto em que a mobilidade quotidiana estd muito
dependente do automodvel, ¢ cada vez mais reconhecida a
importancia das deslocagdes pedonais como forma de

promover padrdes de mobilidade mais sustentaveis.

Conforme anteriormente referido, a utilizagdo deste
modo revela-se a mais eficiente nas deslocagdes de curta
distdncia, ou como complemento a outros modos de
transporte, promovendo a0 mesmo tempo o bem-estar e a
saude dos cidaddos. No entanto, conforme identificado na
fase de diagnostico do PIMT-RA, verifica-se que,
atualmente, na regido, cerca de 43% das viagens até um
quilémetro sdo realizadas em modos motorizados,
revelando-se, deste modo, fundamental desenvolver

medidas que promovam o “andar a pé”.

Em matéria da “promocdo das desloca¢des pedonais,
garantindo a acessibilidade a todos” relembram-se as
principais linhas de orienta¢do estratégica enunciadas no
relatério da Fase 2 do PIMT-RA “Construgdo de

Cenarios, Condicionantes e Objetivos Especificos™:

e Promover a qualificagido e expansdo da rede pedonal

estruturante;

e  Garantir a acessibilidade a pé para todos nos centros

urbanos;

e  Melhorar as condigdes de seguranca das deslocagdes

pedonais;
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e Garantir a qualidade das redes pedonais de forma

permanente;

e Divulgar as vantagens associadas as deslocagdes

pedonais;

e Promover as deslocagdes pedonais nos percursos

casa-escola.

No capitulo D% foram ja apresentadas as principais
propostas para a aplicagdo destas linhas de orientagdo. As
propostas desenvolvidas no presente capitulo residem
assim, sobretudo, na definicdo de uma rede pedonal
estruturante para os principais aglomerados urbanos
da regido, focada nas deslocacdes associadas a

mobilidade quotidiana.

Esta rede de mobilidade pedonal devera satisfazer um
conjunto de requisitos que permitam uma circulagdo
atrativa, acessivel e segura pelos diversos utilizadores,
devendo respeitar os critérios de qualidade enunciados no

capitulo D.2.

Nao cabe no ambito do PIMT-RA o detalhar das
propostas de intervencdo a desenvolver para estes
percursos, mas sim auxiliar as autarquias na
identificacio dos corredores estruturantes que
deverio ser alvo prioritario de acdes de requalificacdo

e promocio da acessibilidade para todos.

Com efeito, os percursos que integram a proposta para a
rede estruturante dos varios aglomerados analisados
implicam graus de intervengdo diferenciados — alguns
dos percursos necessitardo de intervengdes mais
“pesadas”, incluindo, por exemplo, a constru¢do ou

alargamento de passeios; outros, a colocagdo ou

99 Em que s&o apresentadas as” Propostas para a rede intermunicipal

pedonal”.

relocalizacdo de mobiliario urbano (de modo a eliminar
barreiras), a melhoria de iluminagdo e/ou elementos
paisagisticos; e outros, a colocacdo/alteracdio de
passadeiras e sinalizagdo rodoviaria (de modo a melhorar
a seguranca dos atravessamentos pedonais) — devendo
estas agdes ser definidas em sede de estudos mais

detalhados.

Os percursos que integram a rede pedonal estruturante
foram selecionados tendo em consideragio a
continuidade e coeréncia das redes pedonais, assim

Ccomo:

e As ligacdes pedonais mais diretas entre os principais
equipamentos coletivos e servigos publicos (e.g.
estabelecimentos de ensino, equipamentos de saude,
equipamentos culturais ¢ desportivos), incluindo os
polos com wuma localizagdo excéntrica aos
aglomerados urbanos;

e As ligagdes entre estes polos geradores de
deslocagdes pedonais e as zonas urbanas mais
consolidadas e centrais;

e Os percursos com maior intensidade de comércio e
servigos, bem como de polos de atragao turistica;

e As principais ligagdes pedonais as interfaces de
transporte, face ao espago urbano em que se
inscrevem;

e  Os percursos que minimizam os potenciais conflitos
com o trafego (motorizado), com especial atencdo
para o pedo;

e A articulagdo com as redes pedonais de lazer.

Refira-se que, para todos os concelhos, foram
incorporadas as propostas de expansdo das redes
pedonais definidas por cada uma das autarquias ou

preconizadas no ambito dos projetos intermunicipais
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(e.g., Rede Polis, CicloRia,...), tendo sido contudo
apenas considerados os eixos que estabelecem relacdes
estruturantes (& escala do aglomerado urbano) na

mobilidade quotidiana.

Seguidamente apresenta-se, para cada um dos concelhos
da Regido de Aveiro, as propostas para a defini¢do da
rede pedonal estruturante. As figuras que acompanham
estas propostas apresentam os percursos da rede pedonal
estruturante segundo a sua fun¢do dominante: mobilidade
quotidiana ou mista (lazer e mobilidade quotidiana). De
modo a ilustrar a articulacdo das redes sdo também

representadas as redes pedonais de lazer.

K.2.1. Agueda

Agueda ¢ um dos concelhos mais ativos no que se refere
a qualificacdo e consolidagdo das redes pedonais,
apresentando uma quota de viagens a pé superior ao que
se poderia supor num concelho com a sua orografia (13%
das viagens sdo realizadas a pé). Com efeito, importa
relembrar os principais projetos relacionados com a

promocdo da acessibilidade a pé no concelho:

e Implementacdo do Programa de Regeneragdo Urbana
no centro da cidade de Agueda, com a qualifica¢io
de algumas das vias de maior centralidade comercial

e de servigos;

e FElaboragdo dos Planos de Promog¢do das
Acessibilidades, respetivamente para a cidade e para
os restantes aglomerados do concelho (ambito

municipal);
e  Criago dos trilhos pedestres de lazer (N Trilhos).

A Figura 99 apresenta a proposta para a rede pedonal

r“”. -
N}
=

estruturante da cidade de Agueda, a qual incorpora eixos
que, neste momento, ja estdo a ser alvo de agdes de
requalificacdo (incluindo a introducdo de medidas de
acalmia de trafego), nomeadamente a Rua José de Sucena
e a Av. Dr. Eugénio Ribeiro. Esta proposta assenta nas

seguintes intervengdes:

e Melhoria da acessibilidade pedonal para todos nas
vias que definem as ligagdes entre a zona central do
aglomerado e os principais estabelecimentos
escolares, o hospital, o centro de saude, a cdmara
municipal, a junta de freguesia, o mercado e as

interfaces de transporte;

e Reforgo da fiscalizagdo na Rua Dom Adolfo Portela
para assegurar que o acesso condicionado
(cargas/descargas; acesso a garagens) ¢ respeitado,
uma vez que corresponde a uma via em que a
intensidade do trafego rodoviario e o estacionamento
ilegal causam alguns constrangimentos a circulagao

pedonal;

e  Melhoria das condigdes de deslocagdo pedonal em
eixos recentemente requalificados, e nos quais o
pedo tem prioridade, através do impedimento do
estacionamento ilegal. Entre estes destacam-se a Rua
Dom Adolfo Portela, Rua Eng.° Julio Portela, o
arruamento a sul da Praga do Municipio, a Rua. Luis

de Camdes e a Rua José Maria Veloso;

e Criago de novas ligagdes pedonais entre a Av. 25 de
Abril e a Rua da Infantaria 28, de modo a promover
a utilizagdo do parque de estacionamento junto ao
mercado como alternativa ao estacionamento na
zona alta e central do aglomerado. Devido ao
desnivel existente entre estes dois arruamentos

poderd ser equacionada a introdugdo de meios
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mecénicos de apoio as deslocagdes pedonais (e.g.
escadas rolantes), nomeadamente na ligacdo

proposta adjacente a biblioteca.

Esta rede estruturante articula-se com o Trilho do Agueda
na Rua Tenente Coronel Albano de Mello ¢ na Praga da
Republica, possibilitando também a articulagdo com as
rotas de peregrinagdo (para Fatima e para Santiago de

Compostela).

Por dultimo, importa referir que a maior parte dos
acidentes envolvendo atropelamento de pedes ocorrem na

ENI1, a qual deve ser monitorizada com regularidade.
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Criagdo de uma ligagcdo pedonal entre
a zona alta da cidade e o parque de
estacionamento do Mercado

Articulagdo de Redes
Conexdo da rede estruturante
da cidade com o Trilho do
Agueda e com os caminhos de
peregrinagdo a Fatimae a
Santiago de Compostela.

Rede Pedonal Estruturante: Rede Pedonal de Lazer:

- o Area alvo do Programa de Regeneragdo
Mobilidade quotidiana: s Trilhos Pedestres Urbana da Zona Central de Agueda
mssssmm Vias com trafego automovel Zonas de moderagdo de trafego

Vias pedonais

Ligagdes pedonais propostas

Fonte: imagem GoogleEarthPro
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K.2.2. Albergaria-a-Velha

Em Albergaria-a-Velha uma parte significativa das
viagens ¢ ja realizada a pé (25% do total das viagens),
situagdo que podera, em parte, ser explicada pela
reduzida dimensdo do centro urbano e pela sua orografia

suave.

Encontra-se atualmente em fase de eclabora¢do o Plano
Sectorial de Promogdo da Acessibilidade, no ambito do
qual estdo a ser estudados os percursos pedonais
acessiveis (para todos) que permitam a conexdo entre os
principais equipamentos desportivos localizados no

centro urbano.

A Figura 100 apresenta a proposta para a rede pedonal
estruturante na zona central de Albergaria-a-Velha, na
qual devera ser igualmente assegurada a acessibilidade

para todos.

Estes percursos permitem ligar os principais polos
geradores de deslocagdes de Albergaria-a-Velha,
destacando-se, entre estes, o centro de saude, o mercado,
os edificios da camara municipal e da junta de freguesia,
o terminal rodoviario, o cineteatro, alguns dos
estabelecimentos escolares, a reparticio de finangas ¢ a

seguranga social.

No que concerne a novos eixos integrantes desta rede
pedonal estruturante, propde-se o aproveitamento do
canal ferroviario de modo a estabelecer uma ligagdo
pedonal mais direta ao terminal rodovidrio.
Complementarmente a esta intervengdo poderd ser

requalificado o espaco urbano adjacente a linha

ferrovidria na zona da estagdo, esbatendo assim o seu
efeito barreira e promovendo as ligagdes pedonais entre

os dois lados do caminho-de-ferro.

Esta solugdo pressupde a desativacdo do troco ferroviario
entre Sernada do Vouga e Branca. Caso esta ndo se
verifique, propde-se como alternativa a inclusdo da Rua
Dr. José Homem de Albuquerque na rede pedonal
estruturante, uma vez que este eixo constitui a principal

ligacdo ao terminal rodoviario.
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Figura 100 — Propostas para a rede pedonal estruturante — Albergaria-a-Velha

Aproveitamento do
canal ferroviario para
estabelecer novas
ligagdes pedonais

Rede Pedonal Estruturante: Equi n
. quip. = Equip.
Mobilidade quotidiana: IE Centro de Salde Desportivo E Cultural
e V/ias com trafego automovel Terminal Rodoviario IE Escola Biblioteca
Vias pedonais
LigacBes pedonais propostas |Z| Camara Municipal Mercado Igreja/Cemitério
Espago urbano a requalificar Junta de Freguesia

Fonte: imagem GoogletarthPro
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K.2.3. Anadia

No concelho de Anadia, as viagens de curta distancia (até
1 km) que sdo realizadas a pé sdo relativamente
reduzidas, verificando-se que o automovel ¢ a op¢do mais
frequente. Um dos principais fatores que podera
contribuir para a dependéncia do automovel esta
relacionado com a localizagdo relativamente excéntrica
dos principais equipamentos e polos de atracdo da cidade
face ao seu centro urbano. Com efeito, o municipio de
Anadia, a semelhanga de muitos outros, optou por
localizar os novos equipamentos numa zona de expansdo,
a qual ainda ndo estd devidamente integrada no restante

tecido urbano.

No centro urbano foram ja desenvolvidas algumas agdes
tendentes a promover a qualificagdo da rede pedonal,
principalmente no ambito do projeto de Requalificagao
Urbana e Acessibilidades Integradas da Cidade de

Anadia, destacando-se entre estas:

e O projeto de requalificagio urbana da Av. das
Laranjeiras, da Praca do Municipio, da Praca
Visconde Seabra, da Av. 25 de Abril, da Av. José
Luciano de Castro e, mais recentemente, da Praca da

Juventude;

e A pedonalizagio da Rua Jalio Maia, a qual
corresponde a uma das principais artérias comerciais
deste aglomerado. Note-se contudo que este eixo ndo
funciona atualmente como um arrumamento
exclusivamente pedonal, uma vez que é permitida a

circulag@o automovel.

A Figura 101 apresenta a proposta para a rede pedonal

estruturante da Anadia, a qual assenta nos seguintes
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pontos:

e A Praga Visconde Seabra, local em que se encontram
alguns dos principais servigos publicos (cdmara
municipal e o tribunal) e algum comércio tradicional,
¢ entendida como um ponto central da cidade. Como
tal, propde-se a valoriza¢do da qualidade do espago
publico nesta praga, garantindo uma circulagdo
pedonal facil e segura através da introducdo e
sinalizagdo de novas passagens de pedes (acessiveis

para todos);

e  Os principais eixos pedonais sdo definidos pela Av.
25 de Abril / Av. José Luciano de Castro, a Rua
Manuel Ferreira Tavares, a Rua Fausto Sampaio, a
Rua Julio Maia, os quais asseguram a liga¢do aos
principais polos geradores de deslocagdes da cidade.
Recomenda-se assim a requalificagdo destes eixos,
assegurando a acessibilidade para todos. Neste
contexto importa referir a necessidade de impedir a
ocorréncia de estacionamento ilegal na Rua Julio
Maia e permitir o acesso automovel apenas para

cargas e descargas;

e Para além dos eixos ja referido, interessa melhorar o
acesso pedonal ao parque de estacionamento de
apoio ao centro (localizado nas traseiras da Rua
Fausto Sampaio), de modo a aumentar a sua
atratividade e reduzir o estacionamento ilegal na via

publica.

Finalmente importa referir que no concelho da Anadia
foram registados diversos atropelamentos na EN1/IC2,
recomendando-se que esta via seja intervencionada com

o intuito de melhorar a seguranga rodovidria.
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Figura 101 — Propostas para a rede pedonal estruturante — Anadia

Rede Pedonal Estruturante: * Centro de Saude -f, Equip. Cultural M Escola

Mobilidade quotidiana:

. . . H Hospital
Emms Vias com trafego automovel

Vias pedonais @ Museu @ Mercado

Fonte: imagem GoogleLarthPro
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K.2.4. Aveiro “andar a pé”.

. . o ) Com efeito, de um modo geral, no centro da cidade de
Nos ultimos anos, a Camara Municipal de Aveiro tem
) ) Aveiro a rede pedonal ja esta razoavelmente estruturada,
apostado na melhoria da qualidade da rede pedonal, o
o . ) ) garantindo a conetividade entre os  principais
existindo diversos percursos no nucleo central da cidade
) . N equipamentos ¢ polos geradores (e.g., nomeadamente
que apresentam boas condigdes de circulagdo para o
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entre a camara municipal, o mercado ou a estacdo

ferroviaria) de forma segura e confortavel para o pedo.

No ambito do PIMT-RA optou-se por ndo presentar uma
proposta de intervencdo formal para a rede pedonal de
Aveiro, uma vez que neste momento estdo em

desenvolvimento:

e O Plano de Mobilidade e Transportes para o

concelho;

e Os Planos de Promocdo da Acessibilidade para
Todos para a cidade de Aveiro e freguesias do

concelho, no ambito do projeto RAMPA.

Estes documentos irdo apresentar propostas para a rede
pedonal mais detalhadas do que aquelas que se
conseguem desenvolver no 4ambito de um estudo

regional.

Todavia, recomenda-se que estes considerem as seguintes

propostas:

e A qualificagio da ligagdo pedonal entre a
Universidade, o Hospital ¢ a estagdo ferroviaria, com
particular aten¢do ao atravessamento da rotunda do
Hospital e da Av. Santa Joana / Av. Artur Ravara, as
quais apresentam fluxos de trafego rodovidrio muito

elevados;

e A introducdo de “zonas 30” nos bairros mais
residenciais e na envolvente aos principais
equipamentos escolares, no ambito do Plano de

Mobilidade e Transportes;

e A melhoria da sinalizagdo dos percursos pedonais (a
semelhanca do que esta a ser desenvolvido no centro
de Aveiro, no ambito da aglo piloto da Rede

Cencyl), até porque Aveiro se tem afirmado como
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um polo turistico de &mbito nacional;

e O desenvolvimento de uma estratégia de manutengao
do espago publico, nomeadamente dos passeios que
muitas vezes sdo degradados pelo estacionamento
abusivo. Neste ambito, devem ser introduzidas
regras de fiscalizagdo mais apertadas e
implementadas solugdes fisicas que impecam a

pratica de estacionamento ilegal.

K.2.5. Estarreja

Estarreja tem vindo a apostar no desenvolvimento das
redes pedonais/ciclaveis municipais e intermunicipais
(em conjunto com os municipios de Ovar e Murtosa).
Com efeito, no ambito do projeto BioRia estdo a ser
criadas redes de percursos de lazer pedonais e ciclaveis,
que tém como objetivo permitir a fruicdo do patrimonio
natural do concelho de Estarreja, enquanto no ambito do
projeto CicloRia, estdo a ser implementados percursos
ciclaveis (e pedonais) de lazer entre os concelhos de

Estarreja, Ovar e Murtosa.

No contexto urbano, Estarreja iniciou o processo de
avaliagdo da sua acessibilidade para todos em 2004,
tendo desenvolvido neste ambito o Plano de Intervencao
das Acessibilidades (para Todos) para o centro da cidade.
Em virtude das conclusdes deste plano, o centro da
cidade (nomeadamente os espacos contiguos aos Pagos
do Concelho e a Av. Visconde de Salreu) e a frente
Ribeirinha (Parque do Antud) foram alvo de uma

operagdo de regeneragdo urbana.

Atualmente estd a ser desenvolvido o Plano Municipal
para a Promo¢ao de Acessibilidade, o qual abrange a

analise de outros dos principais perimetros urbanos do
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concelho.

A proposta para a rede pedonal estruturante da cidade de
Estarreja, desenvolvida no ambito do PIMT-RA, ¢
apresentada na Figura 102. Esta assenta nas seguintes

orientacdes:

e A rede pedonal estruturante da cidade deve estar
articulada com a rede municipal/intermunicipal e,

por isso, prolongou-se a rede estruturante at¢:

o Aos Percursos do Rio Antud ¢ Ribeira de
Veiros, através da passagem pedonal subterranea
existente na estacdo ferroviaria de Estarreja
(recomendando-se contudo a sua

requalifica¢do);

o Ao Percurso pedonal/ciclovia Ecoparque,
através da EMS558 (Rua D. Francisco Nunes
Teixeira). Com a construg¢do da via estruturante
proposta a poente da Cidade, o trafego de
atravessamento que atualmente utiliza a EM558
ird diminuir, passando assim a existir condigdes

para a requalificagdo deste eixo;

o Ao Percurso Biourbano, de ligagdo entre a zona
urbana da Cidade e a zona nascente do Rio
Antua, até a Ilha dos Amores, através da nova

ponte pedonal do Parque Antua.

e A rede pedonal estruturante deve articular-se a partir
da Praga Francisco Barbosa (ja que esta se encontra
requalificada e é uma centralidade), servindo outros
polos de atragdo na cidade, nomeadamente os
principais  equipamentos  escolares, culturais,
desportivos e de saude, assim como a estacdo
ferroviaria de Estarreja. Os percursos apresentados

deverdo ser requalificados, de modo a garantir a
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realizagdo de deslocagcdes pedonais seguras e

acessiveis para todos.

e A rede pedonal estruturante deve contemplar a
articulacdo das zonas urbanas a nascente e ponte da
linha de caminho-de-ferro, recomendando-se a
requalificagdo das ligagdes desniveladas existentes
que permitem transpor esta barreira (nomeadamente
na Rua da Arrotinha/Rua da Saudade ¢ na Rua
Fernando Assis Pacheco), assim como dos eixos que

lhes ddo acesso.

A via onde ocorreu um maior niimero de acidentes (com
mortos ¢ feridos graves) envolvendo atropelamentos,
entre 2006 ¢ 2011, foi a EN109-5, pelo que se deve
assegurar uma maior seguranc¢a nas travessias pedonais

neste €ixo.

Por ultimo importa referir que se considera também
pertinente a requalificagdo da EN109, no seu trogco
urbano, de modo a melhorar a acessibilidade pedonal (e
ciclavel) nesta via. Esta interven¢do no espago publico s6
sera contudo possivel com a desejada transferéncia do
trafego de veiculos pesados para a rede rodoviaria

estruturante.
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Articulagdo da rede
pedonal estruturante
com o percurso
pedonal/ciclovia
Ecoparque.

Articulagdo da rede
pedonal estruturante
com o Percurso
Biourbano.

Articulagdo da rede

pedonal estruturante

com os percursos do Rio o - O centro da cidade e a

Antu3 e Ribeira de o’ oY frente ribeirinha ja foram
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regeneragdo urbana.

Rede Pedonal Estruturante: Rede Pedonal de Lazer: Centro de Sadde Estacio Ferroviria D Camara Municipal ParagemAd,eA

Mobilidade quotidiana: — Rede Pedonal/Ciclavel TC rodoviario
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mmm= Rede Pedonal/Ciclavel
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Fonte: imagem GoogleLarthPro
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K.2.6. ilhavo

A autarquia de [lhavo tem promovido a qualifica¢do das
redes pedonais nas zonas de maior concentracdo de
fluxos de pedes (e.g. centro histérico da cidade de flhavo,
na envolvente a antiga EN109 e Av. 25 de Abril ¢ zona
da Costa Nova), mas também a criagdo de percursos
pedonais com interesse paisagistico e cultural (mais

vocacionados para a atividades de lazer).

Esta rede de percursos pedestres ¢ constituida por 3
tipologias, onde se inserem 7 percursos diferentes

(existentes e previstos), respetivamente:

e Percurso Pedestre Urbano — Centro da cidade de
[lhavo e Costa Nova;

e  Percurso Pedestre Natureza — Entre o Mar e a Ria
(na Costa Nova), Entre a Ria e a Floresta (na area da
Gafanha da Encarna¢?o), Forte da Barra (proposto) e
Ermida / Coutada (proposto);

e Percurso Pedestre Cultural — na Rota das Padeiras

(em Sdo Salvador).

O Percurso Pedestre Urbano na cidade de flhavo
desenvolve-se na envolvente a Av. 25 de Abril ¢ Av.
Mario Sacramento, servindo o nucleo central da cidade,
onde se localizam a camara municipal, o centro cultural e

a reparticdo das finangas.

flhavo estd a elaborar o Plano de Mobilidade e
Transportes para o concelho e, portanto, considerou-se
que o programa de defini¢do da rede pedonal estruturante
deste concelho serd desenvolvido nesse ambito. Ainda
assim, apresenta-se uma proposta indicativa para a rede
estruturante pedonal nos aglomerados de flhavo e da

Gafanha da Nazaré, a qual tem como objetivo assegurar
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ligagdes de qualidade aos principais polos geradores de

deslocagoes.

Para o aglomerado de {lhavo propde-se a qualificagdo de
uma rede com o intuito de melhorar a mobilidade

quotidiana (vide Figura 103), a qual permita:

e Servir o centro historico, nomeadamente através da
Rua de Camdes (EN109) e do eixo Rua Serpa Pinto
— Rua Arcebispo Pereira Bilhano, os quais
constituem os eixos estruturantes desta zona da
cidade (¢ que ja foram  recentemente

intervencionados);

e Estabelecer a ligacdo entre o centro urbano e o
mercado e a EB1 Senhora do Pranto, através da Av.
25 de Abril e da avenida que ladeia o parque urbano

da Nossa Senhora do Pranto;

e Estabelecer a ligacdo entre o centro urbano e trés
outras escolas, através da Rua da Escola Secundaria

e da Rua Ferreira Gordo;

e Estabelecer a ligacdo entre o centro urbano e o
centro de saude e museu, através da Rua Vasco da

Gama;

e  Servir o centro da cidade, através da Av. 25 de Abril

e da Av. Mério Sacramento;

e Articular a rede urbana da cidade com o aglomerado

de Gafanha de Aquém;

e  Melhorar as condi¢des de seguranga para pedes ao

longo de toda a EN109.

No que concerne a rede pedonal estruturante do
aglomerado da Gafanha da Nazaré (nucleo com um
dinamismo habitacional e comercial relevante), propde-se

(vide Figura 104):
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A melhoria da qualidade da circulagdo pedonal na
Av. José Estevido, através da redugdo do perfil da
faixa rodoviaria, do alargamento dos passeios e do

impedimento fisico do estacionamento ilegal;

A melhoria das ligagdes pedonais entre o centro do

aglomerado e os principais polos geradores, como o

centro de saude, as escolas, o centro cultural, o

mercado e os equipamentos desportivos;

Articular a rede pedonal estruturante do aglomerado
com o percurso pedestre do Forte da Barra

(previsto).
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K.2.7. Murtosa

O concelho da Murtosa tem apostado no
desenvolvimento das redes pedonais / ciclaveis, tanto ao
nivel concelhio, nomeadamente no ambito do projeto
NaturRia (o qual procura dar a conhecer o patrimonio
natural e cultural do concelho), como ao nivel inter-
concelhio, através da concretizagdo dos percursos
preconizados no projeto CicloRia, os quais promovem as

ligagdes aos concelhos de Ovar e de Estarreja.

Adicionalmente encontram-se em eclabora¢do os Planos
de Acessibilidade para Todos no Centro da Murtosa
(Pardelhas) ¢ no Aglomerado Urbano da Torreira, em
consondncia com as conclusdes e recomendac¢des do
Plano de Mobilidade Sustentdvel do Municipio da
Murtosa.

Estes nucleos urbanos constituem as unicas areas do
concelho com uma concentragdo relevante de
equipamentos, comércio e servigos, sendo por isso
importante assegurar as condi¢des adequadas para que as
deslocagdes pedonais de realizem com seguranga e

conforto nestes aglomerados.

Neste sentido, apresenta-se no dmbito do PIMT-RA uma
proposta para a definicdo da rede pedonal estruturante
para o centro da Murtosa, a qual abrange contudo, para
além do lugar de Pardelhas, os nicleos do Monte e da
Murtosa. Esta op¢ao justifica-se pela proximidade e pela
relagdo existente entre estes lugares, a qual se reflete
principalmente na utilizagdo dos equipamentos e servigos
localizados em Pardelhas pelos residentes nos restantes

nucleos.

A proposta para a rede pedonal estruturante, apresentada
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na Figura 105, contempla assim as ligagdes entre os
principais polos de atragdo de deslocagdoes (Camara
Municipal, Mercado, Juntas de Freguesia, Igrejas, Largo
da Feira, escolas, Centro de Saude) nos trés nucleos e as
ligacdes entre os lugares do Monte e Murtosa aos
principais equipamentos localizados no centro de
Pardelhas ¢ no Parque Municipal da Saldida. Estas
ligagdes deverdo ser requalificadas, assegurando a

acessibilidade para todos.

Note-se que foi considerada nesta proposta a rede
ciclavel de Murtosa, tendo sido contudo apenas incluidos
os eixos estruturantes para as deslocagdes pedonais.
Segundo a autarquia, estes eixos ciclaveis também sdo
pedonais, dado que se trata de uma rede,
maioritariamente, de lazer com baixa densidade de
utilizadores ¢ em que podem coexistir os dois modos

suaves.

Para finalizar, importa relembrar que as propostas
apresentadas no PIMT-RA sao sobretudo concretizadas
para os aglomerados de maior dimensio (com mais de
2,5 mil habitantes), tendo sido contudo também
considerado o centro urbano da Murtosa, de modo a
garantir que em todos os concelhos sdo desenvolvidas
propostas de orientagdo para o sistema de acessibilidades
e transportes. Por esta razio ndo se desenvolveram
propostas para rede pedonal do aglomerado da Torreira,
destacando-se contudo a necessidade de melhorar as
condigdes de circulagdo pedonal neste nucleo urbano.
Com efeito, segundo o Plano de Mobilidade Sustentavel
do Municipio da Murtosa, apesar deste aglomerado
urbano corresponder a uma zona de expansdo mais
recente, existem descontinuidades e interrupgdes nos

passeios que importa corrigir.
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K.2.8. Oliveira do Bairro

Atualmente ja se realiza um conjunto importante de
viagens de curta distancia no centro urbano de Oliveira
do Bairro, o que podera ser justificado pela reduzida
dimensdo do centro urbano ¢ proximidade entre os

principais polos de atragdo de viagens.

Atualmente estd em curso o Programa Municipal de
Promogdo da Acessibilidade para a zona central dos
principais aglomerados do concelho, no ambito do qual
serdo identificadas as propostas necessarias para cumprir
o disposto na legislagdo que regula a acessibilidade para

todos.

No centro da cidade existem diversas ruas que ja foram
alvo de requalificacdo do espaco pedonal, destacando-se,
entre outras, a principal alameda da cidade (Av. Dr.
Abilio Pereira Pinto) e a envolvente aos edificios da

Céamara Municipal e tribunal.

Como eixo integrante da proposta de rede pedonal
estruturante também foi considerado o trogo da EN235
que atravessa a cidade e que estd a ser alvo de
requalificacdo urbana pela autarquia. A EN235 ¢ uma via
de intensa circulagdo rodovidria (muito atravessada por
veiculos  pesados), onde por vezes ocorrem
atropelamentos, sendo, por isso, muito importante
melhorar as condi¢des de circulagdo e atravessamento

pedonal.

Obras de requalificacdo do trogo da EN235 na cidade de Oliveira do
Bairro

Na Figura 106 apresenta-se a proposta da rede pedonal
estruturante para a cidade de Oliveira do Bairro. Com a
qualificagdo desta rede sera possivel garantir uma melhor
acessibilidade aos principais equipamentos coletivos,
nomeadamente ao Centro de Satde, Camara Municipal,
Tribunal, Junta de Freguesia e aos equipamentos
escolares e desportivos presentes na zona sul. Note-se
que o percurso para a Escola Secundaria ¢ relativamente
extenso ¢ isolado, pelo que também ¢ fundamental

garantir adequadas condi¢des de seguranca nestes trogos.

Complementarmente propde-se a incorporagdo da Rua
Antonio Oliveira Rocha / Rua dos Bombeiros na rede
pedonal estruturante (ligagdo a estagdo ferroviaria) e a
criagdo de uma ligagdo mais direta entre a zona alta da
cidade e a estagdo de Oliveira do Bairro (podendo, para
tal, ser aproveitada a nova ligagdo prevista na rede

ciclavel).

Por ultimo, importa destacar o lugar da Palhaca como
uma das areas do concelho onde € realizado um conjunto
mais significativo de viagens de curta distdncia
(inferiores a 1 km) em automovel. Nesta area também se
deve investir na adequagdo do sistema pedonal, sobretudo

na criag¢@o de passeios ao longo das principais vias.
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K.2.9. Ovar

A cidade de Ovar apresenta uma dimensdo geografica
relevante mas muitos dos seus equipamentos e polos de
atracdo de viagens concentram-se no seu nucleo central,
o que faz com que muitas das viagens sejam realizadas a

pé nesta area.

A autarquia de Ovar tem investido no desenvolvimento e
qualificagdo das redes pedonais, quer na propria cidade
(e.g., envolvente aos Pagos do Concelho), quer nos outros
aglomerados urbanos, destacando-se, entre estes, o
Furadouro e¢ Esmoriz, nos quais foram pedonalizadas

algumas vias e melhorada a qualidade do espaco publico.

Contudo, apesar da CM de Ovar ter vindo a implementar
medidas que visam melhorar a circulacdo pedonal,
cumprindo o disposto no DL 163/2006, o concelho nio
dispde de um Plano de Promog¢do da Acessibilidade, o
qual ¢ recomendado como forma de desenvolver uma
abordagem qualificada e integrada a questdo da
promogdo da acessibilidade para todos (nomeadamente

através da priorizagdo das intervengdes a realizar).

A CMO tem em fase de conclus@o o Plano Integrado da
Rede Ciclavel e Pedonal e, portanto, considerou-se que a
definicio da rede pedonal estruturante deste concelho
sera desenvolvida nesse ambito. Ainda assim, apresenta-
se uma proposta indicativa para a rede pedonal
estruturante da cidade de Ovar, propondo-se que esta

(vide Figura 107):

e Sirva os principais equipamentos do nucleo central,
nomeadamente, a Camara Municipal, a Junta de
Freguesia, o Mercado, a Biblioteca, o Tribunal, o

Hospital, o Centro de Satde e o Parque Urbano de

T
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Ovar. Note-se que para estas vias importa assegurar
a qualidade dos percursos pedonais, mas também a
dos atravessamentos pedonais, uma vez que estas
correspondem a eixos rodoviarios principais da
cidade;

e [Estabeleca a ligagdo entre o nucleo central ¢ a
estagdo ferroviaria, propondo-se, para tal, que esta
articulag@o seja realizada através de dois percursos: o
primeiro, constituido pela Rua Gomes Freire, Jardim
Garrett e Rua Anténio Coentro de Pinho
(recomendando-se a alteragdo deste troco da via para
um perfil partilhado entre o pedo e o trafego
automovel) e o segundo pela Rua dos Percursores da
Republica e pela sua ligagdo ao Parque Urbano;

e Estabelega a ligagdo entre o nucleo central de Ovar e
o Nucleo Escolar, a norte da cidade, propondo-se
que esta articulagdo seja promovida pelo Parque
Urbano ¢ pela Rua da Cercivar, a nascente, e pelos
eixos Rua Dr. José Falcdo / Rua da Associacdo
Desportiva Ovarense / Rua Coronel Leite / Rua
Fialho de Almeida, a poente. Note-se que este tltimo
permite ainda servir a Associagdo Desportiva
Ovarense ¢ a Escola Basica de Oliveirinha.

e Sirva o Centro Escolar dos Combatentes ¢ a Escola
Secundaria Julio Dinis, através da Rua Elias Garcia e
do Largo dos Combatentes, no primeiro caso, ¢ de
uma nova ligacdo pedonal, a estudar, a partir dos
percursos existentes marginais a Ribeira da Graga e
ao Rio Caster, no segundo. Note-se que os percursos
marginais ao Rio Caster estabelecem também a

ligacdo a prevista Escola de Artes e Oficios.

Propde-se ainda a introdug¢@o de zonas de moderagdo de
trafego, como forma de reduzir a velocidade de

circulagdo rodoviaria e devolver o espago publico aos
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pedes nos bairros mais residenciais, particularmente nos

localizados a norte do centro histdrico.
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Rede Pedonal Estruturante:
Mobilidade quotidiana: Mista:

Centro de Satde Biblioteca

Igreja/Cemitério
Paragem TC Rodoviario Mercado
Estagdo Ferrovidria Escola

Fonte: TIS, imagem GoogleFarthPro
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K.2.10. Sever do Vouga

Sever do Vouga caracteriza-se por uma orografia muito
acidentada, o que inibe significativamente que a
mobilidade de proximidade assente na op¢ao pedonal (até

porque a populagdo deste concelho ¢ muito envelhecida).

Na adequagdo das condi¢des de circulagdo pedonal deve-
se ter em consideragdo as intervengdes preconizadas no
Plano Local de Promogao da Acessibilidade (para Todos)
para a zona central da cidade, o qual esta atualmente a ser

implementado.

Sever do Vouga possui uma rede de percursos pedestres,
mas estes estdo vocacionados sobretudo para a fruigdo do
patrimonio natural do concelho. Sdo 4 os percursos desta
rede — Minas do Bragal ¢ Cabreia, Caminho de Sio
Tiago, Rota das Laranjeiras e Rota do Megalitico — mas
nenhum deles se localiza proximo (a uma distancia

passivel de ser percorrida a pé) do centro urbano.

No ambito do PIMT-RA propde-se a definicdo de uma
rede pedonal estruturante no aglomerado de Sever do
Vouga que estabelega a ligag@o entre os principais polos
de atracdo existentes no centro e que cumpra o

estabelecido na legislagdo em vigor.

Conforme se pode observar na Figura 108, na defini¢do
desta rede procurou-se, assim, assegurar as ligagdes ao
centro de comércio tradicional e & Camara Municipal, a
Junta de Freguesia, ao Parque Urbano, a Igreja Matriz, ao
Centro de Saude, ao Parque Escolar, aos equipamentos
desportivos e ao terminal rodoviario, na parte sul do

aglomerado.

Note-se que na ligagdo ao parque urbano deve ser

equacionada a melhoria da acessibilidade através da

introdu¢do de meios mecanicos de apoio as deslocagdes
pedonais (e.g. escadas rolantes, elevadores), o que
permitiria melhorar adicionalmente as ligacdes a
biblioteca e ao parque de estacionamento (promovendo

assim a sua fun¢@o de apoio ao centro urbano).

Por tltimo, importa referir que a ligagdo entre as zonas
norte e sul da cidade se apoia na utilizagdo da EN328, via
rodoviaria estruturante da cidade e que, por vezes, ¢
procurada pelos pesados com origem na zona industrial
(a sul). Neste trogo ocorrem diversos atropelamentos de
pedes, sendo fundamental criar condi¢des que favorecam

a seguranga na circulagdo e atravessamento pedonal.
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Introduzir meios mecanicos para acesso
pedonal ao Parque Urbano, eliminando a
dificuldade de transpor o desnivel.

N328
Eixo rodoviario em que assenta a maior parte da
rede pedonal estruturante da vila de Sever do

Vouga.

D

Rede Pedonal Estruturante:
Mobilidade quotidiana:
s V/ias com trafego automovel

Ligages pedonais a melhorar

Centro de Saude

Terminal Rodoviario
Camara Municipal
Junta de Freguesia
Igreja

Escola

Equipamento Cultural

Biblioteca

03 -3 T

Equipamento Desportivo i. 4

Fonte: TIS, imagem GoogleFarthPro
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K.2.11. Vagos

A topografia de Vagos ¢é favoravel a realizagdo de
viagens a pé mas a estrutura do tecido urbano, a
localizagdo dispersa dos equipamentos ¢ as mas
condigdes para a acessibilidade a pé ndo favorecem a
opgdo por este modo: apenas 10% das viagens sdo

realizadas a pé.

A Figura 109 apresenta a proposta para a rede pedonal
estruturante para o centro da vila de Vagos, a qual
compreende a qualificagdo ¢ promogdo da acessibilidade

para todos nos seguintes eixos rodoviarios:

e Com orientacdo norte-sul, a Av. Jodo Grave, Rua
Candido dos Reis, Rua Comandante Rocha e Cunha
(eixo da EN109) e Rua dos Bombeiros Voluntarios

de Vagos;

e No centro da vila, a Rua Padre Vicente Maria da
Rocha e a articulagdo com a Rua Maestro Duarte

Gravato, Rua Carvalho e Maia e Praga da Republica;

e Nas ruas envolvente aos estabelecimentos
desportivos e escolares e de ligagdo ao Centro de
Satude, a Av. Ceara Mirim Cidade Irmad e Rua Séo

Joao;

e E, por tltimo, a Rua da Saudade e a Av. Dr. Licio
Vidal (EN333), as quais permitem o acesso ao
mercado municipal ¢ ao edificio dos Pagos do

Concelho/Museu do Brincar.

Além de servir os principais polos de atracdo de
deslocacdes da vila de Vagos (Camara Municipal, Junta
de Freguesia, Tribunal, Centro de Saude, Mercado,

museu, equipamentos desportivos e estabelecimentos
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escolares), esta rede promove também a ligacdo ao
Santuario de Vagos, localizado a cerca de 2 km da vila,

através da EN109 e da Estrada de Nossa Senhora.

Adicionalmente, de modo a potenciar a utilizagdo do
parque de estacionamento existente atras do edificio dos
Pagos do Concelho/Museu do Brincar, e assim diminuir a
pressdo de estacionamento no centro de Vagos, propde-se
a introdu¢do de meios mecanicos (e.g. escadas rolantes
ou elevador) para auxiliar o pedo a vencer o desnivel

existente entre o parque ¢ o centro da Vila.
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109 — Proposta de rede pedonal est nte — Vagos

Ligagdo ao Santudrio de Vagos
através da Estrada de Nossa Senhora

Rede Pedonal Estruturante:
Mobilidade quotidiana:

Vias com trafego automovel

Vias pedonais

Ligagbes pedonais a melhorar

Mista:

Vias com trafego automovel

Espago publico qualificado

Centro de Satde
Museu
Camara Municipal
Junta de Freguesia
Santuario
Escola
Mercado
Equipamento Desportivo

Paragem TC Rodoviario

CE Y Y -4 20

Fonte: TIS, imagem GoogleFarthPro
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K.3. Rede ciclavel estruturante

Tal como referido anteriormente, a Regido de Aveiro
apresenta condigdes favoraveis ao desenvolvimento de
uma rede ciclavel de grande qualidade, sendo uma das
regides do pais com maiores niveis de utilizagdo da

bicicleta.

Contudo, o diagndstico realizado permitiu constatar que a
percentagem de viagens realizadas (terminadas) em
bicicleta na Regido é apenas de 4%, valor inferior ao da
média da Europa dos 27 (9%), revelando-se necessario,
deste modo, promover a sua maior utilizacdo nas

deslocagdes quotidianas.

Os varios concelhos em estudo tém procurado
desenvolver uma rede ciclavel no seu territorio, mas nem
sempre as redes concretizadas tém uma vocacdo urbana
de utilizagdo frequente ou diaria, estando muitas
destinadas a realizagdo de percursos de lazer,
nomeadamente para fruicdo do patrimonio ambiental da

Regido.

Deste modo, visando a “promocdo da integragcdo da
bicicleta no sistema de deslocagdes urbanas”, e com o
objetivo ultimo de promover a transferéncia das viagens
realizadas em transporte individual para modos mais
sustentaveis, relembram-se as principais linhas de
orientagdo estratégica enunciadas no relatério da Fase 2
do PIMT-RA “Construgdo de Cenarios, Condicionantes e

Objetivos Especificos™:

e Desenvolvimento das redes ciclaveis;

e Desenvolvimento de uma rede de parqueamento de
bicicletas;

e Divulga¢do da possibilidade de embarque da

bicicleta na Linha do Norte e alargamento desta

T
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possibilidade a restante oferta de transporte publico
coletivo;

e Aposta nas redes de aluguer de bicicletas nos
concelhos de maior dimenséo;

e Promogdo da utilizagdo deste modo nas deslocagdes
casa-escola de média distancia;

e Sensibilizagdo e formagdo da populagdo para a

utilizagdo e convivéncia com o modo ciclavel.

No capitulo E' foram ja apresentadas as principais
propostas para a aplicagdo destas linhas de orientagdo,
focando-se o presente capitulo, sobretudo, na defini¢do
de uma rede ciclavel estruturante para os principais
aglomerados urbanos da regido (e a sua expansdo a
polos geradores de deslocagdes proximos), de modo a
criar condigdes de conforto e seguranca para a utilizagéo
da bicicleta nas deslocagdes quotidianas. Em conjunto
com a defini¢do desta rede s3o ainda apresentadas
propostas relativas & consolidagdo da rede de
parqueamento de bicicletas ¢ a aposta nas redes de
aluguer ou empréstimo de bicicletas, em alguns

concelhos.

A rede ciclavel estruturante, além de segura e
confortavel, deve ser coerente, direta e atrativa, tendo-se
procurado integrar na sua definicdo os percursos de
ligagdo aos principais polos passiveis de gerar
deslocagdes em bicicleta, nomeadamente equipamentos
escolares, de saude, culturais, administrativos,
desportivos e de lazer, assim como polos de emprego
(e.g. zonas industriais). Procurou-se igualmente abranger

as interfaces de transporte, uma vez que se pretende

100 Em que sdo apresentadas as” Propostas para a rede intermunicipal

ciclavel’.
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promover a deslocagdo combinada com solugdes de
transporte publico. Nesta selecdo de percursos, assumiu-
se que a bicicleta pode ser usada em deslocacdes de

média distincia (até¢ 9 km).

Visando a articulagdo de redes, foi também tida em
consideragdo a rede ciclavel ja existente, bem como a que

esta prevista para cada um dos municipios.

Refira-se ainda que nesta identificagdo dos percursos
ciclaveis estruturantes procurou-se minimizar os
potenciais conflitos com o trafego (motorizado) e ter em
atengdo a selegdo de percursos com declives adequados
a circulacio em bicicleta (devendo contudo estes ser
aferidos em sede de estudos mais detalhados),
apresentando-se na Tabela 36 algumas recomendacdes
definidas na bibliografia de referéncia. Neste contexto, a
bibliografia internacional refere ainda extensdes maximas
a utilizar nos percursos com maior declive — vide a

Tabela 37.

Tabela 36 — Aptidao do terreno para a circulagéo
em bicicleta

Declive | Aptidao
0-3% Terreno considerado plano, indicado para a
¢ circulagdo em bicicleta
Terreno pouco declivoso, considerado ainda
3-5% satisfatorio para circular em bicicleta até médias
distancias
Terreno medianamente declivoso, improprio para
5-8% circulagdo de bicicletas. Pode funcionar como
¢ espagco ciclavel de ligagdo em muito curtas
distancias

Fonte: CEAP - Centro de Estudos de Arquitetura Paisagista — ISA
(http://www.isa.utl.pt/ceap/ciclovias/)

Tabela 37 — Comprimentos méximos aceitaveis

para percursos ciclaveis, consoante o declive
existente

Declive da ligacio/ troco Compr;l;eiil;?/ellnéximo
5-6% 240 m
7% 120 m
8% 90 m
9% 60 m
10% 30 m
Superior a 11% I5m

Fonte: Guide for the Development of Bicycle Facilities, AASHTO, 1999

Importa sublinhar que a rede ciclavel ndo devera ser
apenas composta por vias de utilizagdo exclusiva da
bicicleta, devendo a decisdo de segregar o corredor
ciclavel ser tomada em fungdo da velocidade de
circulac@o, dos volumes de trafego e dos utilizadores que
irdo usar preferencialmente estas redes (e.g., para as
redes ciclaveis que passam junto as escolas dever-se-a ter
cuidados acrescidos na definicdo dos corredores
ciclaveis). Na Tabela 38 identificam-se os trés tipos de

percurso ciclavel passiveis de serem implementados.

Nao existe atualmente regulamentagdo nacional para
orientar a escolha da solugdo mais adequada. Contudo,
apesar de ndo competir ao PIMT-RA distinguir para cada
eixo da rede ciclavel qual a tipologia de percurso a
implementar, propde-se que na formaliza¢do da rede
ciclavel estruturante seja considerada a proposta do
CERTU, na qual se define a tipologia de percurso em
fung¢do de dois pardmetros determinantes: o volume de
trafego e sua velocidade de circulacdo, conforme ilustra a

Figura 110.
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Tabela 38 — Tipos de vias ciclaveis a inserir no espago urbano

Percurso onde a circulagdo de bicicletas ocorre em convivéncia com o trafego

Via . . e . . .
. motorizado no espago viario. E sempre unidirecional, seguindo o sentido da
banalizada 2 p . ~ .. s
] corrente de trafego. Pelo Codigo da Estrada, a circulagdo em bicicleta € livre na
(coexisténcia) . . . .
generalidade das vias, exceto em autoestradas e vias equiparadas.
Percurso realizado em espaco proprio e exclusivo para a utilizagdo da bicicleta,
sendo este parte integrante da faixa de rodagem. Nao existe uma separagdo fisica
entre os canais rodoviario e ciclavel, sendo a diferenciacio de espacos
Faixa assegurada com sinalizagdo horizontal, através de marcagdes no pavimento (ndo
ciclavel ¢ segregado, mas também nao ¢ partilhado). E sempre unidirecional, seguindo o

sentido da corrente de trafego, e localiza-se habitualmente no lado direito da via
rodoviaria, encostado ao lancil ou ainda entre o espaco de estacionamento ¢ a
faixa de rodagem.

Percurso realizado em canal proprio, segregado do trafego motorizado (existe
uma separagdo fisica do espago rodoviario). Pode ser uni ou bidirecional. Pode
ser realizado paralelamente a rua (acompanhando o espago pedonal) ou ter um
tracado autéonomo em relagdo a rede viaria (caso das pistas ciclaveis em areas
verdes). Quando implementado paralelamente as vias de circulagdo ¢ colocado
habitualmente a cota do passeio ou, menos frequentemente, a um nivel
intermédio entre o espago rodoviario e o passeio. Pode permitir a coexisténcia de
ciclistas, pedes e outros modos ndo motorizados.

Pista ciclavel

Figura 110 — Proposta CERTU para a selegéo da tipologia do percurso ciclavel

B coexisténcia
I Faixa Ciclivel Para velocidades de circulacdo
Pista Ciclavel inferiores a 30 km/h e volumes
de trafego diario menores do
que 8 mil veiculos, a
coexisténcia da bicicleta com o
trafego motorizado pode ser a
solucdo adequada.

Para valores de trafego
superiores a 12.000 veiculos /
dia, ¢ independentemente da
Valockdade flanh velocidade de circulagdo
_ considerada, recomenda-se a
0 30 40 S0 B0 TO implementagdo de solugdes

Velocidade (km/mh) segregadas (pista ciclavel).
Fonte: adaptado de Recommandations pour les Aménagements Cyclables.

CERTU. Lyon, 2008.

40 &0 @O 70 & oy
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A formalizagdo da rede ciclavel pode implicar medidas
de natureza diversa que podem envolver a necessidade de
restruturacdo do espago publico, incluindo, por exemplo,
a introducdo de medidas de acalmia de trafego, a
redistribuicdo do espaco dedicado ao automdvel, a
reformulagdo de cruzamentos, a realizacdo de
intervengdes paisagisticas ao longo dos principais
percursos ciclaveis, a introdu¢do de sinalizacdo
rodoviaria e a melhoria de sinalizagdo de orientacdo ou a
melhoria da ilumina¢do, de modo a tornar os percursos
mais seguros. Tal como referido anteriormente, estas
medidas deverdo ser desenvolvidas em sede de estudos

mais detalhados.

Existem ainda outras ag¢des que poderdo promover uma
maior utilizagdo da bicicleta, nomeadamente a realizacio
de circuitos Bikebus, acdes de formacdo, campanhas e
acdes de divulgacdo a nivel municipal ou a promocao de
redes e agdes conjuntas a nivel intermunicipal. Estas
iniciativas encontram-se descritas no capitulo B, relativo
ao Plano de Sensibilizacdo e Promog¢do dos Modos

Suaves.

Seguidamente apresentam-se, para cada um dos
concelhos da Regido de Aveiro, as propostas para a rede
ciclavel estruturante. As figuras que acompanham estas
propostas apresentam os percursos da rede ciclavel
segundo a sua fun¢do dominante: mobilidade quotidiana,

lazer ou mista (lazer ¢ mobilidade quotidiana).

K.3.1. Agueda

Agueda ¢ um dos municipios da Regido de Aveiro que
mais tem investido no modo ciclavel, sobretudo no

interior do perimetro da cidade. Com efeito, a cidade de

T
r:-ll.. -
=

Agueda ja dispoe:

e de uma rede bastante completa de ciclovias, a qual
ainda sera complementada conforme os planos da

autarquia;

e de uma rede de aluguer de bicicletas elétricas, as
quais permitem, com maior facilidade, vencer as

pendentes existentes nesta area.

Encontra-se ainda prevista a constru¢io de um
percurso em Pateira de Fermentelos, o qual se
enquadra no programa Polis de “Intervencdo de
Requalificacdo e Valorizagdo da Ria de Aveiro”, e que
estd mais direcionado para as deslocagdes em

lazer/turismo.

Uma vez que j& existe uma rede que serve o centro da
cidade, encontrando-se prevista pela CMA a sua ligago
para norte (até a Zona Industrial do Norte de Agueda),
propde-se alargar a rede existente/prevista (vide Figura
111) até a Zona Industrial do Barrd, como forma de
promover a utilizagdo da bicicleta entre os trabalhadores
da zona industrial e, desta forma, alterar os seus padrdes
de mobilidade quotidiana. Esta liga¢do permitiria ainda
servir os lugares de Sarddo, Borralha e Brejo (estes
ultimos, apenas perifericamente) e as superficies
comerciais existentes neste trogo da EN1. A ligagdo a
atual rede urbana poderia ser estabelecida na Praga da

Republica.

Propde-se também a extensdo desta nova ligacio até a
rede ciclavel de Oliveira do Bairro, servindo o
aglomerado do Barré, de modo a assegurar a
conectividade das redes cicldveis dos dois concelhos
(vide ponto E.2, Figura 27). Com esta extensao promove-

se igualmente a ligagdo do aglomerado do Barrd a cidade
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de Agueda e a zona industrial.

Com o alargamento da rede ciclavel, recomenda-se
também a expansio da rede de parqueamento de
bicicletas, junto dos principais polos geradores, ¢ da rede
de aluguer de bicicletas elétricas, sugerindo-se a
introdu¢do de pontos de acessos nas zonas industriais
préximas da cidade de Agueda (ZI do Barrd e do Norte
de Agueda), facilitando deste modo a realizagio da

deslocac@o em bicicleta nos trogos mais declivosos.

Por ultimo, importa referir que, de um modo geral, as
ciclovias ja implementadas na cidade sdo indevidamente
ocupadas por estacionamento ilegal, situagdo que devera
ser impedida, uma vez que diminui significativamente a

segurancga e o conforto das desloca¢des em bicicleta.

TiS

276



Ti§ -

Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro

FASE 3: Planos de A¢io

(]
O
(]
=]
(&)
<C
|
[0
o
c
[
8
!
3
=
173
(]
°©
2
Q
o
o
O
(9]
o
©
©
o
©
ol
8
153
o]
ol
o
S
o
|
il
T
T
©
o
3
ey
L

|eLisnpu| euoz

e29101|q19
|eanyn) ‘dinb3
opesJawJadns/opedan
©|0253

oAlodsaq "dinb3

JedidiuniAl eJewe) l:,

OLIBINOPOY [BUIWLIDL

BLIBINOIID4 OBe)ST

|eyidsoH m

apnes ap 01ud)

(sepepniua seano no D) o1afoid wa / 01siAaid 0sinduad
0E3NIISUOD WS / 91UBISIXD 0SINDIDd

119787 3P SI9ARID) SOSINIAJ
(V¥-LINId) 03sodoud osindiagd
(sapepnua sesino no |AD) o1afodd wa / 03siaaid 0sindlad
0B3NJISUOD WS / 91UBISIXD 0SINJIRd

:SOISIAl SI9AB|DI) SOSINDIAd

(VY-1INIId) 0350d04d 0SINJISd s

(sapepiua seiino no |AD) 032fo4d Wa / 0315I1A31d 0SINJIDY e
0B5NJISU0D W / 83UBISIX3 05N

:BURIPOND SPEPI|IGOIAl 9P SISAR[IID SOSINJId

£1i91s3I0 |z

4

SMON [elISNpU| BUOZ

\

Fonte: imagem GoogleFarthPro

277







Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro ns
PT

FASE 3: Planos de Agao

K.3.2. Albergaria-a-Velha

Atualmente ndo existe uma rede cicldvel formal no
concelho de Albergaria-a-Velha, existindo apenas os
corredores ciclaveis de valorizagdo do patrimoénio
ambiental, executados no ambito do programa Polis, nas
freguesias de Angeja, Frossos e S. Jodo, os quais se

destinam principalmente a deslocagdes de lazer/turismo.

Tendo em consideragdo os principais polos de atragdo do
centro da sede de concelho, propde-se a defini¢do de uma

rede ciclavel urbana (vide Figura 112) que:

e Sirva os principais polos geradores da cidade,
nomeadamente o seu nucleo central, onde se
localizam  diversos equipamentos escolares,
culturais, administrativos, de satde e desportivos, e o
terminal rodoviario;

e Sirva a zona industrial de Albergaria-a-Velha,
procurando promover a utilizagdo da bicicleta entre
os trabalhadores da zona industrial nas ligagdes a
zona central da cidade. Com a implementagdo deste
percurso deve também ser realizada uma campanha
de sensibilizag@o junto dos trabalhadores, de modo a
potenciar uma mais rapida adesdo destes ao modo
ciclavel,

e Aproveite o canal da linha ferroviaria, de modo a
introduzir um percurso ciclavel entre a zona central
da cidade e a zona industrial. Esta solug@o pressupde
a desativagdo do trogo ferroviario entre Sernada do
Vouga e Branca, permitindo assim reutilizar este
canal enquanto um corredor ciclavel com uma
pendente suave. Esta proposta contribui também para
eliminar o efeito barreira da linha ferroviaria,

sobretudo na zona central de Albergaria-a-Velha.

':-I:I . -

No que concerne a ligagdes intermunicipais, e
aproveitando também o canal da linha ferroviaria,
propde-se estender o percurso ciclavel até Sernada do
Vouga, por forma a ligar este aglomerado ao centro de
Albergaria-a-Velha (com o qual tem fortes relacdes de
mobilidade quotidiana) ¢ com a pista ciclavel entre

Agueda e Sever do Vouga (vide ponto E.2, Figura 22).

Pela proximidade a rede do concelho de Estarreja,
propde-se desenvolver ainda uma ligagdo ciclavel
(preferencialmente em canal préprio, dado o elevado
volume de trafego de pesados que circula na Variante do
Sobreiro) entre o limite de Fermela e a Zona Industrial de
Albergaria-a-Velha (vide ponto E.2, Figura 24), ligacdo
esta que podera ser prolongada até ao aglomerado da

Branca, no contexto do plano ciclavel concelhio.

Por ultimo, importa referir que a cidade tem ja
disponiveis infraestruturas de parqueamento de
bicicletas junto a alguns dos principais equipamentos.
Esta rede de parqueamentos tem contudo que ser alargada
a outros pontos de Albergaria-a-Velha, em articulagdo
com a proposta de rede ciclavel de ligagdo a zona

industrial.
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K.3.3. Anadia

A excecdo da ciclovia recentemente construida na
freguesia de Curia, que se destina sobretudo a
desloca¢des em lazer/turismo, o concelho de Anadia ndo
dispde, nem tem prevista a constru¢do, de uma rede

ciclavel no concelho.

A proposta de rede ciclavel estruturante para o concelho
de Anadia (vide Figura 113) tem assim em consideracdo

0s seguintes objetivos:

e Servir os principais equipamentos do centro da
cidade, nomeadamente a Céamara Municipal, o
Tribunal e as escolas;

e Servir os equipamentos mais periféricos, como o
mercado, o centro de satde, o cineteatro e o
complexo desportivo de Anadia, localizados mais a
Sul;

e Servir a Zona Industrial de Anadia Sul,
procurando promover a utilizagdo da bicicleta entre
os trabalhadores desta area, no sentido de alterar os
seus padrdes quotidianos de mobilidade a favor de
solugdes mais sustentaveis;

e Servir as estacdes ferrovidarias de Mogofores,
Curia e Aguim e estabelecer a sua ligag¢do a cidade,
como forma de promover as viagens em bicicleta
combinadas com o comboio, sem recurso a
utilizagdo do automovel; e,

e Articular a rede proposta com a ciclovia existente

na Curia.

Refira-se que alguns dos trogos dos percursos ciclaveis se
localizam em vias para as quais se propde a qualificag@o
da rede pedonal (e.g. Av. 25 de Abril e Av. José Luciano

de Castro); nestes casos recomenda-se que a intervencio

seja realizada em simultaneo, com a segregacdo entre

modos, sempre que possivel.

Uma vez que existem fortes relagdes entre o concelho de
Anadia e o concelho de Oliveira do Bairro, propde-se
ainda, no ambito do PIMT-RA, prolongar a rede
ciclavel entre Mogofores e o limite de Oliveira do
Bairro (Rua dos Colégios), passando, deste modo,
também a servir o aglomerado urbano de Sangalhos (vide

ponto E.2, Figura 28).

Complementarmente a consolidagdo da rede ciclavel,
propde-se a criacio de uma rede de parqueamento
para bicicletas junto aos principais polos geradores,
nomeadamente nas estacdes ferroviarias, na zona
industrial, nas escolas, no complexo desportivo ¢ no

nucleo central do aglomerado (e.g. Praga da Juventude).

E ainda de referir a intengdo do municipio em promover a
criacio de uma rede de empréstimo de bicicletas,
recomendando-se, neste caso, que o principal ponto de
empréstimo seja no centro da cidade, podendo existir

outro ponto no centro turistico da Curia.
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K.3.4. Aveiro

Ao ser a principal cidade da Regido, ¢ importante que as
medidas implementadas neste concelho constituam um
exemplo no contexto regional. Aveiro foi pioneira na
criacio de uma rede de empréstimo/aluguer de
bicicletas a populagio (BUGA) ¢ dispde de algumas
pistas ciclaveis no centro da cidade, as quais servem o
nucleo central (Av. Dr. Lourengo Peixinho), a frente de

ria ¢ a ligacdo a Universidade ¢ ao Hospital.

As propostas de intervengdo para a rede ciclavel de
Aveiro incorporam as propostas que estdio em
desenvolvimento no dmbito de diversas iniciativas. Entre
estas, destacam-se os planos que promovem a utilizagdo
da bicicleta, tais como o Plano de Urbanizagdo da Cidade
de Aveiro (PUCA) ou o Plano de Mobilidade e

Transportes para o concelho de Aveiro (PMT de Aveiro).

Mais concretamente, o PUCA propde uma maior
coesdo e expansio da rede ciclavel (particularmente nos
limites da cidade), através da concretizacdo dos seguintes

percursos:

e Ligagdo desde a futura Marina, passando pelo canal
das Piramides, pela Ponte Praga, Canal do Cgjo,
terminando na Fabrica Campos, na zona da Forca

Vouga;

e Ligacdo desde a Estacdo de caminho-de-ferro,
passando pela Av. Lourengo Peixinho, Ponte Praga,
Av. dos Combatentes da Grande Guerra, Hospital,

terminando na Universidade; e,

e Ligagdo desde a Universidade, passando pelo Bairro

de Santiago, Av. 25 de Abril, Av. Central/Av. 5 de

r:-I:I . -

Outubro, Av. Lourengo Peixinho, terminando na
Estagdo de caminho-de-ferro (parte desta ciclovia

esta ja concretizada).

Com ligagdo a Universidade também se preve, por parte
da CM de Aveiro, a construcio de uma ciclovia
intermunicipal em direcio a ilhavo, sendo que este

ultimo municipio dard continuidade a rede até ao centro

da cidade.

Além desta ligagdo, destacam-se ainda duas propostas
desenvolvidas no ambito do PIMT-RA que irdo
contribuir para melhorar a mobilidade intermunicipal

(vide ponto E.2):

e A ligacio ciclavel a Estarreja, que atravessa o
concelho de Albergaria-a-Velha em diregdo a
zona industrial de Esgueira-Taboeira (vide

Figura 25); e,

e A ligacdo ciclavel a Oliveira do Bairro, entre
Mamodeiro e o circuito proposto para Oid (vide

Figura 26).

Também ao abrigo do programa Pdlis (projeto “Unir a
Ria”) serido desenvolvidos percursos ciclaveis de
valorizacio do patriménio paisagistico da Ria de
Aveiro, os quais irdo percorrer o concelho de norte a sul
e estabelecer a ligagdo a percursos de outros concelhos,
nomeadamente os percursos ecologicos Ribeira de
Esgueira, Ribeira do Buragal, Ribeira de Vilar e Trilhos

Interpretativos do Baixo Vouga.

Aveiro ja dispde de infraestruturas de parqueamento para
bicicletas junto a diversos polos geradores (e.g. junto a
estagdo ferroviaria e a universidade). Todavia, tendo em
consideragdo a vontade de expandir a rede ciclavel,

recomenda-se  igualmente a  expansdo  dos
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parqueamentos ao longo da rede prevista.

Outra agdo que importa promover em Aveiro, no
contexto das redes ciclaveis, diz respeito ao
reinvestimento nas redes de aluguer/empréstimo de
bicicletas, recomendando-se que seja repemsada a
estratégia de utilizacio do sistema, através da
introducio de uma tarifa de utilizacio que pode
contribuir para pagar parte dos custos de manutengdo

e/ou dos funcionarios afetos as lojas “BUGA”.

K.3.5. Estarreja

Em Estarreja existe alguma tradicdo na utilizagdo da
bicicleta, sobretudo nas freguesias mais rurais. Depois da
Murtosa, Estarreja ¢ o municipio onde a populagdo
solicita de modo mais significativo a concretizagdo de
ciclovias para potenciar uma maior realiza¢do de viagens

em bicicleta.

O municipio tem prevista uma rede bastante completa de
percursos ciclaveis, sendo que ja se encontram
construidos alguns trogos, sobretudo de dmbito concelhio
e de ligagdo ao concelho de Murtosa. Na cidade esta
construido um pequeno trogo de ciclovia em frente a
Escola Secundaria, encontrando-se em constru¢do a sua
ligagdo ao complexo desportivo. A escala do concelho, ja
existem alguns percursos sobretudo vocacionados para
lazer/turismo  enquadrados no  projeto  BioRia,
nomeadamente, Salreu, Rio Antud, Bocage ¢ Rio Jardim,
e o percurso mais vocacionado para a mobilidade
quotidiana na Estrada de Pardilh6. A ligagdo ciclavel a

Murtosa desenvolve-se ao longo da EN109-5.

Além destes percursos ciclaveis prevé-se a construgdo de

outros no concelho, nomeadamente:

r:-I:I . -

e A concretizacdo das ciclovias previstas no Ambito
do Plano de Pormenor do Ecoparque (em vigor) e
que permitirdo o desenvolvimento de um percurso
ciclavel envolvente a zona industrial, na EM558
(este trogo ja esta construido), Rua do Engenheiro e
Rua Dr. Manuel Ferreira da Silva (EN109);

e A construgdo do percurso de Veiros (o qual
permitira densificar as ligagdes em rede ciclavel
entre a Murtosa e Estarreja) e a Via Ecolégica
Ciclavel (VEC) preconizada no ambito do projeto
Polis Litoral da Ria de Aveiro.

e  Virios outros fechos de rede que permitem que todos
os principais aglomerados urbanos do concelho
estejam acessiveis com condi¢gdes adequadas para

andar em bicicleta.

No ambito do PIMT-RA foram desenvolvidas,
conjuntamente com a CM de Estarreja, propostas para a
rede ciclavel da cidade que visam servir os principais
polos de atragdo do centro urbano e potenciar uma maior
coesdo entre os percursos ciclaveis existentes e previstos
(vide Figura 114). Note-se, contudo, que face a rede
apresentada pela CM de Estarreja, o PIMT-RA propde a
realizagdo de algumas alteragdes de percursos na cidade
(ja validadas com a CME), de modo a melhorar a
seguranga dos utilizadores (ao estarem implementadas
em vias com menores volumes de trafego) ou a
estabelecer ligagdes mais diretas, as quais se representam

a vermelho na Figura 114.

A rede proposta pretende assim:

e  Servir os principais polos de atracdo do centro da
cidade de Estarreja, nomeadamente a Pragca do
Municipio, e a respetiva Camara Municipal, a

biblioteca, o mercado, o cineteatro, os equipamentos
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desportivos e o parque urbano;

e Servir a estacio ferroviaria, de modo a promover o
aumento das viagens em bicicleta combinadas com o
comboio;

e Servir os equipamentos desportivos, o centro de
saide e as escolas localizados mais a norte da
cidade, através da articulagdo com a ciclovia em
construgdo entre a escola secundaria ¢ o complexo
desportivo;

e Servir a Zona Industrial e o Ecoparque,
procurando promover a utilizagdo da bicicleta entre
os trabalhadores desta area e contribuindo para
alterar os seus padrdes quotidianos de mobilidade. A
ligagdo a =zona industrial ¢é estabelecida pela
articulagdo com a ciclovia prevista na sua
envolvente;

e Promover a articulacio da rede com o Trilho do
Rio Antud e com o Percurso das Ribeiras de
Veiros, através da passagem subterranea existente na
estacdo ferrovidria, recomendando-se deste modo a
sua requalificacdo;

e Promover a articulacio com a ciclovia existente
ao longo da EN109-5 em direcdo a Murtosa,
assegurando a sua liga¢@o ao centro de Estarreja; e,

e  Servir os aglomerados urbanos de Povoa de Baixo
e Pévoa de Cima, contribuindo para a sua

requalificag@o.

Refira-se que ndo se aconselha a formalizagdo da rede
ciclavel no eixo EN109/Rua Manuel Ferreira da Silva,
enquanto nele ndo forem implementadas medidas de
acalmia de trafego ecficazes. A proposta alternativa
consiste em recorrer a eixos com volumes de trafego
significativamente mais moderados, nomeadamente

prosseguir pela Rua da Quinta Baixa, atravessar a EN109

r:-I:I . -

pela Rua da Brejinha e ligar este eixo a Av. do

Engenheiro, por vias de acesso local.

No que concerne as ligacdes intermunicipais (vide
ponto E.2), propde-se criar um eixo ciclavel ao longo da
EN109, entre Avanca (Estarreja) e Valega (Ovar), e um
outro ao longo da EN109/A25, entre Fermela (Estarreja)
e a Zona Industrial de Esgueira-Taboeira (Aveiro), se

possivel em corredores proprios (vide Figura 21 e Figura

25).

Complementarmente a expansdo da rede ciclavel propde-
se ainda o desenvolvimento de wuma rede de
parqueamentos para bicicletas junto aos principais polos
de atragdo. Um dos pontos fundamentais é o
parqueamento junto a estagio ferroviaria, de modo a
promover as ligagdes  intermodais do  tipo

bicicleta+comboio.
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K.3.6. ilhavo

Em conjunto com Murtosa, Ilhavo ¢ um dos concelhos
em que a utilizagdo da bicicleta é mais expressiva,
verificando-se que a maior propensiio para a utilizacdo

da bicicleta ocorre na Gafanha da Nazaré.

Atualmente o concelho dispde de alguns percursos
ciclaveis isolados: uns sdo de carater mais urbano (a
ciclovia envolvente a cidade de {lhavo, a ciclovia que
serve a zona industrial ou a ciclovia ao longo da Rua Dr.
Manuel Trindade Salgueiro na Gafanha da Nazaré), e
outros estdo mais vocacionados para atividades de lazer,
como ¢é o caso da ciclovia da marginal da Costa Nova ou

a ciclovia da Via da Ria.

No entanto, a construgdo destas ciclovias enquadra-se
num projeto de rede mais alargado, pretendendo o
municipio expandir a rede ciclavel e estabelecer uma
maior conetividade entre os varios circuitos. Esta rede
ndo tem apenas como compromisso o estabelecimento de
ligacdes internas ao concelho e aos principais polos de
atracdo, pretendendo também estabelecer ligagdes
intermunicipais com os concelhos vizinhos,

nomeadamente Aveiro e Vagos.

Como ressalvas ao programa de intervengdo previsto pela

CM de {lhavo, destacam-se:

e O facto da rede ciclavel estruturante ndo servir o
nucleo central de Gafanha da Nazaré. Como tal
recomenda-se estudar a viabilidade de inserir um
corredor ciclivel na Rua José Esteves (via
estruturante deste aglomerado urbano);

e Nao estarem definidos os percursos ciclaveis na

fronteira entre {lhavo e Vagos na proximidade a

EN109, que permitiriam uma ligacio mais direta
entre as sedes de concelho. Neste sentido propde-se
criar um percurso cicldvel ao longo da Rua Central
(flhavo) / Av. José Lavanco (Vagos), do lado poente
da ria (vide ponto E.2, Figura 29).

Note-se que as ligagdes ao concelho de Aveiro sdo
garantidas, por ambos os municipios, pelo corredor junto

a A25 e pelo corredor panordmico iThavo-Aveiro.

Complementarmente a expansdo da rede ciclavel propde-

se a densificagdo da rede de parqueamento de bicicletas.

K.3.7. Murtosa

O concelho da Murtosa apresenta condigdes muito
favoraveis para a utilizagdo da bicicleta, quer porque tem
uma orografia muito suave, quer porque a autarquia ja
implementou uma rede alargada de ciclovias que
promovem a sua utiliza¢do. De acordo com o diagndstico
é neste concelho que se regista o maior peso de

viagens didrias em bicicleta (20%).

A atual rede de ciclovias serve as quatro freguesias do
concelho e estabelece ligagdo a sede do concelho, a
Torreira e ao concelho de Estarreja através da EN109-
5101 Est4 ainda prevista a expansio da rede interna ao
concelho, a qual permitird ligar todos os principais
aglomerados e potenciara a ligagdo a Ovar e a Aveiro
pela zona de costa (pela EN327). Grande parte desta rede
ciclavel, e outras iniciativas de promog¢do da bicicleta,
foram realizadas no ambito dos projetos NaturRia

(desenvolvido pela CM de Murtosa, com o objetivo de

101 A criagdo de uma ciclovia na EN109-5 decorre de um protocolo de

colaboragédo com as Estradas de Portugal.
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promover o patrimdnio natural e cultural do concelho) e
CicloRia (desenvolvido pelos concelhos de Murtosa,
Estarreja, Ovar e também pela Universidade de Aveiro,
com o objetivo de promover uma rede de promocgdo e
desenvolvimento da mobilidade cicldvel com motivacio

de lazer e turismo na Ria de Aveiro).

Para além da construgdo de ciclovias, a sensibiliza¢cdo da
populacio em idade escolar e em idade ativa,
sobretudo trabalhadores (dos polos industriais), ¢ ja
uma preocupagdo do municipio, que se encontra a
desenvolver varias agdes neste sentido, nomeadamente

no ambito dos projetos acima referidos.

No contexto da mobilidade ciclavel importa também
referir a rede de empréstimo de bicicletas que Murtosa
dispde e disponibiliza a populagdo a titulo gratuito,
nomeadamente aos funcionarios da autarquia, GNR e
escolas. Em periodo balnear a utilizagdo ¢ aberta ao
publico em geral, iniciativa que se recomenda, no sentido
de possibilitar recursos a populagdo residente e visitante
para a utilizagdo deste modo. Refira-se que existe a
intengdo da autarquia de integrar nesta iniciativa as

unidades hoteleiras presentes no concelho (turismo rural).

No ambito do projeto CicloRia estd ainda prevista a
criagdo de uma rede de empréstimo de bicicletas com 2
postos de empréstimo por concelho (com uma frota de 20
bicicletas), localizando-se estes, no concelho da Murtosa,
junto a principal paragem de autocarros da Murtosa e
junto a praia. A utilizagdo desta rede implicard a
cobrang¢a de uma tarifa de 0,20€/hora. Com a entrada em
funcionamento deste servigo, este valor poderd ser
avaliado, tendo em consideracdo os custos de

manuten¢o verificados.

K.3.8. Oliveira do Bairro

Em Oliveira do Bairro esta prevista a construgdo de um
conjunto de percursos ciclaveis, destacando-se entre

estes:

e As obras de requalificacio da EN235, nos trogos
da Rua Vale de Junco, Rua do Foral e Rua dos
Colégios no centro da cidade, os quais envolvem a
inser¢do de um corredor pedonal e ciclavel;

e A “Rota dos Arrozais”, um percurso de lazer que se
desenvolve a norte da cidade de Oliveira do Bairro;

e A rede de ciclovias prevista no Ambito da revisio
do PDM, que cobre a ligagdo entre os principais
polos e atracdo da cidade, nomeadamente, o nicleo
central, as escolas, o Centro de Saude e a estacdo
ferroviaria. Note-se que na ligacdo a estacdo
ferrovidria esta prevista a introdu¢do de um corredor
ciclavel que tem como principal objetivo o
encurtamento da distancia a estaco; e,

e O percurso ciclavel que estabelece a ligacdo a
Escola  Secundaria e aos equipamentos
desportivos localizados na proximidade (e.g.,

Piscina e Pavilhdo Municipal).

Complementarmente a estes percursos propde-se, no
ambito do PIMT-RA, a criacio de uma rede de
parqueamento junto aos principais polos de atracio
da cidade (e.g., Casa da Cultura, Camara Municipal,
escolas) e junto as estacdes ferrovidrias, de modo a
promover viagens combinadas com o comboio sem

recurso a utilizagdo do automovel.

Ja para Oia, onde se localiza uma das maiores zonas
industriais da Regido, propde-se no PIMT-RA que seja
considerado um percurso ciclavel que estabeleca a

ligacdo entre a zona industrial, o centro urbano e a
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estacdo ferroviaria. Este percurso tem como principal
objetivo promover/incrementar o nimero de deslocagdes
quotidianas em bicicleta entre os trabalhadores daquela
area industrial, os quais poderdo alterar os seus padrdes
modais para viagens combinadas com o comboio nas

deslocagdes de/para casa.

Note-se que no trogo deste percurso realizado sobre a
EN333 (ver Figura 115) torna-se necessario impor
condi¢cdes de moderagdo da velocidade de circulagdo
rodoviaria, nomeadamente entre a Rua Padre Abel € a
linha ferroviaria (onde o perfil da via é mais estreito),
interveng@o que também permitira melhorar as condigdes

de circulag@o pedonal.

Em termos de ligagdes intermunicipais, refira-se que a
rede prevista para Oliveira do Bairro estabelece ligagdes
ciclaveis com Agueda através dos percursos a ser
implementados pelo programa Polis da Ria de Aveiro.
Adicionalmente propde-se, no ambito do PIMT-RA, que
sejam desenvolvidas novas ligagdes com os concelhos

envolventes, nomeadamente (vide ponto E.2):

e Com Aveiro, entre o circuito proposto para Oia e
a Zona Industrial de Mamodeiro (vide Figura 26),
ao longo da EN235 (recomendando-se a
implementacgdo de uma pista ciclavel, dado o intenso
volume de trafego de pesados que este eixo
apresenta);

e Com Agueda, entre a rede que serve Oliveira do
Bairro e a Zona Industrial de Barro, também
servindo o aglomerado urbano de Barr6 (vide Figura
27); e,

e Com Anadia, através de um percurso ciclavel mais
extenso que estabelega uma ligagdo entre o centro

urbano de Anadia e a Rua dos Colégios na cidade

de Oliveira do Bairro (vide Figura 28).

TiS
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Figura 115 — Proposta para a rede ciclavel estr nte — Qia (Oliveira do Bairro)
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K.3.9. Ovar

O concelho de Ovar apresenta condigdes favoraveis a
utilizagdo da bicicleta, quer em termos de orografia do
terreno, quer da existéncia de corredores adaptados a
circulagdo ciclavel. Atualmente existem alguns percursos
ciclaveis no concelho, nomeadamente na area ocidental
da cidade de Ovar, com extensdo a Furadouro, e na
ligacdo das praias de Esmoriz e Cortegacga as estagdes de

comboio correspondentes.

Refira-se que este ¢ o tinico concelho que dispde de um
Plano Municipal Cicldvel, o qual estabelece como

objetivos para a defini¢do da rede ciclavel:

e Desenvolvimento de percursos ciclaveis
estruturantes nos principais eixos dos aglomerados
urbanos de Ovar, Furadouro, Esmoriz, Cortegaca e
ligagdo a Valega, corredores estes que permitem a

realizacdo de viagens de cariacter pendular mas

também de lazer; e,

e Estabelecimento de percursos com uma forte
componente de lazer que estabelecem a ligagdo
entre os principais aglomerados urbanos de Ovar
(esta prevista a ligagdo entre Esmoriz, Cortegaga e
Furadouro), mas também aos concelhos da Murtosa
e de Estarreja (os quais se enquadram no projeto da

CicloRia).

Apesar de muitos percursos terem um carater urbano,
propde-se, no ambito do PIMT-RA, complementar a
rede com percursos que sirvam mais diretamente os
centros e polos de atraciio urbanos, das cidade de
Ovar e Esmoriz. A proposta para a rede ciclavel

estruturante é apresentada nas Figura 116 ¢ Figura 117,

{I: l . -

respetivamente para a cidade de Ovar e para a zona Norte

do concelho (Esmoriz).

Para a cidade de Ovar, propde-se assim complementar a
rede com algumas liga¢des estruturantes, no sentido de
estendé-la a alguns outros equipamentos e garantir
percursos mais diretos aos utilizadores da rede,

nomeadamente:

e Prolongando o percurso ciclavel pelo eixo Av. Dr.
Francisco Sa Carneiro/Rua de Timor, de modo a
estabelecer uma ligagdo mais direta entre o norte,
centro ¢ a zona nascente da cidade, ¢ assegurando a
articulacdo deste eixo com a estaciio ferroviaria
(pela Rua dos Percussores da Republica) e com o
Parque Urbano;

e Construindo uma nova ligacdo entre o percurso
ciclavel junto a Ribeira da Graca e a Rua Irmdos
Oliveira Lopes, de modo a servir a Escola

Secundaria Julio Dinis.

Em Esmoriz, a proposta de rede ciclavel tem como
objetivo estabelecer um circuito que se integre na rede
prevista pelo municipio e que, através dos principais

eixos urbanos, sirva:

e As zonas industriais da Torre e Cortegaca,
procurando promover a utilizagdo da bicicleta entre
os trabalhadores destas areas; e

e A Escola Secundiria de Esmoriz e a Escola EB23
Florbela Espanca, procurando promover a
utilizacdo da bicicleta entre alunos, funciondrios e

docentes.

Note-se que na zona nascente da linha ferroviaria
(principalmente a nascente da EN109) o tecido urbano é,

de uma forma geral, desqualificado e desestruturado,
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dificultando o estabelecimento de percursos ciclaveis.
Recomenda-se assim, e tendo também como objetivo a
melhoria das deslocagdes pedonais, uma requalificacio
desta zona do aglomerado, no sentido de dotar o espaco
urbano de condig¢des de partilha entre o pedo, a bicicleta e

0 automovel.

No que concerne as ligagdes intermunicipais, a rede
prevista pelo municipio ja define alguns percursos de
ligagdo aos concelhos envolventes, nomeadamente
Murtosa (pela EN327), Estarreja (em dire¢@o a Pardilho),
Espinho e Oliveira de Azeméis. Propde-se, contudo,
complementar a rede com uma nova ligacdo com
Estarreja, através da EN109 entre Valega e Avanca,
tendo por base as relagdes de mobilidade entre Ovar e o
aglomerado urbano de Avanca (vide ponto E.2, Figura

21).

Ovar dispde de algumas infraestruturas de parqueamento
de bicicletas dispersas pela cidade, no entanto, com a
expansdo da rede ciclavel, recomenda-se também a
expansdo da rede de parqueamentos. Esta expansdo ¢
sobretudo necessaria nos nucleos urbanos de Ovar e
Esmoriz, nas estagdes ferrovidrias e junto as praias de

Furadouro, Cortegaca e Esmoriz.

Por tultimo, refira-se que Ovar é a Uinica cidade de maior
dimensdo da Regido que ndo possui uma rede de aluguer
ou empréstimo de bicicletas a populacdo. Recomenda-se
assim a introducio de um destes sistemas na cidade de
Ovar e a sua extensio a Esmoriz (sobretudo durante a
época balnear), como forma de promover uma maior

utilizagdo da bicicleta.

TiS
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K.3.10. Sever do Vouga

A orografia do territorio em Sever do Vouga desincentiva
a utilizacdo da bicicleta num contexto de mobilidade
quotidiana, uma vez que ¢ necessario vencer pendentes
acentuadas na deslocagéo entre os principais aglomerados

urbanos e internamente a cidade.

Neste contexto ndo se propde a expansio da rede ciclavel
ja existente e prevista, a qual consiste no aproveitamento
do canal da antiga linha ferroviaria do Vale do Vouga
para a introdugdo de uma pista ciclavel destinada a
deslocacdes de lazer. Atualmente encontra-se apenas
construido o primeiro trogo, entre a Foz e Paradela,
estando prevista, numa segunda fase, a constru¢do do
trogo entre Paradela e Cedrim do Vouga, até ao limite do

concelho de Oliveira de Frades.

Para que esta pista ciclavel esteja integrada na rede
ciclavel da Regido de Aveiro ¢ necessario que os
municipios de Agueda e Albergaria-a-Velha procedam a
construcdo dos trogos entre Carvoeiro e Sernada do
Vouga e entre Sernada do Vouga e Albergaria-a-Velha —
vide capitulo E.2. Note-se que a extensfo a Sernada do
Vouga permite a complementaridade do comboio e
bicicleta no acesso dos trabalhadores ao parque
tecnologico Vouga Park (se bem que a ligag@o ¢ extensa,
prevendo-se assim que seja predominantemente utilizada

por motivos de lazer).

K.3.11. Vagos

Apesar das boas condigdes orograficas do territorio,

Vagos ainda ndo dispde de rede ciclavel, existindo

apenas um corredor ciclavel na EM593, entre a Zona

Industrial de Vagos e o cruzamento com a EM591-1.

Corredor ciclavel da EM593

Encontram-se, contudo, previstas varias outras ligagdes
ciclaveis no concelho, quer no interior da vila de Vagos
(com uma rede bastante densa), quer ao nivel municipal
na acessibilidade ao Santudrio de Vagos e aglomerados
urbanos de Pedricosa e Vale do Boco. Ao nivel
intermunicipal prevéem-se ligacdes a i{lhavo e Mira no
ambito do programa Polis, sendo que a ilhavo apenas
estdo definidos os corredores junto a costa (nas EM591 e

EM592).

A proposta de rede ciclavel para Vagos, apresentada na
Figura 118, define uma rede estruturante que incorpora
0s principais percursos previstos pelo municipio (de
ligagdo aos principais polos de atragdo) e propde algumas
novas ligacdes que complementam a rede prevista,

nomeadamente:

e A ligacdo a Escola Profissional, através de uma
extensdo do percurso ciclavel pela EM591-1;

e A ligagdo a Praia da Vagueira, a qual é um forte
polo de atragdo turistica, sobretudo no periodo
balnear;

e Alguns trocos no interior da vila de Vagos que, em

conjunto com a rede prevista, proporcionam liga¢des
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mais diretas e seguras:

o O fecho da Av. Dr. Lucio Vidal, junto ao
Tribunal, através do espago pedonal existente;

o O trogo na Rua José Almeida Azevedo, com
ligacdo a Rua Anténio Carlos Vidal;

o O percurso interior ao quarteirdo entre a EB1 de
Vagos ¢ o edificio da Junta de Freguesia; e,

o Um pequeno trogo na Rua Padre Vicente Maria
da Rocha, que permite estabelecer uma ligagdo
mais direta a Av. Ceara Mirim Cidade Irma,
onde se localizam as escolas ¢ os equipamentos

desportivos da vila.

Note-se que esta rede ira servir todos os principais
equipamentos da cidade (entre os quais a Camara
Municipal, a Junta de Freguesia, o Tribunal, o Centro de
Satude, o Mercado, os equipamentos desportivos e o0s
estabelecimentos escolares), assim como a zona
industrial de Vagos, promovendo desta forma a

utilizacdo da bicicleta pelos trabalhadores desta area.

Propde-se ainda complementar a rede intermunicipal com
uma outra ligagdo, que visa estabelecer um percurso
mais direto entre as sedes de concelho de Vagos e
ilhavo. Este percurso localiza-se junto ao lado poente da

Ria (vide capitulo E.2, Figura 29).

Com a construgdo da rede ciclavel, recomenda-se ainda
a criacdo de infraestruturas de parqueamento de
bicicletas nos principais polos geradores de
deslocacdes (e.g. paragem de TPC rodoviario, zona

industrial, equipamentos escolares e junto a praia).
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FASE 3: Planos de Agao

K.4. Circulacdo Rodoviaria

A andlise que se apresenta de seguida foi desenvolvida
tendo em consideracdo a escala intermunicipal tendo-se,
no entanto, considerado medidas de caracter mais local
nos principais aglomerados urbanos e naqueles onde se
detetaram os problemas mais relevantes ao nivel da
fluidez de trafego e da seguranga de pessoas e bens. Por
outro lado, algumas das medidas referidas acabam por ser

particularmente relevantes a um nivel mais local.

Uma das preocupagdes do PIMT-RA diz respeito a
necessidade de garantir a fluidez do trafego mas, ao
mesmo tempo, estabelecer as condigdes que contribuam
para a melhoria de acessibilidade em modos suaves e em
transportes publicos, bem como aumentar as condi¢des

de seguranca rodoviaria.

Neste sentido foram estabelecidas as linhas de orientagdo

para a rede rodoviaria as quais passam por:

e Estabelecer uma hierarquia rodoviaria clara e
coerente, que entre em consideragdo com as
necessidades de mobilidade dos modos pedonais ¢

ciclaveis;

e Melhorar as acessibilidades rodoviarias dos
concelhos da Regido de Aveiro onde estas sdo ainda
deficitarias, com o objetivo de, ndo s6 diminuir o
tempo de deslocagdo entre todos os concelhos da
Regido, mas também otimizar as deslocacdes entre

estes municipios e o “exterior” da Regido;

e Evitar o atravessamento de trafego dos aglomerados
mais urbanos através da constru¢do ou conclusio das

respetivas vias variantes rodovidrias;

e Introdu¢do de medidas de acalmia de trafego nas

TiS

zonas centrais dos aglomerados ou em bairros
residenciais que sejam atravessados por trafego de

atravessamento.

Neste entendimento, apresentam-se de seguida, por
concelho, as medidas consideradas essenciais no ambito
deste Plano para se atingirem os objetivos delineados
para a Regido ao nivel das acessibilidades rodoviarias,
tendo-se naturalmente em consideragdo as melhorias
pretendidas, ao nivel do seu incremento e desempenho,

dos restantes modos de transporte.

K.4.1. Agueda

No que respeita ao concelho de Agueda o PIMT-RA
aposta em quatro medidas ao nivel da rede rodovidria.
Neste contexto, as propostas destacadas vao desde a
contemplagdo de obras de “fecho de malha” (a Variante
a EN333 e a Ligacao Carvalhal / IP5/A25) a obras
correspondentes a materializagdo de ligagdes em falta
(Ligacdo Aveiro-Agueda ¢ Via de Cintura Externa a

Agueda), em detalhe:

e A Ligacio Aveiro-Agueda: trata-se de uma
proposta para uma nova ligag¢do transversal da
Regido (em falta), a desenvolver entre os centros
urbanos de Aveiro ¢ de Agueda, pretendendo-se
que seja rapida. Com o desenvolvimento do seu
tracado, pretende-se também a sua ligagdo a
autoestrada IC1/A17, o que permitiria, em
particular, o desenvolvimento do concelho de
Agueda, dado o seu posicionamento geografico

¢ a consequente melhoria na sua acessibilidade
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rodoviaria. Por outro lado, a constru¢do desta
via é considerada importante, ndo s pela forte
relacdo entre os dois concelhos que interessa
manter € mesmo potenciar, mas também tendo
em vista a diminui¢ao dos fluxos rodoviarios (de
veiculos ligeiros e pesados) nas EN230, EN235
e EN333. Neste contexto, considera-se uma via
estruturante da Regido, garantindo uma ligag¢do

transversal alternativa;

e A Via de Cintura Externa a Agueda: trata-se
de uma circular exterior ao aglomerado de
Agueda que permitira melhorar a acessibilidade
rodoviaria da ZI da Giesteira e do Parque
Empresarial do Casardo a rede rodovidria
estruturante, sobretudo nas ligacdes a norte. A
execucdo desta via vai contribuir decisivamente
para a diminui¢do do trafego de atravessamento
(essencialmente de veiculos pesados) do centro

urbano de Agueda;

e A Variante a EN333: permitindo, por um lado,
aumentar a capacidade rodoviaria e, por outro,
libertar o trogo da EN333 que atravessa o
aglomerado da Piedade sendo assim possivel o
seu ordenamento privilegiando, por exemplo, o

modo pedonal e respetiva seguranga. De referir

ainda que a execugdo deste pequeno trogo, a
amarrar ao n6 desnivelado ja existente com o
IC2, melhorarda as travessias do IC2 e as

ligagdes ao concelho de Oliveira do Bairro;

e A Ligacdo ao IP5/A25: trata-se de uma
alternativa a liga¢do existente, muito irregular
(quer em tracado, quer em planimetria),
permitindo, deste modo, um acesso franco a esta
infraestrutura de nivel hierarquico superior,
melhorando-se, deste modo, as ligacdes do

concelho a norte.

Por outro lado, com a execugdo da Ligacdo Aveiro-
Agueda e da Via de Cintura Externa a Agueda, propde-se
a reclassificagdo da via circular a nascente de Agueda
para um nivel hierarquico superior, tornando-a
preferencial, a par da Via de Cintura Externa a Agueda
(através de sinalizagdo vertical de
encaminhamento/desvio de trafego, por exemplo), para o
trafego de atravessamento, retirando-o da EN230 (troco
na envolvente da sede de concelho) e da Avenida da
Misericordia. Estas artérias deverdo ser alvo de um
projeto de ordenamento, adotando-se medidas de acalmia
de trafego (dissuasoras do trafego de atravessamento) e

de infraestruturas qualificadas para a circulagio de pedes.
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Figura 119 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviéria — Agueda
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Fonte: TIS — Sobre 0 modelo de trafego da Regido de Aveiro

IC1/A29. Neste contexto, no caso do concelho de
K 4.2 Alberg aria-a-Velha Albergaria-a-Velha, o PIMT-RA, propde a consideragio

de medidas ao nivel do “fecho de malha”, nomeadamente
O concelho de Albergaria-a-Velha encontra-se bem a execugdo da:

servido ao nivel das infraestruturas rodoviarias de
. ) L ) . e Ligacio entre o IC2 (Macinhata/Serem) e a

hierarquia superior ja que esta localizado num ponto da
-~ . o EN109 (Angeja): constitui-se como uma

Regido de Aveiro onde confluem trés importantes
o alternativa a EN16, permitindo uma distribui¢do

autoestradas nacionais: o IP1/Al, o IP5/A25 e o
mais equilibrada dos fluxos de atravessamento

oo 850 1R
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entre o IC2, a EN109 e o IC1/A29. Esta ligacdo
rodovidria permite assim, ndo s6 melhorar as
ligagcdes transversais do concelho, mas também

da prépria Regido de Aveiro.

Por outro lado, duas importantes infraestruturas propostas
em sede de outros concelhos da Regido de Aveiro terdo
também impactes positivos no sistema de acessibilidades
concelhio. Explicadas no ponto correspondente ao

principal concelho a servir, essas infraestruturas sdo:

e A Ligacdo Aveiro-Agueda (Aveiro ¢ Agueda),
nomeadamente com a sua ligagdo a localidade
de Alquerubim, aumentando-se a qualidade e

capacidade das suas acessibilidades;

e O IC35 (Sever do Vouga), na medida em que,
no caso particular do concelho de Albergaria-a-
Velha, incrementara as  condigdes de

acessibilidade a freguesia de Ribeira de Fraguas;

e O novo né rodoviario no IP1/A1 (Anadia),
constituindo-se como mais uma alternativa de
acesso a esta infraestrutura rodoviaria,
pertencente a rede nacional e de caracter
fundamental nas desloca¢des norte/sul do pais, a
partir de Albergaria-a-Velha, considerando-se a

utilizagdo do I1C2.

Finalmente, importa referir que o Plano Rodoviario
Nacional previa ainda a constru¢do do IC2/A32, mas face
ao atual contexto econdmico, este projeto ficou suspenso
por tempo indeterminado; o tracado proposto tem
impactos negativos bastante significativos devido a
proximidade a vila da Branca e a cidade de Albergaria-a-
Velha. Neste sentido, importa assegurar que, caso este

projeto venha a ser retomado, sejam desenvolvidos os

T
r:-ll.- -
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esforcos pela autarquia (e pela CIRA), no sentido de
melhorar o tragado proposto, estudando a possibilidade
do mesmo coincidir com o IC35 a partir da zona de

Ribeira de Fraguas / Sever do Vouga.
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Figura 120 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodovidria — Albergaria-a-Velha
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Fonte: TIS — Sobre o modelo de trafego da Regido de Aveiro

K.4.3. Anadia

Ao nivel rodoviario o principal problema do concelho da
Anadia prende-se com a ligagdo da sua rede rodoviaria a

um eixo de hierarquia superior como o IP1/A1.

Com efeito, e tendo em vista o desenvolvimento global

do concelho, o municipio da Anadia aposta “forte” na

o 87

fixacdo de novas atividades econdmicas, sobretudo de
caracter industrial. Para este efeito, ¢ necessario garantir
a proximidade de boas condigdes de acessibilidade
rodoviaria, designadamente de facilidade de utilizacdo
das principais vias que integram a rede nacional de
estradas. Dada a situagdo da zona geografica em que o
concelho da Anadia se insere ¢ facilmente demonstravel

que a acessibilidade ao IP1/A1 ndo ¢ direta tendo-se, para
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tal, que utilizar uma grande extensdo do IC2, com um
tracado mais sinuoso e com uma procura ja consideravel

em periodos de ponta.

Com efeito, os nos de Aveiro Sul e da Mealhada (que
servem o concelho da Anadia atualmente) encontram-se
excéntricos (para Norte e Sul, respetivamente) face a
sede do concelho e aos principais polos de atividade
econdmica, obrigando a que se percorra uma extensao
consideravel em rede rodoviaria de hierarquia inferior,
com caracteristicas geométricas e funcionais menos
adequadas. A consideragdo de um novo né rodoviario
no IP1/A1 (no limite Norte do concelho da Anadia, o que
permitia em simultineo melhorar também as
acessibilidades rodoviarias dos concelhos de Albergaria-
a-Velha e Oliveira do Bairro) parece aceitavel em termos
da concessdo, uma vez que os atuais nos distam entre eles
cerca de 23km, e Dbeneficiaria claramente a
acessibilidade rodovidria aos concelhos da Anadia,
Albergaria-a-Velha e Oliveira do Bairro, permitindo
ainda a diminui¢do dos fluxos de trafego em vias de
caracter mais local, logo mais adequadas ao trafego de

veiculos ligeiros e de viagens locais e ndo de

atravessamento.

Para assegurar a ligagdo do né proposto a outras vias da
rede nacional (como o IC2) ¢ proposta a construcdo de
uma nova via, com desenvolvimento transversal, no
sentido poente/nascente, designada por “Via rapida de
ligacdo ao IP1/A1“ com uma extensdo de cerca 5,00 km,
com o extremo nascente a ‘“amarrar” diretamente no

inicio da EN235.

No que respeita a Regido de Aveiro, a materializagdo
desta medida irda inquestionavelmente diminuir a
circulagdo de veiculos (principalmente ao nivel dos
pesados) na rede rodoviaria de hierarquia mais baixa,

quer se trate de rede nacional, quer municipal.

Nao obstante, e porque ndo esta no dmbito deste Plano, a
justificagdo desta medida torna-se ainda mais robusta
com a execugdo prévia de um Estudo de Impacte de
Trafego detalhado e pormenorizado sobre os efeitos
expectaveis para a concessdo e os beneficios estimados

para a rede rodoviaria envolvente.
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Figura 121 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviaria — Anadia

Fonte: TIS — Sobre o modelo de trafego da Regido de Aveiro

(potenciando-se esta mais para as ligacdes

K 4.4. Aveiro Aveiro / IP1/A1) e EN335. Como ja explicado

no ponto correspondente ao concelho de
O concelho de Aveiro encontra-se atualmente Agueda, esta nova ligagdo rodoviaria beneficiara
razoavelmente servido por infraestruturas rodoviarias substancialmente as ligagdes entre os concelhos
estruturantes da Regido. No entanto, ¢ dada a recente de Aveiro, Agueda e Albergaria-a-Velha (zona
introdug@o de portagens nas antigas SCUT, é importante sul do concelho), ao mesmo tempo que
considerar algumas altera¢des na rede (novas ligagdes ¢ potenciara a ligacdo ao IC1/A29. Neste sentido,
“fechos de malha”) que beneficiariam o sistema no seu e tal como ja referido, considera-se uma via
todo. No ambito da estratégia do PIMT-RA e no caso do estruturante da Regido, garantindo uma ligagio
concelho de Aveiro, destaca-se: transversal alternativa de maior capacidade e

« A Ligacio Aveiro-Agueda: tendo em vista a desempenho (menores tempos de deslocacio,

T o , maior seguranga e conforto, etc.);
diminuicdo de fluxos rodoviarios (de veiculos ¢ > ete.);

ligeiros e pesados) nas EN230, EN235 e A duplicacio da EN235: aumentando-se a sua

cevo 207 | 313
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capacidade instalada e  dotando-a de
caracteristicas claramente estruturantes face a
EN335, na qual se pretende evitar o trafego de

atravessamento;

e A Via Intermunicipal: permitira uma melhoria
no desempenho e seguranga rodoviaria e uma
redu¢do dos tempos de deslocagdo entre os
concelhos de Aveiro, Vagos e Oliveira do
Bairro. Neste ultimo, ligara diretamente a
Variante ~a  EN596  (que  percorrerd
transversalmente o concelho de Oliveira do
Bairro) retirando trafego de atravessamento as
EN235 e EN335, que se pretendem de caracter

mais urbano;

e A Variante ao Mamodeiro: dada a importancia
e carga rodoviaria do n6 do IP1/A1 ¢é essencial
para retirar o trafego de atravessamento nesta
localidade e, por outro lado, melhorar as

acessibilidades a ZI do Mamodeiro;

e A Criacdo de uma Nova Ligacio Rodoviaria
entre a EN109 e o IP5/A25: Esta ligacdo
pretende  beneficiar  particularmente a

acessibilidade a plataforma logistica de Cacia,

diminuindo-se a circulagdo de pesados ao longo
da EN109 e dos arruamentos de caracter mais

local existentes na envolvente desta plataforma

logistica.

Por outro lado, recomenda-se que o tro¢o mais urbano
da EN109 (no concelho de Aveiro) seja alvo de um
projeto de ordenamento de modo a torna-lo com
caracteristicas mais adequadas a circulagdo em modos
suaves ¢ dotando-o de maior seguranga para os pedes.

Esta requalificacdo deste trogo da EN109 podera passar

T
r:-ll.- -
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pelo  ordenamento do seu perfil transversal,
contemplando-se a proibi¢do de viragens a esquerda
(através da materializagdo de um separador central e
aplicacio de novas geometrias nas interseccdes

existentes) e o ordenamento do estacionamento marginal.
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Figura 122 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviaria — Aveiro
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Fonte: TIS — Sobre 0 modelo de trafego da Regido de Aveiro

K.4.5. Estarreja

O concelho de Estarreja, e principalmente o seu centro
urbano, ¢ um dos municipios da Regido de Aveiro que
apresenta um fluxo de trafego rodovidrio elevado a

circular nas suas vias de cardcter mais urbano (com

T
r:-ll.- -
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especial relevancia quando se trata da circulagdo de
veiculos pesados). Neste contexto, para o concelho de

Estarreja o PIMT-RA define:

e O prolongamento da Variante Poente de
Estarreja até a EN109-5: aproveitando o trogo

ja construido, com passagem desnivelada sobre
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o caminho-de-ferro na zona da Arrotinha, quer através da aplicacdo de sinaliza¢do de orientacdo
melhorando-se as acessibilidades rodoviarias ao adequada, quer através do reordenamento do troco da
concelho da Murtosa, por um lado, e EN109 que o atravessa com a aplicacdo de medidas de
materializando-se uma alternativa a EN109 a acalmia de trafego e privilegiando-se a circulacio
Poente do centro de Estarreja (considerando pedonal.

também o trogo a construir entre a EN109-5 ¢ a

EN109, a sul);

e Prolongamento da EN224 para a Murtosa
(até a EN109-5): acaba por se constituir como
outra ligagdo transversal do concelho a partir da
EN109. Trata-se de um trogo exterior ao centro
de Estarreja e que, face ao concelho da Murtosa,
por um lado, aumentard a capacidade e as
condigdes de seguranga e, por outro, diminuird

0s tempos de percurso no s€u acesso,

e O prolongamento da Variante Poente de
Estarreja entre a EN109-5 e a EN109: com a
materializag@o deste trogo “fecha-se” a Variante
Poente da EN109 em Estarreja permitindo, por
um lado, diminuir o fluxo rodoviario no trogo
correspondente da EN109 e, por outro, distribuir
o trafego de forma mais eficaz a toda a zona

poente do centro de Estarreja;

e A Ligacio EN224-2/EN224 e via do
Ecoparque: esta infraestrutura rodoviaria, para
além de melhorar a acessibilidade ao Ecoparque,
vai proporcionar uma nova ligagdo longitudinal
(paralela a EN109) ao concelho de Ovar (a

norte).

Com o “fecho” da Variante Poente de Estarreja,
referida nos pontos anteriores, devera ser evitado o

trafego de atravessamento no centro de Estarreja,

o il -
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Figura 123 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviéria — Estarreja
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Fonte: TIS — Sobre o modelo de trafego da Regido de Aveiro

o 87
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K.4.6. llhavo

O centro urbano de [lhavo tem praticamente concluido o
sistema de variantes rodovidrias urbanas ao seu
atravessamento através da EN109, que atravessa a cidade
longitudinalmente (atualmente falta concluir um trogo da
variante nascente a cidade). Por seu turno, a ligagdo a sua
zona de costa ¢ assegurada quer pelo IP5/A25, quer pela
EM587 (Estrada da Mota / Rua de Ilhavo). Dada a
pressdo que exercem sobre o centro da cidade, importa
construir solugdes que desviem ndo s6 os veiculos
ligeiros das vias de caracter mais urbano, mas também os
veiculos mais pesados, naturalmente mais impactantes
em termos de ocupacdo do espago, velocidades

reduzidas, ruido, maiores problemas de seguranca, etc..

Neste contexto, no caso do concelho de IThavo considera-

Se:

e A necessidade de completar a Variante
Nascente a sede do concelho: com os fecho
desta via, a zona central de flhavo ficara
finalmente dotada de um sistema de vias
circulares que permitird evitar o seu

atravessamento por trafego com origem e

destino fora desta zona. Deste modo, sera
possivel “pacificar” em definitivo a zona central
do municipio de flhavo através da aplicagdo de
medidas em prol da utilizagdo de modos

alternativos ao transporte individual;

A ligacdo da Estrada Florestal n.° 1 (¢ nova
passagem sobre a Ria de Aveiro): a melhoria
do tracado e geometria desta via ird contribuir
para melhorar a sua capacidade e condi¢des de
desempenho o que, naturalmente, ird
captar/incrementar as ligagdes ao concelho de
Vagos, retirando-se trafego da ENI109,
designadamente ao nivel dos veiculos pesados
(veja-se o caso da ZI de Vagos que, acabando
por ser servida diretamente por esta via, fica
com uma liga¢do privilegiada ao IP5/A25,
sendo assim possivel diminuir a sua
dependéncia da ENI109). Por outro lado, a
Estrada Florestal n.°1 ird beneficiar a ligacdo a
zona das praias de {lhavo e Vagos,
nomeadamente com a construgdo de uma nova
travessia sobre a Ria de Aveiro, entre as pontes

da Barra e da Vagueira.
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Figura 124 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodovidria — flhavo
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K.4.7. Murtosa

Relativamente a rede rodoviaria que atravessa o concelho
da Murtosa, esta ¢ constituida principalmente por duas
estradas nacionais de maior importancia (EN 109-5 e
EN327) e ainda por outras estradas de cariz regional e

municipal. No contexto da Regido de Aveiro, a rede

o 87

Fonte: TIS — Sobre 0 modelo de trafego da Regido de Aveiro

rodoviaria da Murtosa apresenta algumas insuficiéncias.
O concelho da Murtosa encontra-se proximo do de
Aveiro mas, no entanto, em termos de acessibilidades
rodoviarias, estas sdo reduzidas e muito impostas pelas
caracteristicas naturais da regido, nomeadamente pela Ria
de Aveiro. Estas condi¢des naturais tém relegado o
concelho da Murtosa a um isolamento em termos de

acessibilidades rodoviarias, o que naturalmente serd um
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entrave ao seu desenvolvimento econdmico, pois as
principais vias estruturantes da Regido de Aveiro ndo

atravessam este territorio.

Apesar de tudo, e ao nivel do seu centro urbano, foi em
torno dos eixos rodovidrios que a malha urbana acabou
por se desenvolver o que levou a que o centro seja
atualmente servido por arruamentos com um perfil
transversal reduzido e, que apesar de algumas
intervengdes recentes, apresentam algumas insuficiéncias
constatadas na resposta ao volume de trafego que a
procura, na falta de estacionamento, bem como algumas
insuficiéncias ao nivel do espaco publico, como sejam as
dimensdes dos passeios, quase sempre insuficientes para

garantir o conforto e seguranca dos pedes.

Neste sentido, a estratégia do PIMT-RA a este nivel
passa, por um lado, pela indicacdo da necessidade em
se estudar um novo esquema de sentidos de circulacio
para o centro urbano da Murtosa e, por outro, em
melhorar as condi¢des de acessibilidade rodovidria aos
concelhos de Ovar e de Estarreja. Assim, no que respeita

ao concelho da Murtosa, o PIMT-RA considera:

e O prolongamento da EN224 para a Murtosa
(EN109-5): permitira melhorar a acessibilidade
rodoviaria ao concelho da Murtosa, através de
uma  melhor ligagdo a  ENI109 e,
consequentemente, ao IC1/A29, evitando-se o

atravessamento do centro urbano de Estarreja;

e A Ligacdo EN224-2/EN224: embora a construir
no concelho de Estarreja permitira, em conjunto
com o prolongamento da EN224 até¢ a EN109-5
uma alternativa a EN327 na ligagdo ao concelho

de Ovar;

T
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O prolongamento da Variante Poente de
Estarreja entre a EN109-5 e a ENI109:
também a construir em Estarreja, esta via
permitirda  também uma  alternativa  ao
atravessamento do centro urbano de Estarreja no
acesso a ENI109 e, consequentemente, ao
IC1/A29. Como se trata de um ‘“anel”
envolvente do casco urbano de Estarreja ird,
naturalmente, promover as ligagdes rodoviarias

entre os dois concelhos;

O ordenamento da Rua Anténio Vieira
Pinto/Rua Guerra Junqueiro, privilegiando-se
o acesso ao centro da Murtosa através da

Avenida do Emigrante.
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Figura 125 — Esguema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviaria — Murtosa
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Fonte: TIS — Sobre o modelo de trafego da Regido de Aveiro

sul): traduz-se numa nova ligago transversal do

K 4.8. Oliveira do Bairro concelho que retirara, naturalmente, o trafego de

atravessamento da EMS596 e provocard uma
Relativamente ao concelho de Oliveira do Bairro, o redistribui¢iio do trafego que atualmente circula
PIMT-RA considera a construgao: ao longo da EN333. O tracado norte ligara a

«  Da Variante 3 EM596 (tracado norte e tracado futura Via Intermunicipal (Oliveira do Bairro,

oo 800 [ 321



Vagos, Aveiro, permitindo o acesso ao né do
Mamodeiro do IP1/A1) a EN235, intersetando
ao longo do seu tragado, entre outras, as EN331-
1, EM596 e EN335. Ja o tracado sul ligard a
EM596 ao IC2, cruzando também com a
EN235. No seu todo, a execugdo da Variante a
EM596 constituir-se-a como a principal ligagdo
transversal do concelho, contribuindo também
para a melhoria das ligacdes transversais da

Regido de Aveiro;

Da Via Intermunicipal (Oliveira do Bairro,
Vagos, Aveiro): trata-se de um eixo estruturante
de ligagdo ao IP1/Al, permitindo deste modo
uma liga¢do qualificada da zona Poente do
concelho aos concelhos de Vagos e Aveiro e ao
IP1/A1. Com a execucdo da Variante a EN596
tera ainda mais relevancia para o concelho de
Oliveira do Bairro uma vez que captara trafego
de todo o concelho. Esta ligagdo tanto mais
importante sera enquanto ndo houver decisdo de
construcdo do novo né rodoviario no IP1/A1
que se propdem para o concelho da Anadia e
que, tal como ja foi referido, tera uma area de
captagdo que incorpora outros concelhos da
Regido de Aveiro, tais como Oliveira do Bairro.
Este concelho serd também amplamente
beneficiado com os impactes positivos
decorrentes da construgdo deste n6 de hierarquia
superior, designadamente ao nivel da maior
atratividade das suas zonas industriais que
passardo a estar acessiveis numa menor
distdncia, consequente menor tempo de
desloca¢do e, naturalmente, com maior

comodidade e seguranca;

T
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e Do Acesso Rodovidrio a ZI de Vila Verde:
permitird a ligacdo entre a Variante a EM596
(tragado norte), a propria EM596 e a Variante a
EMS596 (tracado sul). Constitui-se assim como
um eixo rodoviario de distribuicdo de trafego
entre estas trés vias beneficiando, por seu turno,

o acesso rodoviario a ZI de Vila Verde.

Por fim, com a execucdio da sua Variante, propde-se que
a EM596 scja alvo de um projeto de ordenamento que
privilegie a circulagdo de trafego rodoviario local,

transportes publicos e deslocagdes em modos suaves.

322



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regido de Aveiro ns
FASE 3: Planos de Agao et

Figura 126 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviéria — Oliveira do Bairro
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Fonte: TIS — Sobre o0 modelo de trafego da Regido de Aveiro

objetivo de se evitar o atravessamento destes
K. 4.9 Ovar aglomerados urbanos, incrementando-se a

fluidez de trafego através da capacidade

No que respeita ao concelho de Ovar, de forma a ordenar oferecida pela via variante ¢ aumentando-se a
a EN109 no seu atravessamento de aglomerados urbanos segurancga de pessoas e bens no tragado atual da
e dadas as recentes alteracdes nos fluxos de trafego EN109;

registados na EN109 (dada a introdug@o de portagens nas

) ) e A Circular Sul de Ovar: retirando-se trafego
antigas SCUT), o PIMT-RA considera:

de atravessamento do troco da ENI109 que

e A Circular Nascente 2 EN109 (na zona de atravessa a sede do municipio e melhorando-se

Maceda, Cortegaca e Esmoriz): com o principal

oo 800 323



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Ti s
PT

FASE 3: Planos de Agao

as acessibilidades rodoviarias a praia do

Furadouro;

e A construgdo da Ligacio EN224-2/EN224 no
concelho de Estarreja: esta infraestrutura
rodoviaria vai proporcionar uma nova ligacdo
longitudinal (paralela a EN109) ao concelho de
Ovar provocando, naturalmente, uma

redistribuicdo do trafego que circula nesta zona

da EN109, beneficiando-a através da diminuicao

da procura que a demanda.

Com a execugdo dos dois trocos variantes da EN109, os
trocos atuais deverio ser alvo de um ordenamento das
suas caracteristicas geométricas de modo a dota-los de
caracteristicas associadas a circulagdo de trafego
rodoviario local, transportes publicos e modos suaves.
Uma vez mais, para além das caracteristicas fisicas,
devera ser dada importancia a um sistema de sinalética
(direcional e de encaminhamento) adequado ao correto
desvio do trafego de atravessamento para as novas

variantes.

Figura 127 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviaria — Ovar
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K.4.10. Sever do Vouga

No ambito do PIMT-RA considera-se fundamental dotar
o concelho de Sever do Vouga de melhores
acessibilidades rodoviarias. Com efeito, quer através de
uma avaliagdo qualitativa, quer de uma avaliacdo
quantitativa (efetuada as distancias e tempos de
deslocacdo entre concelhos da regido), ¢ possivel
verificar que o concelho de Sever do Vouga € o concelho
da Regido de Aveiro com o pior sistema de
acessibilidades rodoviarias, ao que ndo sera alheio a sua
maior distdncia aos grandes centros urbanos e as
infraestruturas rodoviarias de hierarquia superior que
atravessam a regido (com excecdo do IP5/A25). Neste

contexto, considera-se que:

e A construcdo do IC35, entre o IP5/A25 e a
EN328 (a Norte do concelho, continuando
depois para norte, para a zona de Vale de
Cambra), ¢ essencial para promover uma
acessibilidade longitudinal ao longo do
concelho de Sever do Vouga, ligando-o a
restante Regido de Aveiro e aos concelhos
limitrofes a norte. Esta ligacdo a EN328
beneficia ainda a acessibilidade rodoviaria a ZI
dos Padrdes tornando-a com maiores condi¢des
de atratividade. Deste modo, considera-se ainda
que este eixo ¢ fundamental, qualquer que seja
o seu tracado (estdo em estudo alguns tragados
alternativos), embora, em prol da
“aproximacdo” de Sever do Vouga a regido ¢ ao
seu melhor enquadramento na mesma, se apoie
naturalmente a vontade da Camara Municipal

em “aproximar” o tragado dos principais

T
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aglomerados do concelho;

e E assim fundamental a consideracio de uma
ligacdo direta entre o futuro IC35 e o centro
urbano de Sever do Vouga, encurtando as
distancias e melhorando significativamente a
acessibilidade ao nucleo urbano do concelho,
com claro beneficio para as populacdes e

economia local.

Com a consideracdo do IC35 ¢ do né previsto com a
sede do concelho, os tempos de deslocagdo entre Sever
do Vouga e os restantes municipios sofrerdo fortes

diminui¢des.
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Figura 128 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviaria - Sever do Vouga

amats

Fonte: TIS — Sobre o modelo de trafego da Regido de Aveiro

localizagdo da ZI de Vagos, cujas acessibilidades
K411 Vagos rodoviarias dependem ainda das vias que atravessam o

aglomerado urbano. Muito devido a esta situagdo, mas
O centro de Vagos ¢ ainda atravessado por uma carga ndo s, para o concelho de Vagos, o PIMT-RA destaca:

significativa de veiculos pesados, decorrente da
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A Estrada Florestal n.’l, a beneficiar no
concelho de flhavo, que fard parte da chamada
ligacdo A25/ ZI da Mota / ZI de Vagos / A17.
Esta ligacdo permite uma nova acessibilidade a
Vagos, nomeadamente a sua zona poente, para
além de permitir uma alternativa a EN109 e
servir adequadamente a sua ZI (importante
principalmente ao nivel dos veiculos pesados).
Por outro lado, estabelece uma ligacdo
rodoviaria “direta” entre o IP5/A25 e o
IC1/A17. Com efeito, este corredor “amarra” a
sul ao IC1/A17 (através do né de Santo André
de Vagos/Ponte de Vagos) sendo uma forte
alternativa ao nd localizado a norte (ligacdo do
IC1/A17 a EN333), evitando, uma vez mais, 0
congestionamento da EN109 pelo trafego cujo
destino ¢ o concelho de Vagos e,
principalmente, dissuadindo o atravessamento
da sede de concelho por veiculos cujo destino
sera a Zona Industrial ou as praias. A
sinalizagdo do n6 de Santo André de
Vagos/Ponte de Vagos (com a EN109) tera de
ser reforcada no sentido de privilegiar a sua
utilizagdo face ao n6 de Vagos (com a EN333),
uma vez que sera a partir do primeiro que se tera

um acesso direto & via variante prevista;

A construgdo de uma variante poente ao troco
urbano da EN109, que permite desviar o
trafego de atravessamento do aglomerado,
partindo de uma intersec¢do com a EN109 e

“agarrando” a EM590;

Por fim, a constru¢do da marginal a vila de
Vagos, que permite a ligagdo da ENI109 a
variante poente a vila (referida no ponto

anterior).

Com a construgdo da variante a EN109 em Vagos sera
possivel melhorar as condi¢des de circulacdo dos
transportes publicos e dos modos suaves no atual tragado
da EN109 dotando, ainda, o atravessamento das

principais localidades de maior seguranga e conforto.
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Figura 129 — Esquema das principais medidas concelhias ao nivel da rede rodoviaria — Vagos
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As medidas propostas no ambito das acessibilidades
rodoviarias no PIMT-RA resultam da avaliagdo das
principais propostas constantes nos Planos Estratégicos
da Regido ¢ nos Planos de Ordenamento especificos de
cada municipio. A Regido de Aveiro encontra-se

satisfatoriamente servida de rede rodovidria mas, sem

o 87

davida, carece de determinadas vias que, por um lado,
vao permitir o fecho de malha e, por outro, servir de
alternativa as existentes e ja proximas do seu regime de
capacidade. Por outro lado, importa ter em conta os
impactes resultantes da introdugdo de portagens nas

antigas SCUT: por um lado a consideracdo das vias agora
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previstas irdo permitir o reequilibrio de alguns fluxos
mas, por outro, sera necessario equacionar medidas que
“devolvam” parte do trafego as infraestruturas de grande
capacidade entretanto construidas. Essas medidas terdo
um caracter particularmente importante ao nivel da
circulagdo dos veiculos pesados, uma vez que a
circulagdo no interior de aglomerados urbanos ¢
claramente desaconselhada, quer por razdes de
seguranga, quer por razdes de desempenho da rede
rodoviaria. As medidas a implementar passardo,
necessariamente, por uma de duas vertentes (ou pela

combinagdo das duas):

e A restricdo a circulagio dos mesmos em

determinadas vias do concelho;

e A criagdo de medidas de excegdo que
beneficiem a circulagdo dos veiculos pesados ao

longo do IP5/A25, IC1/A17 e IC1/A29.

Por fim, realce para o facto da particular motivacdo em,
com a criacdo de vias variantes, criarem-se condig¢des
para “pacificar” os trogos de via existentes que
atravessam localidades com uma populagdo eclevada e
com forte concentragdo de habitagdo, comércio e
servigos, dotando-os de uma infraestrutura capaz de
oferecer condi¢des de desempenho e de seguranga para a
circulagdo de transportes publicos e modos suaves (rede

pedonal e ciclavel).

K.5. Logistica

A organiza¢do da logistica urbana ¢ um dos aspetos
essenciais a boa gestdo da mobilidade, uma vez que as
atividades empresariais e industriais sdo essenciais a

vitalidade da economia da regido mas, em contrapartida,

geram um elevado trafego de mercadorias. Este tem
associados impactes ambientais significativos (polui¢@o
sonora e ambiental) e padrdes de sinistralidade rodoviaria
que podem ser importantes quando os movimentos dos

pesados ocorrem em vias inadequadas para tal.

Uma vez que os polos industriais e de armazenagem sao
os principais geradores de trafego pesado de mercadorias,
sdo também analisadas as acessibilidades as principais
zonas industriais de cada concelho, avaliando a

adequacdo da acessibilidade a rede estruturante.

Por outro lado, a boa organizagdo da logistica em
contexto urbano é outro dos aspetos que importa ser
considerado para que seja possivel promover uma

estratégia de gestdo da mobilidade concertada.

Em matéria da “promo¢do da minimizag¢do dos impactes
associados ao trafego de pesados e organizagdo das
cargas e descargas nos centros urbanos” relembram-se as
quatro principais linhas de orientagdo estratégica
enunciadas no relatério da Fase 2 “Construgdo de

Cenarios, Condicionantes e Objetivos Especificos™:

e Assegurar que as ZI possuem uma acessibilidade

rodoviaria adequada a distribui¢do de mercadorias;

e  Garantir que os veiculos pesados circulam sobretudo

na rede rodoviaria estruturante;

e Introduzir regras de circulagdo e de estacionamento
para cargas e descargas nos principais centros

urbanos;

e Introduzir solugdes de agrega¢do de mercadorias
para distribui¢do ao consumidor final nos principais

aglomerados urbanos da Regido.

Seguidamente descrevem-se as propostas defendidas para
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dinamizar a logistica na Regido de Aveiro e para garantir
que esta atividade ocorre organizadamente nos principais

centros urbanos da regido.

Assegurar que as principais ZI da Regiio de Aveiro
possuem uma acessibilidade rodoviaria adequada a

distribuicdo de mercadorias

No capitulo H'2 ¢ apresentado em detalhe a estratégia de
beneficiagdo da rede rodoviaria defendida para garantir
que as principais zonas industriais e parques empresariais
da regido de Aveiro (de nivel hierarquico 1 e 2) possuem

boa acessibilidade a rede estruturante.

Neste capitulo aprofunda-se esta analise para as ZI
presentes em cada um dos concelhos identificando as

melhorias que é necessario introduzir na rede rodoviaria.

Garantir que os veiculos pesados circulam sobretudo

na rede rodoviaria estruturante

Esta preocupagdo estd também muito presente no
desenvolvimento do capitulo H, sendo que algumas das
propostas t€ém como objetivo proteger os principais

centros urbanos do atravessamento dos pesados.

O encaminhamento dos veiculos pesados para a rede
rodoviaria estruturante deve ser refor¢ado pela melhoria
da sinalizagdo, nomeadamente com a introducdo de
painéis direcionais, os quais devem ser colocados junto
aos principais nds da rede rodoviaria estruturante e antes
da entrada nos centros urbanos, sobretudo nas vias que

concentram fluxos de pesados provenientes das zonas

102 Em que sdo apresentadas as “Propostas de rede intermunicipal de

logistica”.
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industriais.

Nos casos em que sejam introduzidas restricdes a
circulagdo de pesados nos centros urbanos, deve-se
promover uma comunicagdo abrangente, com particular
destaque para as associagdes industriais e de
comerciantes e junto as principais empresas presentes nas

zonas industriais.

Introduzir regras de circula¢io e de estacionamento
para cargas e descargas nos principais centros

urbanos

Trata-se de uma das medidas de mais facil generalizagdo
a diversos contextos urbanos, e tem como objetivo
principal minimizar a ocorréncia de cargas e descargas

em segunda fila e/ou em cima dos passeios.

O estacionamento para cargas ¢ descargas deve estar
sinalizado e permitir a permanéncia por periodos
limitados de tempo (em 30 minutos € possivel realizar a
maior parte das operagdes de cargas e descargas),
sugerindo-se que a sua utilizagdo seja gratuita mesmo nas

zonas em que o estacionamento ¢ tarifado.

Nas zonas em que se verifica uma maior concentragdo de
estabelecimentos comerciais e/ou em que a distribuigdo
de mercadorias ¢ realizada por veiculos de maior
dimensao propde-se a criacdo de bolsas especificas (com
2 a 3 lugares sequenciais) que permitam a sua ocupagao

por veiculos de maiores dimensdes.

Noutros casos importa estabelecer limitagdes a circulacdo
dos pesados nas zonas centrais das cidades; por exemplo,
j& hoje a cidade de Aveiro interdita a circulagdo a
veiculos pesados de mercadorias de grande dimensao e os

veiculos de dimensdo média apenas podem circular das
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19:00 as 09:00 do dia seguinte, ou se possuirem

estacionamento reservado.

Introduzir medidas de gestiao da logistica (solucdes de
agregacio de mercadorias para distribuicio ao
consumidor final nos principais aglomerados urbanos

da Regido ...)

Com muita frequéncia, as cidades (ou os aglomerados de
maior dimensdo) optam pela pedonalizagdo de alguns dos
eixos centrais, muitas vezes criando uma rede pedonal
que, de certa forma, condiciona o processo logistico de

abastecimento dos proprios estabelecimentos.

Por essa razdo, as operagdes de carga e descarga sdo
circunscritas a periodos limitados fora dos horarios de

funcionamento dos estabelecimentos comerciais.

De modo a minimizar os constrangimentos associados a
restri¢cdo horaria do abastecimento pode ser considerada a
utilizagdo de veiculos de menor dimensdo, os quais
provocam menos ruido e podem  conviver
harmoniosamente com os fluxos de deslocagdes
pedonais. Neste sentido, propde-se a criagdo de um
sistema de transporte, assente em bicicletas de carga,
pequenos veiculos elétricos ou hibridos, que permita
apoiar o abastecimento aos estabelecimentos localizados
nas zonas com maiores restricdes. Esta medida adequa-se
particularmente aos centros urbanos de Aveiro, Agueda e

Ovar.

Bicicletas de transporte de mercadorias

A criag¢do de grupos de trabalho dedicados a pensar a
logistica urbana nestas cidades de maior dimensdo é
também uma medida a ter em consideragdo, ja que o
trabalho destes grupos podera permitir identificar e
resolver os problemas sentidos pelos diferentes

intervenientes no sector.

Por outro lado, este tipo de acdes favorece a partilha e a
compreensdo dos principais stakeholders relativamente a
tomada de decisdo, contribuindo para a aceitagdo das
medidas que podem apresentar desvantagens para alguns

dos intervenientes.

K.5.1. Agueda

A componente industrial estd localizada na proximidade
da cidade de Agueda (vide Figura 130), destacando-se
entre as principais zonas industriais, a ZI de Barr6-Vale
do Grou-Brejo, a ZI do Norte de Agueda, ¢ ainda a ZI de
Giesteira. Na proximidade ao aerédromo de Agueda esta
também a ser desenvolvido o Parque Empresarial do

Casardo, o qual se constituirda com um importante polo de
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geracdo de trafego de pesados'®.

Figura 130 — Agueda: Zonas industriais e Centros
Empresariais

A ZI de Barr6-Vale do Grou-Brejo, localizada a Sul do
centro urbano gera um intenso volume de trafego pesado,
associado a industria de motociclos, metalomecéanica e
ceramica. A localizagdo proxima a rede estruturante,
respetivamente a EN1/IC2, permite o escoamento do
trafego sem atravessamento de nenhum centro urbano

significativo.

O IC2 ¢, alias, o principal eixo da rede estruturante do
concelho em termos rodoviarios, recaindo também sobre
este o volume de pesados proveniente da ZI de Barrd-
Vale do Grou-Brejo como da ZI do Norte de Agueda. As
autoestradas mais proximas estio acessiveis a partir deste
eixo, respetivamente em Albergaria-a-Velha para Norte e
Mealhada para Sul (também sendo possivel aceder em

Mamodeiro através da EN333 e EN235).

103 Cerca de 90% da area bruta de construgdo é destinada a indUstria

€ armazenagem.

A proposta de construcdo da ligacdo rapida entre
Agueda e Aveiro, mais precisamente entre o cruzamento
do IC2 junto a ZI Norte de Agueda e a cidade de Aveiro,
garantird uma ligagdo mais rdpida ao cruzamento com a
Al17, permitindo descongestionar o IC2, mas sobretudo
promover a redugdo dos tempos de viagem no transporte

de mercadorias.

Por outro lado, no ambito do PIMT-RA ¢ proposta a
restri¢do do atravessamento de pesados no centro urbano
de Oliveira do Bairro, o que inviabiliza a atual opgao de
acesso a Al em Mamodeiro pela Rua Principal da Murta
e pela Rua Vale de Junco/Rua dos Colégios, obrigando o
encaminhamento pela EN333, o que justifica ainda mais

a necessidade de construgio da ligagio Agueda — Aveiro.

A inser¢io de um novo né na Al entre a Amoreira da
Géandara e Vila Verde (nos concelhos de Anadia e de
Oliveira do Bairro, respetivamente) ira também
beneficiar as acessibilidades rodoviarias da ZI de

Agueda.

A acessibilidade da ZI da Giesteira a rede rodoviaria
estruturante ndo ¢ tdo direta como nas zonas industriais
anteriormente referidas, implicando a utilizacdo da
EN333 para aceder ao corredor do IC2 ou a utilizag@o da

via circular nascente ao centro urbano de Agueda.

A construciio da Via de Cintura Externa a Agueda
permitira melhorar substancialmente a acessibilidade
rodoviaria da ZI da Giesteira e do Parque Empresarial do
Casardo a rede rodoviaria estruturante, sobretudo nas

ligagdes a norte.

Com a concretizagdo destes projetos deve ser reforcado
o condicionamento do atravessamento do centro

urbano de Agueda pelos veiculos pesados, de modo a
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promover a seguranga rodoviaria e a diminuir os niveis
de ruido e poluigdo ambiental neste eixo urbano. Ao
adotar esta medida, ¢ importante garantir a adequada
sinalizacdo do encaminhamento/desvio de trafego nos

principais acessos a cidade.

Passando para a componente urbana da logistica, ¢ de
referir que a cidade de Agueda oferece estacionamento
reservado paras as cargas e descargas, destacando-se a
oferta existente no Largo dos Bombeiros, na Av. Dr.
Eugénio Ribeiro e na Rua José de Sucena. Esta oferta ndo
¢ totalmente abrangente e por isso, propde-se o seu
alargamento a outras zonas da cidade, nomeadamente a
Praga Fernando Caldeira, a Rua 5 de Outubro ¢ a area

envolvente a Praga do Municipio.

Por outro lado, nas vias pedonais é importante impedir a
circulacio e estacionamento de veiculos rodoviarios,
pelo menos durante o dia, mesmo quando esta circulagdo
¢ justificada com o abastecimento aos estabelecimentos

comerciais.

Na auséncia de fiscalizagdo eficaz, verifica-se que a
circulag@o ¢ consentida a todos os veiculos ¢ o tempo de
abastecimento nio ¢ controlado. Neste sentido, propde-se
avaliar a possibilidade das cargas e descargas serem
realizadas em bicicletas de transporte de carga, as
quais poderiam beneficiar da valéncia do motor elétrico
(o qual corresponde a uma das apostas da CM de
Agueda). Esta solugio poderia ser considerada como uma
experiéncia piloto e enquadrar-se no ambito do projeto

das bicicletas elétricas do BeAgueda.

Finalmente, tendo em consideracdo a importancia do
setor industrial de Agueda (¢ a necessidade de serem
compreendidas as suas necessidades especificas),

recomenda-se a cria¢io de um grupo de trabalho, que

possa discutir e promover as medidas que contribuam
para o aumento da acessibilidade das zonas industriais do

concelho e ao mesmo tempo que contribuam para a

valorizagdo da zona urbana deste concelho.

Rua Dr. Adolfo Portela em Agueda

K.5.2. Albergaria-a-Velha

Albergaria-a-Velha é um concelho estrategicamente bem
localizado no contexto das acessibilidades rodoviarias da
Regido de Aveiro, uma vez que se encontra na
confluéncia das principais autoestradas nacionais,

nomeadamente, da Al (Lisboa — Porto), da A25 (Aveiro
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— Vilar Formoso) e da A29 (Estarreja — Vila Nova de
Gaia).

A ZI de Albergaria-a-Velha esta localizada junto ao né
de cruzamento destes eixos, dispondo de oOtimas
condi¢des de acessibilidade e circulagdo a rede rodoviaria
estruturante. A sua localizagdo e a inscri¢do das vias
estruturantes garantem a prote¢do do centro urbano de

Albergaria-a-Velha relativamente ao trafego de pesados.

Sera ainda de considerar a introdug¢do de um parque de
estacionamento para veiculos pesados na ZI de
Albergaria-a-Velha, para reforcar a oferta de

estacionamento deste tipo de veiculos neste polo.

Na cidade de Albergaria-a-Velha estdo sinalizados alguns
lugares reservados ao estacionamento de cargas e
descargas, nomeadamente junto ao Mercado Municipal,
ao terminal rodovidrio ¢ na Rua Dr. Brito Guimares.
Propde-se reforcar esta oferta a outras vias de forte
atividade comercial, destacando-se entre estas a Av.
Napoledo Luis Ferreira Le@o, a Alameda 5 de Outubro, a

Rua de Santo Antdénio, no Largo de 1.° Dezembro e na

rotunda do monumento do bombeiro.

LN |

Av. Napoledo Luis Ferreira Leﬁo-

Também no caso do concelho de Albergaria-a-Velha ¢

recomendavel a cria¢io de um grupo de trabalho que

discuta as medidas de acessibilidade logistica a criar e
melhorar no concelho, nomeadamente para melhorar a
acessibilidade e estacionamento no interior do perimetro

da propria zona industrial.

K.5.3. Anadia

No concelho da Anadia existem diversas zonas
industriais, algumas concentrando um  numero
relativamente elevado de trabalhadores, mas todas com
uma dimensdo territorial pequena. A Figura 131
apresenta a localizagdo das principais zonas industriais

do concelho.

Figura 131 — Anadia: Zonas industriais e Centros
Empresariais

Algumas das ZI estdo localizadas ao longo do eixo do
IC2 (e.g., ZI da Malaposta) ou proximas deste eixo. A ZI
de Anadia Sul (onde estdo presentes as grandes empresas
da industria cerdmica, como a Pavigrés e a Sanitana) ¢ o
ponto de maior concentracdo de industria do concelho,
localizando-se a sul do centro urbano, junto a EM619,

gerando um elevado fluxo de pesados. Esta zona
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industrial possui boas acessibilidades a EN1/IC2.

As ZI de Malaposta, ZI de Alfeloas e ZI de Avelas de
Caminho também se encontram muito proximas da
EN1/IC2, localizando-se a norte da cidade de Anadia. A
Z1 de Alfeloas beneficiou da construgdo recente da
variante 2 EN235, que estabelece ligagio entre as areas a
sudeste e norte do centro urbano sem implicar o
atravessamento do mesmo. Neste caso, propde-se a
melhoria da sinalizacdo direcional de modo a tornar
claros os desvios de trafego, evitando o atravessamento

da cidade.

A autoestrada mais proxima destas trés zonas industriais,
assim como das ZI de Paraimo e ZI de Amoreira de
Gandara, ¢ a Al, mas para aceder a esta via é necessario
percorrer a ENI1/IC2 numa extensdo consideravel,
obrigando ao atravessamento de diversos aglomerados.
Nesse sentido a cria¢do de um no6 de autoestrada na Al
junto a ZI de Amoreira de Gandara (e ZI de Vila Verde
em Oliveira do Bairro) em conjunto com a construgdo de
uma via de ligagdo a EN235 num no proximo a ZI de
Malaposta iria evitar estes atravessamentos e contribuiria
inequivocamente para a melhoria da acessibilidade
logistica, quer para as ZI do concelho de Anadia como de

Oliveira do Bairro.

No centro de Anadia apenas foi identificado um lugar de
estacionamento reservado a operagdes de carga ¢
descarga junto ao edificio da junta de freguesia de
Arcos'™. Neste sentido, propde-se o alargamento da

demarcacio dos lugares reservados a cargas e

104 Esta informagéo foi obtida através do levantamento da oferta (e
procura) do estacionamento realizados na fase de Caracterizagéo e
Diagnostico Multimodal do PIMT-RA.

-
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descargas, nomeadamente, junto ao mercado, na Praca
do Municipio, na Av. das Laranjeiras e, também, nas

proximidades a Rua Julio Maia.

A reserva de estacionamento para cargas e descargas
junto a Rua Julio Maia ¢ justificado pela proposta de
restri¢do da circulag@o de veiculos nesta via. Assim, seria
disponibilizada uma oferta de estacionamento para cargas

e descargas acessivel nos periodos em que ndo ¢

permitida a circulag¢do rodoviaria nesta via pedonal.

Rua Jilio Maia., no centro urbano de Anadia

K.5.4. Aveiro

A Figura 132 apresenta a localizagdo das zonas

industriais e centros empresariais de Aveiro.
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Figura 132 — Aveiro: Zonas industriais e Centros
Empresariais

N7\

EN230

Zi'de 'Elxo;Monto"
Eixe

/ ‘Lig. Aveiro-Agueda

N

A7

A industria de Aveiro concentra-se sobretudo na area
nordeste da cidade, na Zona Industrial de Esgueira-

Taboeira e junto a area industrial de Cacia.

A ZI de Esgueira-Taboeira ¢ uma das principais areas
industriais da Regido contando com mais de 100
empresas. A ZI de Cacia, também de dimensio relevante,
deve a sua importancia a possibilidade de integracdo do
transporte ferroviario na cadeia logistica, o qual permite a

combinagdo modal mais eficiente/sustentavel no

-
G:- -
-8

transporte de mercadorias.

Area Industrial de Cacia, acessibilidade a rede ferrovidria

Esta zona do concelho dispde de uma acessibilidade
rodoviaria excelente oferecida pela proximidade a A25,
mas esta ¢ prejudicada pela existéncia de
congestionamentos frequentes nas vias de acesso,

sobretudo na EN109105,

Nesse sentido propde-se a concretizacdo das seguintes

propostas de melhoria da acessibilidade a esta zona:

e Requalificacio urbana do corredor da EN109
(com a proibi¢do de viragens a esquerda e o

ordenamento do estacionamento marginal);

e Criacio de uma nova ligaciio rodoviaria entre
a EN 109 (e particularmente a plataforma de
Cacia) e a A25.

A construciio da ligacdo rapida entre Aveiro e Agueda
melhorara substancialmente as ligagdes entre estes dois
concelhos (e também com a zona sul de Albergaria-a-
Velha), a0 mesmo tempo que potenciara a ligagdo a Al,
beneficiando a acessibilidade as areas industriais de Eixo,

Oliveirinha e Granja de Baixo.

105 Neste corredor existem periodo em que passam cerca de 100

veiculos / hora / sentido.
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Outra das zonas que ¢ especialmente sensivel é a ZI de
Mamodeiro, uma vez que junto a esta se localiza o
principal acesso rodoviario a Al, o qual ¢ essencial para
organizar o trafego gerado pela ZI de Mamodeiro, mas
também pelas principais zonas industriais de Oliveira do
Bairro e por algumas das zonas industriais de Agueda.
Neste ambito, a proposta de insercio do né da Al na
proximidade da Amoreira da Gandara e Vila Verde
permitira  descongestionar os acessos ao nd do

Mamodeiro.

De modo a evitar a circulagdo de pesados no centro da
cidade, o Regulamento das Operagdes de Carga e
Descarga de Mercadorias na Cidade de Aveiro ndo
permite a circulagdo a veiculos com peso superior a 3,5
Ton no interior desta. Esta medida de restricdo da
circulacdo de veiculos pesados de mercadorias na cidade
tem um impacto significativo na qualidade de vida e
mobilidade do centro urbano, uma vez que contribui
positivamente para a reducdo da inseguranca rodovidria,
ruido e niveis de poluicdo do ar. Propde-se todavia o
reforco da divulgacdo destas regras, de modo a
encaminhar os veiculos para a rede apropriada através da

melhoria da sinalizacfo direcional.

Este regulamento estabelece ainda que nas vias pedonais
sdo proibidas as operagdes de cargas e descargas entre as
10:00 e as 20:00, de modo a evitar a coexisténcia de

clientes e veiculos de abastecimento.

As operacgdes de carga e descarga podem ser realizadas
fora deste periodo, assegurando o cumprimento do
Regulamento  Municipal em matéria de ruido,
nomeadamente junto a edificios habitacionais. Como o
horario de abastecimento acaba por estar limitado ao

periodo entre as 08:00 e as 10:00 da manha, propde-se a

criaciio de alternativas sustentaveis no abastecimento

dos estabelecimentos comerciais localizados nas zonas

pedonais.

: 21223
Via de circulacdo pedonal em Aveiro
Para tal existem varias opgdes possiveis, desde a
distribui¢do apoiada em carrinhos de mdo ou em
pequenos veiculos elétricos. Mas uma das opgdes que
pode ser estudada (e que foi também preconizada para
Agueda e Ovar) passa pelo transporte de mercadorias
utilizando bicicletas de carga, como ja se pratica nos

centros urbanos de muitas cidades europeias.

Complementarmente é fundamental criar
estacionamento para cargas e descargas na
proximidade destas vias pedonais, de modo a facilitar

estes processos de transferéncia.

Por tltimo, recomenda-se a criacio de um grupo de
trabalho que reflita sobre quais os principais desafios
que se colocam a atividade logistica de Aveiro
(componente econdmica ¢ urbana) de modo a identificar
outras medidas de melhoria que podem ser
desenvolvidas. No caso concreto de Aveiro é importante
que este grupo integre para além da propria CM, a CP

Carga e o Porto de Aveiro, no sentido de promover uma
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maior pratica intermodal no transporte de mercadorias

nas ligagdes ao exterior.

K.5.5. Estarreja

Estarreja ¢ um dos municipios mais sensiveis a
necessidade de controlar a circulagdo e estacionamento
dos veiculos pesados de mercadorias, ja que convive em

pleno centro da cidade com os constrangimentos

associados a intensa passagem dos pesados.

Intensa circulagdo de veiculos pesados de mercadorias nas vias
urbanas de Estarreja

No sentido de controlar o volume de pesados, Estarreja
elaborou a “Postura Municipal de Transito do Concelho
de Estarreja” (PMTCE), de acordo com a qual ¢ proibido
o atravessamento do centro urbano de Estarreja para
veiculos de mercadorias e mistos com peso superior a 10
toneladas, sendo as cargas e descargas apenas permitidas

na via publica se ndo houver alternativa possivel.

Esta proibi¢do tem tido um sucesso limitado porque os
pesados tém procurado “fugir” ao pagamento das
portagens nas ex-SCUT, a zona industrial estd muito
proxima do limite norte da cidade de Estarreja e esta € a
unica alternativa de ligagdo para os pesados com

proveniéncia na ZI do Bunheiro (concelho da Murtosa).

No sentido de minimizar os impactes do trafego de

pesados ¢ fundamental assegurar que sdo adotadas as
medidas necessarias para transferir estes fluxos para a
rede estruturante (medida que deve ser fundamentada
com base nas necessidades da regido), mas para
minimizar os constrangimentos identificados propde-se o
prolongamento da EN224 até a EN109-5 (via circular

nascente a Estarreja).

Importa referir que a construgdo do ramal ferroviario de
ligagdo ao Porto de Aveiro contribuiu para transferir para
0o comboio parte das mercadorias necessarias ao
funcionamento da  Quimiparque (algumas delas
perigosas), com vantagens significativas do ponto de
vista ambiental e econdmico para os concelhos de flhavo,
Aveiro e Estarreja. Esta transferéncia deve ser potenciada
o mais possivel, de modo a aliviar a pressdo sobre a
rodovia e a reduzir os impactes ambientais desta

atividade.

Tendo presente o forte dinamismo industrial do concelho
e os impactes desta atividade na circulagdo das areas
urbanas, propde-se a criacio de um grupo de trabalho
com os principais atores do setor (no qual deve estar
presente a autarquia da Murtosa), de modo a que em
conjunto, sejam identificados os principais problemas de
acessibilidade logistica e encontradas as solu¢des mais

adequadas.

K.5.6. llhavo

Ilhavo ¢ um dos concelhos em que o movimento de

338



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro -ﬁ s
PT

FASE 3: Planos de Agao

pesados € mais intenso'%, uma vez que nele se localizam,
entre outros, as instalagdes do Porto de Aveiro (na

Gafanha da Nazaré).

O Porto de Aveiro apresenta muito boas acessibilidades a
rede rodovidria estruturante, nomeadamente através da
EN109-7 que contorna ¢ estabelece fronteira entre o
Porto e a area de Gafanha da Nazaré, mas sobretudo

porque tem uma ligacdo direta a A25.

Plataforma logistica do Porto de Aveiro

As areas industriais de {lhavo, nomeadamente a ZI da
Mota e de Ervosas (mas também a Fabrica da Vista
Alegre), apresentam boas acessibilidades a rede viaria
estruturante ¢ em qualquer uma delas ¢ possibilitado o
acesso a rede de autoestradas sem atravessamento de
centros urbanos. A ZI de Mota estd muito préoxima da
A25 tendo sido construida a Variante das Bichaneiras
para apoio ao escoamento de trafego; para a Fabrica da
Vista Alegre existe a Via da Vista Alegre que permite
direcionar o trafego para a Via da Malhada ou para a
Estrada da Mota; e a ZI de Ervosas esta proxima da Al7
através da EM58S.

E importante impedir o atravessamento de veiculos
pesados no centro da cidade de Ilhavo e garantir o seu

encaminhamento para a rede vidria envolvente (variantes

106 Nas contagens realizadas na Av. dos Bacalhoeiros foi possivel
contabilizar cerca de 60 veiculos pesados de mercadorias por hora,

no periodo de ponta da tarde.

QR
!

da Vista Alegre, Malhada, Lavegadas); como tal,
recomenda-se a proibicio de atravessamento direto
pela EN109 em direciio a Aveiro por parte dos veiculos

pesados.

Neste contexto, refira-se que o trafego de pesados gerado
pela ZI de Vagos também atravessa o territério de ilhavo
(quando tem destino a norte), propondo-se que estes
fluxos sejam encaminhados para a Estrada Florestal

o

n® 1, para a qual estd a ser considerada a sua
requalifica¢do e que, em conjunto com o conjunto de vias
que se propdem para o concelho de Vagos, constituirdo a
chamada ligacdo A25 / ZI da Mota / ZI de Vagos / A17
que permitird o encaminhamento dos fluxos rodoviarios

(dos quais o respeitante aos veiculos pesados ndo ¢ de

todo despiciente) para o IP5/A25 ¢ o IC1/A17.

Em {lhavo, a oferta de estacionamento para cargas e
descargas ¢ reduzida (apenas foram identificados 6
lugares de estacionamento na envolvente ao Centro
Cultural), propondo-se por isso 0 aumento da oferta de
estacionamento para cargas e descargas, nos seguintes

locais:

e Em flhavo na Av. 25 de Abril, Av. Mario
Sacramento, Praga da Republica e Rua

Arcebispo Pereira Bilhano; e,

e Na Gafanha da Nazaré, ao longo da Av. José

Estevao.

Recomenda também a criagdo de um grupo de trabalho
que reflita e estruture as agdes necessarias para melhorar
a acessibilidade dos fluxos de pesados. Este grupo deve
integrar representantes da CP Carga e do Porto de
Aveiro, no sentido de promover um maior dinamismo no

transporte intermodal de mercadorias.
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K.5.7. Murtosa

Face aos concelhos de maior dimensdo populacional da
regido de Aveiro, a voca¢do industrial da Murtosa é
moderada, estando esta atividade concentrada sobretudo

na Zona Industrial do Bunheiro.

A Zona Industrial do Bunheiro localiza-se a norte do
centro da Murtosa e apresenta uma deficiente
acessibilidade as redes rodoviarias estruturantes porque
os movimentos de pesados sdo realizados sobretudo pela
utilizagdo da EN109-5, implicando o atravessamento do

centro de Estarreja.

De modo a melhorar a acessibilidade a este polo
industrial e a evitar a circulacido de pesados no centro de
Estarreja propde-se o prolongamento da EN224 desde a

Estrada do Pardilhé (em Estarreja) até a EN109-5.

Dos levantamentos de estacionamento realizados na Fase
I do PIMT-RA'" foi possivel constatar a existéncia de
estacionamento de cargas e descargas junto ao Mercado
de Murtosa, na Rua dos Percursores. Mas, porque ndo
existem outras areas comerciais de grande significancia,
considera-se ndo se justificar a expansdo deste tipo de

oferta.

K.5.8. Oliveira do Bairro

Oliveira do Bairro ¢ um dos concelhos em que o setor
industrial tem um peso mais significativo verificando-se
que as zonas industriais estdo localizadas em diversos

pontos do territdrio.

107 Relatorio de Caraterizagdo e Diagnostico Multimodal.

TiS
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Figura 133 — Oliveira do Bairro: Zonas industriais e Centros Empresariais

A principal zona industrial ¢ a ZI de Oia, localizada a
norte do concelho. Este polo apoia-se na EN235 e dispde
de boa acessibilidade rodoviaria a rede de autoestradas,
através das vias que servem a ZI de Mamodeiro em

Aveiro.

Apoiadas na Estrada de Vila Verde estao localizadas duas
outras zonas industriais importantes para o concelho,
respetivamente a ZI de Oliveira do Bairro e a ZI de Vila
Verde. Apesar da proximidade a autoestrada Al, estas ZI
ndo sdo servidas diretamente por esta, sendo o trafego
rodoviario por elas gerado obrigado a percorrer a EN235
para aceder a rede rodoviaria estruturante. Neste
contexto, a proposta de construcio de um né de
autoestrada na Al entre a ZI de Vila Verde ¢ a ZI de
Amoreira de  Gandara, apresentaria  beneficios

consideraveis para a acessibilidade rodovidria a estas

zonas industriais.

Zona industrial de Oliveira do Bairro

Refira-se ainda que o fluxo gerado pela ZI de Oliveira do
Bairro (a Este) tem de atravessar a cidade, no caso de
querer aceder a Al (pela EN235), mas a dimensdo desta
ZI ndo justifica a introdugdo de solu¢des rodoviarias

alternativas.

Ja a ZI de Bustos, mais proxima da A17/IC1, mas que
gera um intenso volume de trafego de pesados em

dire¢io a Agueda, implica o atravessamento da cidade,
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pelo que € importante a construgdo da variante a EM596,
prevista na revisdo do PDM de Oliveira do Bairro, ja que
esta melhora a liga¢do ao IC2. Enquanto esta via ndo for
construida, e mesmo apos a sua realizag¢do, recomenda-se
a melhoria da sinaliza¢do de encaminhamento para a rede
estruturante em todos os acessos ao centro urbano de

Oliveira do Bairro.

Tal como a ZI de Bustos, a ZI de Palhaga estd mais
proxima do concelho de Vagos, e por isso os atuais
acessos a rede estruturante sdo sobretudo garantidos pela
A17/IC1. Note-se contudo que os percursos com diregido
a Al17/IC1 destas duas zonas industriais obrigam ao
atravessamento de aglomerados urbanos (ja em Vagos),
pelo que também neste caso existem vantagens

associadas a construgdo da variante 8 EM596.

No centro urbano de Oliveira do Bairro, as operagdes de
carga e descarga ndo tém reserva de lugares dedicados;
nesse sentido propde-se a sua introdugio, particularmente
nas vias onde se concentram a maior parte dos
estabelecimentos comerciais, destacando-se entre estas, a
Av. Dr. Abilio Pereira Pinto, a Rua Conde Ferreira, a Rua
Candido dos Reis / Travessa Dr. Abilio Pereira Pinto e a

Rua dos Colégios.

A semelhanca de outros concelhos com forte vocagdo
industrial recomenda-se a criagdo de um grupo de
trabalho que promova a discussdo sobre quais as
iniciativas  mais adequadas para aumentar a
competitividade econémica e, a0 mesmo tempo melhorar
a qualidade do espago urbano. Este grupo devera integrar,
entre outras entidades, a ACIB (Associagdo Comercial e

Industrial da Bairrada).

K.5.9. Ovar

Ovar é também um dos concelhos que apresenta um
importante dinamismo empresarial e industrial, gerando
um elevado volume de trafego rodovidrio de mercadorias,
ainda que beneficie também da possibilidade de

utiliza¢do do transporte ferroviario.

A ZI de Ovar ¢ uma das trés maiores areas industriais da
Regido de Aveiro e possui boas condigdes de
acessibilidade a rede estruturante, ja que a EN327
permite o acesso direto a A29. Ainda assim importa
referir que na EN327, junto a Zona Industrial de Ovar,
foram contabilizados mais de 100 veiculos pesados de
mercadorias por hora, nos periodos de maior intensidade

de trafego.

Também a ZI de Torre-Esmoriz possui bons acessos a
A29 através da Rua da Estrada Nova, garantindo o facil
escoamento da produgdo de téxteis, calcado e plasticos

aqui produzidos.

Ja a localizagdo da Zona Industrial de Cortegaca ¢ da
Lusotufo obriga a que o trafego de pesados percorra a
EN109 e a EM527 para aceder a A29. A EN109 ¢ uma
via fundamental que atravessa o concelho de Ovar de
Norte a Sul, de Valega a Esmoriz, com atravessamento
da ZI de Ovar e da ZI de Cortegaga. Todavia, na maior
parte do seu tragado esta via ndo tem capacidade para os
volumes de pesados atuais, pelo que, neste contexto, ¢
fundamental promover o encaminhamento dos veiculos
pesados das zonas industriais para a rede estruturante
através da melhoria da sinalizacio de
encaminhamento, evitando o atravessamento dos

aglomerados urbanos ao longo da via (nomeadamente do

centro de Esmoriz).

342
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EN109 em Ovar

Na cidade de Ovar propde-se a criacdo de um sistema
de apoio ao abastecimento dos estabelecimentos
comerciais do centro, sobretudo nas vias pedonais. A
semelhanga do preconizado para Aveiro e Agueda
propde-se que este sistema seja apoiado em bicicleta de

carga ou pequenos veiculos elétricos.

Complementarmente ~ propde-se a  reserva  de
estacionamento para cargas e descargas junto as zonas
onde ndo é possivel a circulagdo rodoviaria. No restante
territorio, a oferta de estacionamento é adequada face as

necessidades sentidas.

Finalmente, também em Ovar se propde a criacdo de um
grupo de trabalho vocacionado para refletir e
identificar os principais pontos de melhoria relativamente

a organizagdo da acessibilidade as zonas industriais.

K.5.10. Sever do Vouga

Sever do Vouga enquadra uma posi¢do de maior
isolamento face aos restantes concelhos da Regido de
Aveiro, o que traduz a sua posicdo mais excéntrica face
aos restantes concelhos da Regido de Aveiro, o menor
potencial demografico e a existéncia de uma orografia

mais acidentada.

-
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Este concelho possui duas zonas industriais importantes
que geram trafego rodovidrio pesado suficiente para que
sejam consideradas medidas de organizacdo da

acessibilidade logistica — vide Figura 134.

Figura 134 — Sever do Vouga: Zonas industriais e
Centros Empresariais

A Zona Industrial de Cedrim, assim como o novo projeto
Vouga Park, localizam-se muito préximo da area de
influéncia da EN328, a qual corresponde a principal via
de acesso a A25. Estas duas zonas estdo melhor
localizadas do que a Zona Industrial dos Padrdes, que se
encontra a cerca de 13 quildmetros da autoestrada, e cujo
trafego rodoviario tem obrigatoriamente que atravessar

varios aglomerados urbanos de Sever do Vouga até
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chegar a A25, nomeadamente, o proprio centro urbano da

sede de concelho.

De modo a melhorar a acessibilidade rodoviaria de Sever
do Vouga sera de equacionar a concretizagdo do projeto
de ligacio do tracado do IC35 (Vale de Cambra — Sever
do Vouga), o qual permitiria estabelecer uma ligago
mais adequada entre a Zona Industrial dos Padroes ¢ a
A25, resolvendo as dificuldades anteriormente referidas.
Note-se que um dos principais produtos fabricados nesta
zona industrial so torres eolicas, cuja dimensdo exige o

transporte em veiculos de grande dimensao.

Tragado sinuoso da EN328 em Sever do Vouga

Tendo em consideragdo o contexto economico atual (e
nos proximos anos) admite-se que ndo serda possivel

construir este Itinerario Complementar no prazo de

vigéncia do PIMT-RA, e por isso deve-se procurar que o
trafego rodovidrio de pesados seja o menos intrusivo
possivel para o centro de Sever do Vouga. Para tal,
propde-se a  melhoria da  sinalizacio de
encaminhamento dos pesados para a EN328, que
proporciona o acesso a ZI através do desvio ao centro da
vila (mas ainda passando junto aos novos

empreendimentos desportivos e Parque Escolar).

Existe estacionamento reservado para cargas e descargas
no centro de Sever do Vouga, nomeadamente na Rua do
Comércio, na Rua das Leiras e Rua da Igreja, e junto ao
restaurante/residencial “O  Corti¢o”. Contudo, pela
pressiio que se verificou nos levantamentos, propde-se o
reforco da oferta de estacionamento para cargas e
descargas no Largo de Sdo Bras e junto ao cruzamento
entre a Rua do Jardim e a Av. Comendador Augusto

Martins Pereira.

K.5.11. Vagos

Vagos possui duas zonas industriais de maior dimensao,
respetivamente a Zona Industrial de Vagos e o Parque

Empresarial do Soza.
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Figura 135 — Vagos: Zonas industriais e Centros Empresariais

Variante poonto A EN109

SN

Ligagido A25/ Z1 da Moln ! ZI de Vogo- A7

O Parque Empresarial do Soza (ainda a ser ocupado)
localiza-se numa zona com boa acessibilidade rodoviaria,
j& que se encontra muito proximo da A17 e o seu acesso
ndo implica o atravessamento de qualquer aglomerado

urbano.

Pelo contrario, a Zona Industrial de Vagos estd mais
afastada dos principais eixos rodoviarios, ja que o seu
unico acesso direto ¢ a EM593. O caminho mais direto
para aceder a rede rodovidria estruturante (A17) obriga
ao atravessamento do centro urbano de Vagos, sendo que
ndo existe qualquer outra alternativa para o trafego que se
dirige para Sul. Como tal, ¢ importante que seja dada
prioridade a criacio de variantes ao centro de Vagos
descritas em sede do PDM e ja referidas no ambito
deste estudo, por forma a evitar que a circulagio de

pesados atravesse uma das principais areas do concelho.

-
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Nas ligagdes a Norte, existem duas alternativas ao
atravessamento do centro, as quais devem ser
sinalizadas de modo adequado tendo em vista o

encaminhamento/desvio do trafego de mercadorias:

e A poente pela Rua de Cantanhede em direcdo a

EM590 e,

e A nascente pela Estrada Florestal n° 1. Esta é a
mais adequada pelo seu perfil transversal, mas
também devido ao menor atravessamento de
aglomerados urbanos; o encaminhamento dos
veiculos para este percurso permite ainda o
acesso direto ao IP5/A25 e a proximidade ao
Porto de Aveiro. Refira-se que esta via sera
beneficiada em toda a sua extensdo no concelho de

flhavo.

Note-se que existe também a possibilidade de melhorar a
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acessibilidade destas zonas industriais a Al, através da
construcdo da nova via intermunicipal de ligacdo ao nd

de Mamodeiro.

Ainda no ambito da logistica urbana, propde-se a
expansdo das zonas de estacionamento reservado para
cargas e descargas no centro de Vagos, nomeadamente na
Rua Padre Vicente Maria da Rocha e Rua Céandido dos

Reis.

K.5.12. Em sintese

A Tabela 39 apresenta a sintese das propostas que foram
consideradas em cada concelho. Estas propostas refletem
a op¢do clara de promover a acessibilidade aos principais
logisticos e a0 mesmo tempo promover a qualificagdo da
atividade logistica nos principais centros urbanos de cada

um dos concelhos.

TiS
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Tabela 39 — Sintese das propostas de logistica urbana
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K.6. Estacionamento

O estacionamento ¢ outra das areas fundamentais de
interven¢do quando se procura promover uma mobilidade
mais sustentdvel, uma vez que este constitui um
importante instrumento no processo de gestdo e controle
da procura de transporte individual (tendo em conta as
diferentes variaveis passiveis de promover esse controle:

quantidade, prego, periodo de permanéncia).

Com o objetivo geral de “Promog¢io da mobilidade
sustentavel” apresentam-se assim nos pontos seguintes as
acdes desenvolvidas a luz das linhas de orientagdo
estratégica enunciadas no relatério da Fase 2 “Construcéo

de Cenarios, Condicionantes e Objetivos Especificos”.

Restringir a oferta de estacionamento publico nas

cidades de maior dimenséo

As cidades/vilas de maior dimensdo tém a tendéncia de
concentrar um grande numero de viagens diurnas, quer
por motivos de trabalho ou estudo, quer por motivos
pessoais como saude, compras ou lazer. Estes dois
conjuntos de motivos traduzem comportamentos muito
distintos na procura de estacionamento e devem ser

tratados de formas diferentes:

e Privilegiando o estacionamento ocasional e de
curta/média duragdo nos locais mais proximos dos

polos geradores e, em contrapartida,

e O estacionamento de longa duragdo em localizagdes

mais periféricas.

No sentido de concretizar esta estratégia, ¢ com enfoque
numa agdo promotora de uma maior sustentabilidade,

deve-se controlar a oferta de estacionamento ptiblico

nas areas mais centrais das principais cidades e vilas,
sobretudo as que apresentam uma maior utilizagdo do

automovel.

Este controle pode ser exercido através de uma politica
de reducio da oferta (quantidade) ou através de uma
politica de aumento da rotacio do estacionamento, seja
pelo preco (tarifagdo ou aumento das tarifas praticadas),
seja pelo tempo maximo de permanéncia permitido em
cada lugar (que pode ser resultado de uma politica de
tarifacdo agravada ao longo do tempo ou simplesmente

da imposi¢do de um tempo de permanéncia maximo).

Conforme se constatou na fase de caraterizacdo e
diagndstico, na Regido de Aveiro verifica-se a utilizagao
generalizada do automoével, pelo que se recomenda a
restricio da oferta de estacionamento publico nos
principais centros urbanos, nomeadamente, em Agueda,
Aveiro, [lhave e Ovar, onde mais de 70% do total das
viagens sdo realizadas em automovel e onde a taxa de
motorizagdo da populagdo residente € superior a cerca de
500 veic./1000 hab. Note-se contudo que este tipo de
acdo tem de ter em consideragdo os niveis de
acessibilidade em transporte publico existentes na
cidade/vila, uma vez que ndo se pode restringir a
realizagdo de viagens em automdvel se ndo existirem

outras alternativas de transporte.

Avaliar a relevancia de tarifacio do estacionamento

em centros urbanos de média dimenséo

Quando se pretende aplicar uma politica de aumento da
rotacdo do estacionamento introduz-se, normalmente, a
tarifacdo da oferta de estacionamento. Note-se contudo
que, apesar da maioria dos centros urbanos possuirem

areas mais procuradas, habitualmente correspondentes as
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zonas onde se encontram 0s principais equipamentos,
nem todos tém dimensio para ter uma oferta

“autossustentavel”.

A introducdo de zonas de estacionamento tarifado
implica a aquisi¢do dos parquimetros, e a respetiva
manuten¢do, as quais apenas se justificam caso a oferta
de estacionamento tenha uma dimensdo razoavel e seja
garantido o cumprimento do pagamento por parte da

procura.

Sete dos municipios da Regido de Aveiro possuem zonas
de estacionamento tarifado na via publica nos seus
centros urbanos, sendo que apenas em Agueda ¢ Aveiro
a dimensdo da oferta de estacionamento tarifado ¢

significativa.

Tendo em vista uma otimizagdo dos custos envolvidos
com a implementagdo destes sistemas, recomenda-se que,
em concelhos onde a oferta de estacionamento ¢ inferior
a 300 lugares, o estacionamento tarifado seja gerido por
uma entidade intermunicipal que exerca funcdes de
gestio e fiscalizacio do estacionamento na via publica
nestes municipios. Esta proposta permite uma melhor
gestdo de recursos, possibilita a rotatividade dos fiscais
(diminuindo os “vicios de zona”), a otimizagdo dos
meios/mecanismos de recolha e a necessidade de um

unico centro de coordenagdo/apoio.

No caso de ser criada esta entidade intermunicipal, o
sistema de estacionamento tarifado pode eventualmente
ser alargado a outros centros urbanos, nomeadamente a

Albergaria-a-Velha ou Oliveira do Bairro.

Uma das medidas que contribui para uma maior
aceitabilidade desta medida passa pela transferéncia

direta (e divulgacdo desta opc¢do) das receitas do

estacionamento  tarifado para  projetos que
contribuam para uma mobilidade mais sustentavel,
como, por exemplo, a constru¢do de passeios ou

ciclovias.

Aumentar as competéncias de gestio e fiscalizacio do

estacionamento na via publica

O incumprimento do pagamento do estacionamento ¢ um
dos principais fatores que contribui para o fracasso das
solugdes de estacionamento tarifado, uma vez que, além
de debilitar financeiramente o sistema, fragiliza a medida

de intervencao.

Regra geral, os municipios contratam uma empresa para
a gestdo e fiscalizagdo do sistema de estacionamento, a

qual pode ser municipal (ou intermunicipal) ou privada.

Todavia, as competéncias associadas a esta transferéncia
de poder compreendem normalmente apenas a denuncia
da infracdo ¢ ndo a capacidade de autuar, bloquear e
rebocar, sendo estas agdes da responsabilidade de uma
entidade de seguranga publica; o que, por um lado, exige
o entendimento de duas entidades diferentes e, por outro,
envolve uma  entidade que detém  outras
responsabilidades de maior urgéncia social e que, muitas
vezes, ndo dispde de recursos humanos suficientes para
garantir uma presenca constante e imediata na autuag@o

do estacionamento.

Desta forma, recomenda-se que as empresas que gerem
e fiscalizam o estacionamento tarifado na via publica
tenham também capacidade para autuar os veiculos
que se encontram em incumprimento, através de uma

de duas possibilidades de intervengdo:

e Autuacio no espaco de exploracio (oferta de
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estacionamento tarifada na via publica), o que
permite que veiculos que se encontrem em
transgressdo do cumprimento de tarifa sejam
multados, bloqueados e/ou rebocados;

e Autuacido em todo o espaco publico, permitindo,
nas imediagdes da area onde se pratica uma politica
de estacionamento tarifado, multar, bloquear e
rebocar todos os veiculos que se encontrem
estacionados fora dos limites de permissdo de

estacionamento.

Na Regido de Aveiro, apenas duas empresas dedicadas a
exploracdo de estacionamento tarifado na via publica
possuem competéncias para autuar; nomeadamente, a
MoveAveiro, no concelho de Aveiro, e a Resopre, no
concelho de Agueda, tendo esta possibilidade sido

considerada muito recentemente em ambos os concelhos.

Formalizar o estacionamento na via publica

Por muito eficaz que seja a fiscalizacdo num centro
urbano, o estacionamento ilegal estd sempre presente,
quer em locais que ndo prejudicam a circulacdo
rodovidria ou pedonal (tipo 1), quer em locais que as
prejudicam (tipo 2). Esta situag@o ocorre habitualmente
por os condutores entenderem ter o direito de imobilizar
o veiculo no local que pretendem, por saberem que ndo
serdo penalizados pela infragdo ou, ainda, por ndo existir
qualquer possibilidade de estacionamento legal nas

proximidades do ponto de destino.

No sentido de reduzir a pratica de estacionamento ilegal,
os municipios estdo mais aptos a intervir nas duas ultimas
razdes apontadas (se bem que também podem realizar
campanhas com vista a alteragdo de comportamentos): no

primeiro caso, através de uma maior fiscalizagdo e, no

segundo caso, através da formaliza¢do de uma oferta de

estacionamento.

Recomenda-se que seja dada prioridade a formalizacédo
do estacionamento nas dreas com maior pressio e em
que nido exista uma oferta de estacionamento
disponivel, apesar da solu¢do mais facil ¢ menos onerosa
ser, habitualmente, a formalizagdo da oferta de
estacionamento em locais onde ocorre uma procura de
estacionamento ilegal do tipo 1, pela existéncia de
disponibilidade de espago. Esta formalizag¢ao da oferta de
estacionamento poderd passar pela marcagdo do
estacionamento nas zonas de maior pressdo mas também
pela introducdo da oferta em vias ou bolsas localizadas

na envolvente.

A praética de estacionamento ilegal na via publica ¢ muito
frequente em todos os centros urbanos da Regido de
Aveiro (mais de 21 mil veiculos em situagdo ilegal e uma
taxa de ilegalidade média de 43%), verificando-se que as
taxas de ilegalidade mais elevadas ocorrem na Murtosa e
em Vagos. Contudo, quando se analisam valores
absolutos é em Aveiro, ilhavo e Ovar que se encontra o

maior nimero de veiculos estacionados de forma ilegal.

Refira-se que no caso destas cidades nio se recomenda o
reforco da oferta de estacionamento, mas sim o seu
controle apertado, de modo a promover a utilizacdo de

outros modos mais sustentaveis.

Participar nos modelos de gestio dos parques de

estacionamento de acesso piublico

Tendo como objetivo promover o estacionamento na via
publica para viagens de curta duragdo e o estacionamento
em parques de acesso publico para as viagens de maior

duragdo ¢ fundamental que as tarifas de estacionamento



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Ti s
PT

FASE 3: Planos de Agao

praticadas na via publica sejam superiores as tarifas

praticadas em parques de estacionamento (tarifados).

Para tal, propde-se introduzir esta regra nas novas
concessdes de parques de estacionamento. Para
resultados mais imediatos, ¢ no caso dos concelhos em
que a oferta em parque ¢ relativamente importante,
recomenda-se a criacio de um grupo de trabalho em
que 0 municipio e as empresas que exploram os
parques de estacionamento estabelecam as regras
tarifarias que melhor satisfagam os principios associados

a uma mobilidade mais sustentavel.

O municipio devera ter um papel regulador, sendo
responsavel por garantir que o equilibrio de precos ndo
seja realizado somente através da subida das tarifas
praticadas na via publica, podendo ser equacionada,
numa fase de transicdo, a transferéncia das receitas da via
publica para os gestores dos parques privados como
forma de compensar uma eventual diminui¢do das

receitas.

Esta medida é particularmente interessante em Aveiro.
Em Agueda, Estarreja, [lhavo e Ovar, o numero de
parques de estacionamentos é muito reduzido e, por isso,

esta medida tem um interesse limitado.

Por ultimo, note-se que esta ¢ também uma medida que
podera beneficiar da criagdo de algumas agdes de
promog¢do a mobilidade em modos suaves e em

transportes publicos.

Introduzir sistemas de informacdo relativos a
localizacdo e disponibilidade de estacionamento em

bolsas/parques

Outra medida que visa reduzir o congestionamento nos

I::-I:I : -

centros urbanos, através do encaminhamento dos
veiculos para o estacionamento em bolsas, passa pela
introducio de sistemas de informacio que
disponibilizem aos condutores informacio relativa a
localizacdo dos parques de estacionamento e a oferta

existente em cada momento.

Estes sistemas de informag@o, que necessitam de um
sistema simples de gestdo de dados, normalmente
materializam-se em placards direcionais ¢ interativos,
colocados em pontos estratégicos no centro das cidades,
que exibem uma sinalética de orientagdo para os parques
de estacionamento com indicagdo do numero de lugares

vagos em cada parque.

Nos casos em que a procura (e/ou oferta) de
estacionamento ndo justifique esta solugdo, poderd ser
apenas disponibilizada informacdo sobre a localizacdo

das bolsas de estacionamento.

Aveiro ¢ Agueda sio cidades com caracteristicas
adequadas a introdug@o de sistemas de informagdo sobre
a disponibilidade de estacionamento; em Estarreja,
flhavo e Ovar, a reduzida dimensio da oferta em
parques torna esta medida pouco interessante no
curto/médio prazo, sugerindo-se apenas a indicagdo sobre

a sua localizag@o.

Desenvolver uma rede de parques de estacionamento

de longa duracio (Park&Ride)

Para a maioria dos residentes na regido a utilizacdo do
automovel estd presente nas suas escolhas modais
quotidianas. Todavia, é possivel diminuir a utilizacdo
do automével, promovendo a sua utilizagdo conjunta

com o transporte publico.

351
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Neste sentido, propde-se a criagdo de uma rede de
parques de estacionamento junto as principais interfaces
de transporte, habitualmente designados por Park&Ride
(P&R), os quais deverdo permitir o estacionamento de

longa duragio.

Na Regido de Aveiro, propde-se a reorganiza¢do do
estacionamento  junto as  principais  estacdes
ferroviarias, que consistem nos locais mais desejados
para solugdes de Park&Ride (ver capitulo F.2). Os
parques de estacionamento deverdo ser de utilizagdo
gratuita ou, caso se opte por introduzir uma tarifa, esta
deve ser combinada (e reduzida) de “estacionamento +

bilhete de viagem”.

7

Junto aos parques de estacionamento de P&R ¢é
importante garantir a existéncia de lugares de
estacionamento reservados a tomada e largada de

passageiros (Kiss&Ride).

Revisio das provisdes de estacionamento definidas em

PDM

Durante as ultimas décadas, e ndo apenas em Portugal
mas também em varios outros paises europeus, as
provisdes de estacionamento foram estabelecidas com o
intuito de transferir o 6nus da criagdo de uma oferta de
estacionamento para os privados, obrigando-os,
regulamentarmente, a construir minimos de oferta em

novos empreendimentos.

Sendo globalmente positiva, esta medida teve como
efeito perverso a criagdo de uma oferta de
estacionamento  privado muito  significativa que

contribuiu para induzir a motorizagao das familias.

No sentido de controlar e, se possivel, inverter este

processo propde-se a consideracdo de limites minimos de
estacionamento mais moderados e a aplicacdo de limites
maximos de estacionamento, sobretudo nos nucleos
urbanos mais centrais e melhor servidos por uma oferta

de transporte publico coletivo (atual e a criar).

Em Portugal, as provisées de estacionamento para
novos empreendimentos e reconstrucdes sdo definidas
por cada municipio e publicadas no respetivo Plano

Diretor Municipal.

Em caso de omissdo, é obrigatdrio o cumprimento dos
parametros minimos estabelecidos pela Portaria 216-
B/2008 de 3 de Mar¢o, como acontece com O0S

municipios de Albergaria-a-Velha e Sever do Vouga.

Na Regido de Aveiro, as provisdes de estacionamento
estabelecidas por cada municipio sdo bastante diversas,
existindo concelhos com dotagdes mais generosas e
outros com dotagdes mais restritivas, para os diferentes
usos do solo. Desta forma, propde-se considerar uma
soluciio mais articulada entre concelhos. Esta solugéo,
apresentada na Tabela 40, tem por base as fungdes
indicadas na Portaria 216B/2008, mas estabelece

parametros inferiores aos definidos na Portaria.

Os parametros foram desenvolvidos para 3 zonas, as
quais sdo estabelecidas em fungdo do contexto urbano e
dos critérios de acessibilidade ao servigo de transporte
publico (quanto menor a acessibilidade ao TP mais

elevada deve ser a oferta de estacionamento oferecida):

e Zonas Rurais ou Semiurbanas — 4reas com
densidades populacionais baixas, cuja oferta de TP ¢
de baixa qualidade (poucas ligagdes e frequéncia
reduzida);

e Zonas Urbanas Periféricas — areas com densidades
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populacionais médias a elevadas, que sdo servidas
pela oferta de TP mas com frequéncias intermédias.
Sdo os casos dos centros urbanos de Albergaria-a-
Velha, Anadia, Estarreja, flhavo, Murtosa, Oliveira
do Bairro, Sever do Vouga e Vagos, e da periferia
dos centros urbanos de Aveiro, Agueda e Ovar.

Acrescentam-se ainda os aglomerados urbanos de

TiS

Gafanha da Nazaré em flhavo, Esmoriz em Ovar e
Fermentelos em Agueda;

Zonas Urbanas Centrais — areas com densidades
populacionais elevadas, que contemplam varias
fungdes wurbanas e que apresentam uma boa
acessibilidade em TP (existente ou a criar). Sdo os

casos dos centros urbanos de Aveiro, Agueda e Ovar.

bela 40 — Proposta de enquadramento das provisdes de estacionamento para a Regido de Aveiro

o Portaria 216B/2008 Zonas.Rurals ou Zonas Urbanas Periféricas Zonas Urbanas Centrais
3 Semiurbanas
g_) Minimos Minimos Minimos [ Méximos Minimos [ Méximos
Usos do Solo Privado I Plblico Privado | Publico Privado | Publico I Privado | Publico Privado | Publico I Privado | Publico
Habitaggo em |a.c. <120 m? L 1 1 1 1 1 1
moradia 120m? <=a.c. <= 300m’ lug/fogo L 2 20% 15 20% 15 20% 2 20% 1 15% 2 15%
unifamiliar | ¢ 5300m?2 L 3 2 2 3 1 3
TOe T1oua.m.f.<90m’ L 1 1 1 1 1 1
Habitaga 2<= 2 L 15 15 15 2 1 2
abi .agao T2 e T3 0u 90m* <=a.m.f <120m lug/fogo | — 20% 20% 20% 20% 15% 15%
coletiva T4, T5 e T6 ou 120m” <= a.m.f <= 300m’ L 2 2 2 3 1 3
>T6 ou a.m.f >300m> L 3 2 2 4 1 3
a.c. < 1000m? L 33 3 3 3
2 __ _ 2
Comércio 1000m” <=a.c. <= 2500m lug/100m? L 4 4 4 4
5 L 6,7 6 6 6
a.c. >2500m b 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
= 2 L 3 2 2 1
Servigos a.c. <= 500m lug/100m? — 30% 30% 30% 20% 20%
a.c. >500m” L 5 4 4 2
Industria e/ou Armazéns lug/100m? L | - 1.3 l 20% l ,0’5 I 10% ,0’5 10% | ,0’3 I 10% I 2 I 10%
P |02 min=1 | [0,1, min=1 | 0,1, min=1 [0,1, min=1 | | 02 |

Tal como ja acontece com a Portaria 216B/2008, ¢
importante que se diferencie a oferta de estacionamento
de acesso publico e privado: o estacionamento de acesso
privado destina-se normalmente a residentes (em
habitag¢@o) e trabalhadores (em servigos e/ou industria),
enquanto a oferta de acesso publico estd vocacionada

para responder as necessidades dos visitantes.

O dimensionamento do estacionamento habitacional ¢
realizado em fungdo da tipologia (moradia unifamiliar ou
habitacdo coletiva) e dimensdo do fogo. Note-se que, em
todas as zonas, os minimos sdo inferiores as dotacdes da

Portaria. J4 as dotagdes maximas apenas sdo

estabelecidas para as zonas urbanas periféricas e centrais.

Para o comércio, servigos e industria estabeleceram-se

pardmetros maximos muito limitativos nas Zonas
Urbanas Centrais, dado julgar-se desejavel reequilibrar a
reparticdo modal, reduzindo a quota do transporte
individual. Ainda neste contexto, refira-se uma pratica
aplicada em algumas cidades do Reino Unido que
consiste em ndo reduzir os pardmetros de estacionamento
relativos aos servicos, mas sim taxar a oferta de
estacionamento para este efeito as empresas que
disponham de um elevado nimero de lugares de

estacionamento para os seus trabalhadores.
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K.6.1. Agueda

A cidade de Agueda possui estacionamento tarifado na
via publica e em parque. O regime tarifario nos dois tipos
de oferta ¢ adequado, ja que as tarifas médias praticadas
na via publica (0,60€/hora) sdo superiores as praticadas
nos parques (entre 0,40€ ¢ 0,50€/hora), o que promove o
encaminhamento da procura de longa duragdo para estes

ultimos.

As taxas de ocupacdo da oferta de estacionamento
tarifado ndo sdo muito elevadas, verificando-se que a
procura tende a ocupar os locais onde o estacionamento é
gratuito ou, ainda, a ocupar ilegalmente o espago publico,
de modo a evitar o pagamento. No sentido de combater
esta pratica de estacionamento ilegal no centro da cidade,
propde-se o alargamento do estacionamento tarifado nas
vias contiguas a area tarifada, nomeadamente no troco
inicial da Rua 15 de Agosto, na Praca Fernando Caldeira,
na Rua Dionisio Pinheiro, na Rua Dr. José Maria R.
Almeida, na Rua dos Bombeiros Voluntarios € na Rua

Dr. Jaime Correia de Sousa.

No médio prazo, com a implementacdo das melhorias
propostas de acesso pedonal ao parque de estacionamento
do mercado (vide ponto K.2.1), recomenda-se também a
tarifacdo do estacionamento na Rua Infantaria 28, uma
vez que os alunos e professores da ESTGA passam a

dispor de alternativa para estacionar os seus veiculos.

Ainda no que concerne ao estacionamento ilegal,
recomenda-se o refor¢o da fiscalizacdo e/ou a introdugdo
de solucdes fisicas (e.g. pilaretes, floreiras, sistemas de
controlo de acesso, etc.) que impecam esta pratica,
principalmente nos eixos recentemente requalificados,
nos quais as deslocacdes pedonais devem ser

privilegiadas, nomeadamente, a Rua Dom Adolfo

T
r:-ll.- -
-8

Portela, Rua Eng.® Julio Portela, a rua a sul da Praca do
Municipio, a Rua Luis de Camdes e a Rua José Maria
Veloso. Adicionalmente verificou-se que, de um modo
geral, as ciclovias implementadas na cidade s@o
indevidamente ocupadas por estacionamento ilegal,
situagdo que devera ser impedida, uma vez que diminui
significativamente a seguranga e o conforto das

deslocagdes em bicicleta.

No que respeita a formalizagdo dos lugares de
estacionamento, sugere-se apenas o seu ordenamento e
respetiva marcagdo no pavimento no eixo que serve a
estacdo ferrovidria, sendo para tal necessario alterar a

circulag@o rodoviaria para um sentido.

Outra das propostas desenvolvidas para o centro de
Agueda passa por promover o encaminhamento dos
veiculos para o parque de estacionamento do mercado, o
qual apresenta uma ocupagdo muito reduzida a maior
parte dos dias. A utilizagdo deste parque poderia servir
como alternativa ao estacionamento tarifado (e ilegal) na
zona alta e central da cidade. Para tal, recomenda-se a
criagdo de novas ligagdes pedonais entre a Av. 25 de
Abril e a Rua de Infantaria 28, recorrendo ao apoio de
meios mecdnicos (e.g. escadas rolantes) para vencer o

desnivel existente (vide K.2.1).

Para fomentar o mais facil encaminhamento dos veiculos
para este e outros parques, propde-se a introdugdo de um
sistema de informagao ao publico, que apresente a oferta
de estacionamento disponivel. A colocagdo dos painéis
informativos em locais estratégicos, como no inicio da
Rua Eng.° José Bastos Xavier, na Rotunda da Av. 25 de
Abril, na Praga da Reptblica, na Praca Fernando
Caldeira, na Rua José Gustavo Pimenta, na rotunda da

Famel, junto ao Jardim Conde Sucena, na rotunda da
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EN333 no Ameal ou no tinel da Av. Calouste
Gulbenkian, ajudaria a direcionar os condutores para os
diversos parques disponiveis e reduzir o trafego no

interior da cidade.

Relativamente a provisdo de estacionamento nos novos
empreendimentos e reconstru¢des, importa referir que
Agueda apresenta ja dotagdes inferiores s da Portaria
216B/2008 de 3 de Margo para as fungdes de comércio,
servigos e industria. Todavia, no caso da habitagdo as
dotacdes sdo mais elevadas, obrigando a existéncia de,
pelo menos, 2 lugares de estacionamento para as
habitagdes unifamiliares e, pelo menos, 3 lugares de

estacionamento para tipologias superiores ou iguais a T5

nas habita¢des plurifamiliares.

Para a cidade de Agueda propde-se assim a adogdo das
dotagdes de estacionamento propostas para as “zonas
urbanas centrais”, impondo limites minimos ¢ maximos
na oferta de estacionamento. Para o restante concelho
propode-se a adogdo dos pardmetros de “zona rural ou
semiurbana”, com exce¢do do lugar de Fermentelos, o
qual pelas suas caracteristicas pode adotar as dotagdes de

estacionamento da “zona urbana periférica”.
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Formalizag¢do da oferta de
estacionamento,
reduzindo a circulagdo
rodovidria para um
sentido.

Parque de estacionamento do mercado

Promover a sua fungdo como alternativa
ao estacionamento tarifado na zona alta,
melhorando as ligagGes pedonais.

Via publica: Bolsa / parque de estacionamento: Informacdo sobre a oferta
. . . de estacionamento em
Estacionamento tarifado existente E Existente parques
mmmmmm  |ntroduzir estacionamento tarifado ﬂ
Proposto

Formalizar a oferta de estacionamento

E A formalizar

Fonte: TIS, GoogleEarthPro

s |mpedir o estacionamento ilegal
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K.6.2. Albergaria-a-Velha

O concelho de Albergaria-a-Velha nd3o apresenta
problemas de estacionamento significativos: as taxas de
ocupagdo ¢ de ilegalidade na via publica ndao sdo
elevadas, mesmo no centro urbano, e, quando existem,
sdo de facil resolugdo. Na cidade de Albergaria-a-Velha

nio existe estacionamento tarifado.

Existem contudo alguns eixos na zona central da cidade,
proximos da esta¢do ferroviaria de Albergaria-a-Velha,
onde se verificam taxas de ilegalidade mais elevadas e
ocupagdes de longa duragdo, numa area que deveria
promover a rotagdo do estacionamento. Todavia, para
esta area, o municipio tem previsto um Plano de
Regeneragdo Urbana que, além de aumentar a capacidade
da oferta de estacionamento, ira melhorar as condi¢des de
formalizagdo e o impedimento da pratica de

estacionamento ilegal.

Complementarmente as medidas deste plano propde-se

(vide Figura 137):

e A introducdo de estacionamento tarifado na Av.
Bernardino Maximo de Albuquerque, na Praca
Ferreira Tavares, na Av. Napoledo Luis Ferreira Ledo
e na Alameda 5 de Outubro, a norte da linha
ferroviaria, e na Rua Professor Egas Moniz (onde se
localizam os edificios das Finangas e Seguranca
Social), a sul da estagdo. Recomenda-se a introdugcao
de tarifas baixas, sendo a rotagdo imposta pelo tempo

maximo de estacionamento permitido. Uma vez que a

oferta de estacionamento tarifada nunca sera muito
extensa, recomenda-se que esta seja gerida pela
entidade intermunicipal de gestdo e exploragdo do

estacionamento, anteriormente mencionada.

e O impedimento do estacionamento ilegal na Rua
Miguel Bombarda ¢ na Rua Castro Matoso, com a

introdug@o de passeios nestes €ixos;

e A introdu¢do de sinalizagdo direcional a indicar a
existéncia do parque de estacionamento a sul da
linha-ferroviaria (Rua Lameirinhas), como alternativa

ao estacionamento no centro urbano.

Caso se verifique que as pressdes de procura ainda sdo
muito elevadas para a oferta existente, sugere-se a
criagdo de uma bolsa de estacionamento de apoio ao
centro urbano. Esta bolsa de estacionamento poderia
localizar-se na Rua Miguel Bombarda, no terreno que
ladeia o edificio da Junta de Freguesia de Albergaria-a-
Velha, devendo estar devidamente sinalizada, de modo a

promover o encaminhamento dos veiculos para esta.

Outros arruamentos onde se verifica a ocorréncia
frequente de estacionamento ilegal sdo a Av. Bernardino
Maximo de Albuquerque (a sul da linha ferroviaria) e a
Rua José Nunes Alves, as quais apresentam um perfil
transversal suficientemente largo para acomodar
estacionamento. Recomenda-se assim a formaliza¢do do
estacionamento nestes eixos, através da diminui¢do da
largura da faixa de rodagem e da marcagdo do

estacionamento num dos lados da via.
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Figura 137 — Propostas de estacionamento para Albergaria-a-Velha

Se necessario, criar uma
bolsa de estacionamento
de apoio ao centro urbano

- b
Bolsa proposta pela
Camara Municipal

Via publica: Bolsa / parque de estacionamento:
Estacionamento tarifado existente E Existente
mmmmmm Introduzir estacionamento tarifado
P Proposto
s Formalizar a oferta de estacionamento
. . ) A formalizar
mmmms Impedir o estacionamento ilegal ﬂ

Fonte: TIS, GoogleEarthPro
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No que respeita ao dimensionamento de estacionamento
nos novos empreendimentos e reconstrugdes, Albergaria-
a-Velha rege-se pela Portaria 216B/2008 de 3 de Margo,
a qual estabelece pardmetros muito elevados de

estacionamento.

Para o centro urbano de Albergaria-a-Velha propde-se a
adocdo das dotagdes de estacionamento especificadas
para as “zonas urbanas periféricas” e para a restante area
do concelho a adog@o dos pardmetros de estacionamento

para as “zonas rurais ou semiurbanas”.

K.6.3. Anadia

O concelho de Anadia n3o apresenta problemas de
estacionamento significativos, verificando-se que a tnica
area que apresenta taxas de ocupacdo e ilegalidade mais
elevadas ¢ a zona central da cidade, principalmente na

envolvente a Praga Visconde Seabra.

De modo a evitar a pressio de estacionamento nesta area,
a CM de Anadia construiu um parque de estacionamento
subterraneo (ainda ndo aberto ao publico), junto a Praca
da Juventude, que tem uma capacidade para cerca de 150

veiculos e que se prevé vir a ser tarifado.

Adicionalmente a esta oferta propde-se, no ambito do
PIMT-RA, o encaminhamento dos veiculos para o parque
de estacionamento localizado nas traseiras da Rua Fausto
Sampaio. Para tal, recomenda-se a melhoria dos acessos

pedonais entre este parque e a Praca Visconde Seabra e a

introdugdo de sinaliza¢do direcional que encaminhe os

veiculos que se destinam ao centro para este parque.

A rua comercial de Anadia, a Rua Julio Maia, também
apresenta algum estacionamento ilegal, recomendando-se
a introdugdo de medidas mais restritivas para impedir o

estacionamento (e.g., introdugdo lateral de pilaretes).

No trogo inicial da Av. 5 de Outubro e na Alameda Mario
Duarte verifica-se igualmente a ocorréncia de
estacionamento ilegal, quer no periodo diurno, quer no
noturno, recomendando-se, mais uma vez, o reforgo das
medidas  impeditivas do  estacionamento ¢ 0
encaminhamento da procura para as vias adjacentes ou

para o parque de estacionamento na Rua Fausto Sampaio.

O centro urbano de Anadia ndo ¢ servido diretamente
pelo transporte ferrovidrio; as estagdes mais proximas sao
a de Mogofores e da Curia, as quais distam cerca de 2,5
km do centro urbano. Atualmente sdo poucos o0s
residentes que realizam viagens combinadas (automovel
+ comboio), pelo que ¢ fundamental apostar nesta
tipologia de viagens. Para tal, propde-se o alargamento da
oferta de estacionamento junto as estagdes ferrovidrias de
Paraimo, Mogofores ¢ Aguim. Em qualquer dos casos, a
oferta a providenciar deve ser de dimensao reduzida (50 a
100 lugares no maximo) e ndo deve implicar custos
significativos na sua implementacdo (o piso pode ndo ser
pavimentado, mas importa definir a marcag@o dos lugares

e apostar na melhoria da sinalizagdo destes parques).
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38 — Propostas de estacionamento para Anadia

No ambito do
Plano de
Regeneragdo
Urbana de Anadia
foi recentemente
construido um
parque de
estacionamento
subterraneo, o
qual ainda ndo se
encontra aberto
ao publico

Promover a utilizagdo da
bolsa de estacionamento
proxima da Rua Fausto

Sampaio, de modo a
diminuir o estacionamento
ilegal no centro da vila

Via publica: Bolsa / parque de estacionamento:
Estacionamento tarifado existente E Existente
mmmmmm Introduzir estacionamento tarifado
Proposto

e Formalizar a oferta de estacionamento
) . ) A formalizar
mmmmms Impedir o estacionamento ilegal

Fonte: TIS, GoogleEarthPro

No que respeita aos parametros de estacionamento 3 de Margo.

definidos em sede do PDM, verifica-se que no concelho
Neste enquadramento, propde-se a adog¢do dos

da Anadia foi adotado um regime muito simplificado, . ) .
pardmetros recomendados para a Regido de Aveiro,

uniforme para cada fung@o, o qual obriga a uma dotagdo o )
adotando-se os limiares preconizados para a “zona

minima de 2 lugares de estacionamento privado por fogo e e . R
urbana periférica” no centro da Anadia e os pardmetros

(independentemente da tipologia) e 3 lugares de ) L
de “zona rural ou semiurbana” no restante territdrio.

estacionamento para as fungdes de comércio e servigos, o

que, neste ultimo caso, aponta para valores muito mais

elevados que os estabelecidos pela Portaria 216B/2008 de
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K.6.4. Aveiro

A pressdo da procura de estacionamento na cidade de
Aveiro ¢ muito elevada, refletindo, por um lado, a sua
capacidade de atragdo relativamente aos restantes
concelhos da Regido e, por outro, a forte dependéncia do

automovel para as deslocagdes aqui terminadas.

Importa referir que esta atualmente em curso o Plano de
Mobilidade e Transportes para este concelho e, nesse
ambito, serdo desenvolvidas propostas muito mais
detalhadas do que as que se apresentam no PIMT-RA.
Todavia, face a importancia que o controle do
estacionamento tem em Aveiro, no contexto das
alteragdes modais nas viagens inter-concelhias, ndo se

pode deixar de apresentar as propostas aqui consideradas.

Na cidade de Aveiro existe estacionamento tarifado na
via publica e nos parques de estacionamento, numa area
relativamente alargada do seu centro urbano. As tarifas
na via publica sdo inferiores as praticadas nos parques de
estacionamento (0,70€/hora face a 0,75€ a 0,90€/hora), o
que ndo contribui para o desejavel encaminhamento do
estacionamento de longa durago para os parques e induz
trafego e focos de congestionamento no centro urbano.
Como tal, propde-se a alteragao destas opgdes tariférias,
através do acordo com as entidades gestoras do
estacionamento, no sentido de reduzir as tarifas
praticadas nos parques ¢ introduzir solugdes tarifarias de

longa duracdo (e.g. tarifas diarias a prego reduzido).

As taxas de ocupagdo na via publica tarifada sdo
diferentes de zona para zona, sendo muito elevadas nas
vias envolventes & Av. Dr. Lourengo Peixinho e Praga
Marqués de Pombal, mas relativamente baixas no bairro
da Gloéria, no bairro da Forca e no bairro Sa Barrocas.

Para estes bairros recomenda-se assim a revisio do

tarifario para valores mais reduzidos, o alargamento dos
tempos de permanéncia, bem como a introdugdo de maior
disciplina no estacionamento informal (no caso do Bairro
da Gloria) e o controle do estacionamento ilegal nas vias
adjacentes (o que acontece no Bairro da Forca e no

Bairro Sa Barrocas).

O estacionamento ilegal estd presente em toda a cidade,

mas sobretudo:

e No bairro do Liceu, no qual se propde a tarifagdo do
estacionamento, nomeadamente na Av. 25 de Abril,
na Rua Infante Dom Henrique ¢ na Rua de S&o

Sebastido;

e No bairro de Esgueira (em Santa Joana). Neste caso
a oferta ndo é suficiente (défice de estacionamento
diurno e noturno), propondo-se a criagdo de oferta de
estacionamento de apoio (principalmente para
residentes) ¢ a formalizagdo da oferta na envolvente
a escola secundaria. Ainda em Santa Joana, a pratica
de estacionamento ilegal resulta da reduzida oferta
disponivel, pelo que se recomenda a formalizagdo da
oferta com a correspondente alteracdo do perfil
transversal das vias em que se verificam maiores

niveis de ilegalidade;

e Na Universidade de Aveiro e sua envolvente. Este
polo de ensino apresenta uma forte dependéncia do
automovel, verificando-se que, apesar da oferta de
estacionamento ser muito elevada (superior a mil
lugares de estacionamento reservados a estudantes e
funcionarios da universidade), se registam taxas de
ocupagdo e  estacionamento  ilegal = muito
significativos. Face a esta situagdo, recomenda-se o
desenvolvimento de solu¢des que promovam padrdes

de mobilidade mais sustentaveis nas deslocagdes
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para este polo, incluindo o controlo da oferta de
estacionamento no Campus Universitario, seja
através da eliminag¢do de parte da oferta existente,
seja através do aumento da tarifa de estacionamento
(que hoje ¢ de 10 euros por semestre).
Complementarmente  deve ser promovida a
fiscalizagdo do estacionamento ilegal na area
envolvente ao campus universitario, particularmente

nos bairros de Santiago e Gulbenkian.

De modo a que este processo seja melhor compreendido
pelos diferentes intervenientes, e o mais participado
possivel, recomenda-se que estas medidas (ou outras que
surjam) sejam estruturadas através da realizagdo de um

Plano de Mobilidade de Empresas e Polos.

Note-se que a fiscaliza¢do do estacionamento tarifado na
via publica, a cargo da MoveAveiro, ja possibilita a
autuag@o e bloqueamento do veiculo no espago da oferta
tarifada; se o seu ambito de intervengdo fosse alargado as
zonas adjacentes, a pratica de estacionamento ilegal
poderia ser substancialmente reduzida, sobretudo no

Bairro Sa Barrocas.

Propoe-se igualmente a implementacdo de um sistema de
informag@o ao publico sobre a oferta de estacionamento
concentrada, fomentando o encaminhamento direto dos
veiculos para estas bolsas. Os painéis informativos
devem ser colocados nas principais entradas da cidade e
em alguns pontos internos, nomeadamente nas vias que
ddo acesso a Av. Dr. Lourenco Peixinho e Av. Central,
na Av. 5 de Outubro, na Praga Humberto Delgado, na

Rua Artur Ravara e na Rua Luis Gomes de Carvalho.

Em algumas bolsas de estacionamento a oferta poderia
ser aumentada (através da sua melhor organizagdo),

destacando-se, entre estas, a oferta de estacionamento:

T
r:-ll.- -
-8

e Localizada no quarteirdo entre a Av. do Congresso
Oposi¢do Democratica e a Rua Comandante Rocha e
Cunbha;

e Inserida no quarteirdo entre a Av. do Congresso
Oposi¢do Democratica ¢ a Rua Senhor dos Aflitos; e,

e Junto ao Hotel Mélia Ria.

Esta oferta de estacionamento deveria ser tarifada, ainda
que considerando pregos mais reduzidos e taxas de

permanéncia mais elevadas.

Propde-se ainda que a bolsa de estacionamento em frente
a estagdo ferroviaria de Aveiro seja formalizada, de modo
a aumentar a sua capacidade e reforgar a sua importancia
enquanto estacionamento de Park&Ride. Atualmente
estacionam nesta bolsa cerca de 250 veiculos, mas esta
devera ter capacidade para aproximadamente 450-500
veiculos, o que permitiria acomodar a procura de
estacionamento ilegal atualmente existente. Recomenda-
se que os parques de estacionamento de apoio a estagdo
ndo sejam tarifados, de modo a promover uma maior

utilizagdo do transporte combinado.
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Finalmente, no que respeita aos parametros de
dimensionamento do estacionamento em novos
empreendimentos (ou edificios) propde-se a adogdo de
parametros de estacionamento mais restritivos na cidade
de Aveiro. Atualmente, as dotagdes de estacionamento
previstas em PDM ja sdo menores do que as
estabelecidas pela Portaria 216B/2008, mas é importante
introduzir limites maximos de estacionamento para a
fung¢do habitacional e diminuir os valores minimos
atualmente considerados. Importa também referir a
necessidade de considerar uma dotacdo minima para a
componente de estacionamento publico na habitagdo, que
deve ser imposta para acomodar os veiculos dos

visitantes.

Tendo em consideragdo a proposta de provisdo de
estacionamento anteriormente apresentada para o
conjunto dos concelhos da Regido de Aveiro, propde-se
que o centro de Aveiro seja considerado uma “zona
urbana central”, a sua area periférica uma “zona urbana
periférica” e o restante territorio ‘“zona rural ou

semiurbana”.

K.6.5. Estarreja

O centro urbano de Estarreja estd bem estruturado no que
respeita a delimita¢do do estacionamento, o qual é regido
pela “Postura Municipal de Transito” que define as regras

de circulagdo e estacionamento no concelho.

Na zona central existe estacionamento tarifado na via
publica e no parque de estacionamento da Praga do
Municipio. Como se trata de um parque municipal ¢ facil
promover a gestdo conjunta da oferta, garantindo que as

tarifas de parque sejam inferiores as da via publica.

De acordo com o diagnodstico, as taxas de ocupagdo do
estacionamento sdo moderadas (da ordem dos 50%) nos
lugares tarifados em parque e na via publica,
constatando-se que a procura se concentra na oferta

gratuita adjacente.

Refira-se que a oferta de estacionamento no centro
urbano de Estarreja é muito elevada para a procura
existente (s6 no largo da feira existe a capacidade para
estacionar cerca de 150 veiculos, estando ainda prevista a
construcdo de uma nova bolsa de estacionamento, junto a
Rua Luis de Camdes, para mais 40 veiculos).
Adicionalmente, como o centro ¢ relativamente pequeno
e acessivel a pé, a oferta de estacionamento tarifado é
muito pouco utilizada. Assim sendo, recomenda-se a
eliminagdo da tarifagdo no centro de Estarreja ou,
alternativamente, a sua expansdo acompanhada de uma
fiscalizagdo mais ativa. Nesta tltima opc¢ao propde-se que
a zona de estacionamento tarifado abranja toda a area
envolvente ao mercado e a Camara Municipal,
nomeadamente as vias e bolsas internas aos limites da
Av. 25 de Abril, a Rua Dr. Souto Alves e a Rua Visconde

de Salreu.

O alargamento da oferta tarifada permitirda também
reduzir o estacionamento ilegal praticado nas vias que
serdo abrangidas, sobretudo se a entidade que gere esta

oferta tiver a capacidade de autuag¢do no espago publico.

Por forma a promover o encaminhamento preferencial
dos veiculos para o Parque do Municipio, propde-se a
criagdo de uma tarifa diaria de baixo custo ¢ a adequada
sinalizagdo do parque nos principais acessos ao centro
urbano. A sinalizagdo da oferta de estacionamento deve
ainda fazer referéncia a outros parques de estacionamento

periféricos, como sejam o parque do Antud e o parque do
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pavilhdo municipal, ou mesmo as bolsas da Rua Vidal.

Desembargador Correia Teles e da Rua Dr. Alberto

F

Bolsas Periféricas
Relativamente préximas ao
centro e que podem servir
para estacionamento
gratuito ou de longa
duragdo.

Largo da Feira

Esta oferta contribui para que
as taxas de ocupagdo da oferta
tarifada na via publica sejam
muito baixas.

Via publica: Bolsa / parque de estacionamento:

Estacionamento tarifado existente m Existente

mssssssm  Introduzir estacionamento tarifado
P Proposto

Formalizar a oferta de estacionamento

. . . m A formalizar
s |mpedir 0 estacionamento ilegal

Fonte: TIS, GoogleEarthPro
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Existem ainda outras vias com uma procura significativa
de estacionamento ilegal, destacando-se entre estas a Rua
Dr. Manuel Barbosa (no centro) e a Rua Manuel Ferreira
da Silva (EN109) em dire¢do a zona industrial. A pratica
de estacionamento ilegal na Rua Dr. Manuel Barbosa
pode ser eliminada formalizando a oferta na via, ja que
esta é de sentido unico e possibilita a sua inser¢cdo. Na
Rua Manuel Ferreira da Silva, o estacionamento ilegal
esta concentrado no trogo entre o cruzamento com a Rua
da Arrotinha e a rotunda sul da zona industrial, devendo
introduzir-se solugdes que impegam o estacionamento na

berma.

Também as vias junto a estacdo ferrovidria de Estarreja
apresentam uma elevada ocupacdo de estacionamento
ilegal. Para responder a esta procura, propde-se
formalizar o estacionamento na Rua Dr. Dionisio de
Mouro e na Rua do Esteiro. No caso destas medidas ndo
serem suficientes, recomenda-se ainda a criagdo de uma
bolsa de estacionamento préxima a estacdo, no lado

nascente da linha ferroviaria.

Complementarmente propde-se aumentar a oferta de
estacionamento nas estagdes ferroviarias de Canelas,
Salreu e Avanca, de modo a promover a realizagdo de

cadeias de viagem TI + TPC.

No que respeita a provisdo de estacionamento nos novos
empreendimentos, Estarreja é um dos concelhos com
limiares de oferta privada mais restritivos, sobretudo
quando se considera a fung@o habitacional. Para o centro
urbano de Estarreja propde-se a adogdo dos pardmetros
definidos para wuma ‘“zona urbana periférica”,
correspondendo o restante territério a uma “zona rural ou

semiurbana”.

K.6.6. lIhavo

Em Ilhavo, os levantamentos de estacionamento
incidiram nos aglomerados de Ilhavo e da Gafanha da
Nazaré, uma vez que estes correspondem aos principais

aglomerados urbanos do concelho.

Importa referir que estd em curso o Plano de Mobilidade
e Transportes concelhio e, como tal, serd natural que as
propostas concretizadas nesse documento sejam mais

detalhadas e exaustivas do que as aqui apresentadas.

A estrutura urbana de ilhavo e da Gafanha da Nazaré é
caracterizada pela existéncia de vias com um perfil
transversal reduzido, verificando-se que existem muitos
eixos, com dois sentidos de circulagdo rodoviaria, que
nio permitem a existéncia de estacionamento (o que

reduz a capacidade de oferta nestes dois aglomerados).

7

No centro urbano de flhavo o estacionamento ¢ ja
tarifado, mas apenas numa zona muito restrita junto a
Camara Municipal e ao Centro Cultural, local onde
também se localiza o Unico parque de estacionamento da

cidade.

A oferta tarifada na via publica apresenta taxas de
ocupagdo muito elevadas que decorrem, por um lado, da
escassez de oferta e, por outro, do facto de a fiscaliza¢do
ndo ser muito eficaz, ja que a empresa que explora a
oferta de estacionamento tarifado na via publica ndo tem
competéncias de autuagdo (nem dos veiculos que estdo
em incumprimento do pagamento, nem dos veiculos que
se encontram imobilizados, de forma ilegal, fora do

espago delimitado pela oferta).

Para o centro de flhavo (vide Figura 141), propde-se a
expansdo da oferta tarifada, a qual deve abranger o eixo

da Av. 25 de Abril, parte da Av. Mario Sarmento (a
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formalizar) e a bolsa de estacionamento junto ao Pavilhdo

Desportivo.

A tarifa de estacionamento no parque do Centro Cultural
¢ ligeiramente inferior a tarifa praticada na via publica, o
que ¢ adequado para promover o desejavel
encaminhamento da procura de longa duragdo para o
parque. Contudo, recomenda-se que a diferenga entre

tarifas seja maior.

Propde-se ainda a colocag¢do de painéis de informacdo
sobre a localizagdo das bolsas/parques de estacionamento
nos principais acessos ao centro urbano, nomeadamente
na Av. 25 de Abril e na Av. Mario Sacramento junto a
Via da Malhada, na Rua Vasco da Gama, na Via do
Mercado e na Rua de Camdes (IC1).

Em algumas vias do centro urbano de Ilhavo,
nomeadamente na Rua Dr. Celestino Gomes ou no eixo
da Rua Dr. Diniz Gomes — Rua Coronel Candido Teles,
parte do problema do estacionamento ilegal poderia ser
resolvido com a colocagdo de elementos fisicos que
impedissem a sua pratica; noutros casos, como na Rua
Dr. Jalio Tavares Rebimbas ou na Av. Mario Sarmento,
basta a formaliza¢do da oferta, através de sinalizagdo

vertical e marcag@o horizontal.

TiS
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Figura 141 — Propostas de estacionamento para llhavo

Formalizar a oferta de estacionamento

Estacionamento tarifado existente

Existente

m Proposto

A tarifar
Informagdo sobre a localizagdo de

estacionamento em parques

Bolsa / parque de estacionamento:

m A formalizar

mssssmm  Introduzir estacionamento tarifado
s |mpedir o estacionamento ilegal

Via publica:

Fonte: TIS, GoogleEarthPro
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Na Gafanha da Nazaré (vide Figura 142), recomenda-se a
introducdo de tarifagdo da oferta de estacionamento,
sobretudo ao longo da Av. José Estevdo, ja que esta
apresenta taxas de ocupagdo e de ilegalidade muito
elevadas. Ainda nesta avenida, recomenda-se a
reorganizagdo do espago rodoviario de modo a qualificar
as redes de modos suaves ¢ a disciplinar o
estacionamento, pelo que se propde uma redugdo da
largura das faixas de rodagem, o aumento da largura dos
passeios ¢ a colocacdo de elementos fisicos que impegam

o estacionamento nestes (e.g. pilaretes, floreiras).

Av. José Estevao em Gafanha da Nazaré

Na Av. Marginal, também em Gafanha da Nazaré, o
problema do estacionamento ilegal pode ser solucionado

com a sinalizagio/pintura da oferta no pavimento.

Refira-se que, quer na Gafanha da Nazaré, quer na
Gafanha da Encarnacdio, sdo poucas as vias secundarias
que oferecem estacionamento e, por essa razdo, a taxa de
estacionamento ilegal é muito elevada. A formalizagio da
oferta de estacionamento na via ¢ uma solug¢do a adotar,
mas tem de ser acompanhada de uma reestruturagdo da
circulagdo rodoviaria, nomeadamente através da
introdug¢do de vias de sentido Unico, uma vez que a
maioria das vias ndo tem um perfil transversal que
permita a existéncia de estacionamento e de dois sentidos

de circulagdo.

As dotacdes de estacionamento de acesso privado
previstas pelo PDM de flhavo sdo muito elevadas. Na
componente habitacional, este obriga a existéncia de,
pelo menos, 3 lugares de estacionamento por fogo e de
um racio de 1:2 para a oferta de acesso publico. Com a
proposta do PIMT-RA, recomendam-se dotacgdes
substancialmente inferiores para todas as fungdes
urbanas. Propde-se assim que os centros urbanos de
flhavo e da Gafanha da Nazaré adotem a aplicagdo dos

3

pardmetros de estacionamento definidos para a “zona
urbana periférica” e o restante territdrio as provisdes de

“zona rural ou semiurbana”.

370



TiS

Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro

FASE 3: Planos de Agao

80)
S
I
N
o

=z
@

xe)
«
=
C

&
@

Q)
«
L
@
o
o
L
C
@

Figura 142 — Propostas de estacion

|e39|1 ojudwWeuooe}S O Jipadw|  E—

Jezi[ew.o} v m—

Oluasweuoldelss ap e14ajo e Jezjjew.do

ojsodoud
Opejlie} 0OJUSWEBUOIIR}SD JIZNPOJIU|
91U1SIX] m— 91UD1SIXd OpEejlIe} 0jUsWEeUOIde)S]
:0jusweuoldelss ap anbued / esjog :ealjqnd eip

- o

0BA3153 9SOf "AY ep 05uo| oe opeylie}
0}USWEUOID.)S AP OBSNPOIIU]

Fonte: TIS, GoogleFarthPro

371



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Ti s
PT

FASE 3: Planos de Agao

K.6.7. Murtosa

O centro urbano da Murtosa é de pequena dimensdo e a
zona envolvente apresenta uma ocupa¢do urbana muito
dispersa (assente sobretudo na funcgdo habitacional). A
maior parte dos edificios correspondem a moradias
unifamiliares e, como tal, ndo existem pressdes de

procura de estacionamento significativas.

A maior pressdo da procura de estacionamento ocorre
durante o dia, junto ao edificio principal da Céamara
Municipal da Murtosa e na Praca Almirante Jaime
Freixo. No sentido de reduzir a procura ilegal, e
organizar a oferta, recomenda-se a colocagdo de
elementos que impegam a pratica de estacionamento
ilegal (e.g. pilaretes, floreiras) no Largo Dr. José Tavares
e mna Praga Almirante Jaime Freixo e a
sinalizagdo/marcag¢do dos lugares de estacionamento na
Travessa Pagos do Concelho. Refira-se que existe oferta
de estacionamento préxima, nomeadamente no Largo da
Feira, pelo que se recomenda melhorar a sinalizacdo de

encaminhamento para esta bolsa.

Nalgumas vias poder-se-a justificar a introdugdo de

sentidos unicos de circulagdo, com a transformagdo de

uma via de rodagem para estacionamento, ou a criagdo de
ofertas em bolsas/terrenos proximos. Entre estes,
identificam-se: a Rua do Rato em Arribacdo; a Rua da
Junta de Freguesia no Monte; a Rua da Saudade e a Rua
de Dom Dinis em Canto da Maceda; e, ainda, diversos

arruamentos no aglomerado urbano da Torreira.

A Torreira é uma zona balnear, mas que também
apresenta procuras de estacionamento relevantes durante
o resto do ano, as quais se traduzem numa ocupagdo
ilegal do espago publico. Por essa razdo, recomenda-se a
introdugdo de circuitos de sentido Unico, que permitam

criar uma oferta de estacionamento na via publica.

No que respeita a oferta de estacionamento em novos
edificios, importa referir que a Murtosa considera
parametros ~ de  dimensionamento  relativamente
moderados. Tendo em consideracdo a proposta de
parametros de estacionamento do PIMT-RA, defende-se
que os centros da Murtosa e Torreira adotem os
parametros da “zona urbana periférica” e, o restante
territorio, as dota¢des relativas as “zona rural ou

semiurbana”.
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Figura 143 — Propostas de estacionamento para Murtosa

EEu v

Melhorar o encaminhamento
da procura de estacionamento
para o Largo da Feira
Colocagdo de sinalizagdo
direcional nos principais eixos
rodovidrios.

Via publica: Bolsa / parque de estacionamento:
Estacionamento tarifado existente E Existente
mmmmm |ntroduzir estacionamento tarifado m Proposto
Formalizar a oferta de estacionamento )
A formalizar

mmmmm |mpedir o estacionamento ilegal

Fonte: TIS, GoogleEarthPro
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K.6.8. Oliveira do Bairro

A oferta de estacionamento em Oliveira do Bairro esta
concentrada na via publica e ¢ totalmente gratuita. Na
area mais central, nomeadamente na envolvente a Av. Dr.
Abilio Pereira Pinto (isto é na Rua Candido dos Reis, na
Rua dos Colégios e na Rua Dr. Alberto Tavares de

Castro), verificam-se taxas de ocupag@o muito elevadas.

Esta situagdo leva a considerar a possibilidade de tarifar
o estacionamento nesta zona, a médio prazo. No total
estas vias concentram cerca de 170 lugares de
estacionamento, recomendando-se, por isso, que a sua
gestdo seja garantida pela entidade intermunicipal
proposta para a Regido de Aveiro, permitindo assim

reduzir encargos e aumentar a eficdcia da fiscalizag@o.

A procura ilegal ndo tem, de um modo geral, uma
dimensdo muito acentuada no centro urbano de Oliveira

do Bairro, salvo os casos:

e Da Av. Dr. Abilio Pereira Pinto;

e Da bolsa de estacionamento junto a escola
secunddria, que apresenta uma procura ilegal
significativa, bastando contudo proceder a sua
organizagdo através da sinalizag@o/pintura da oferta
no pavimento;

e Da envolvente a estacdo ferroviaria, a qual se

encontra afastada do centro urbano e ndo tem

disponivel uma oferta de  estacionamento
significativa. No ambito das propostas relativas a
melhoria da acessibilidade na Linha do Norte,
propde-se o refor¢o da oferta de estacionamento
junto a estagdo ferrovidria (sendo contudo necessario
validar a possibilidade de ocupagdo dos terrenos
desocupados na envolvente a estagdo). Esta oferta de
estacionamento ndo tem de ser de grande capacidade
mas a sua existéncia ¢ importante para o aumento da

atratividade de viagens combinadas com comboio.

Relativamente ao dimensionamento do estacionamento
em novas construgdes, verifica-se que no PDM de
Oliveira do Bairro as provisdes de estacionamento estdo
expressas em areas. Todavia, procedendo a sua conversido
em lugares de estacionamento, verifica-se que sdo
estabelecidos 2,5 lugares de estacionamento para a
componente habitacional (minimos) e 2 lugares de
estacionamento para a componente de comércio e
servigos. Estes pardmetros de oferta sdo substancialmente
mais elevados do que o que esta preconizado para a
habita¢do, mas mais restritivos no caso das fun¢des de
comércio e servicos. Assim sendo, propde-se a adog¢do
dos parametros de “zona urbana periférica” para o centro
urbano de Oliveira do Bairro ¢ dos pardmetros de “zona

rural ou semiurbana” para o restante territdrio.
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Figura 144 — Propostas de estacionamento para Oliveira do Bairro

Estacdo '§ .
P

Via publica: Bolsa / parque de estacionamento:
Estacionamento tarifado existente E Existente
mmmm |ntroduzir estacionamento tarifado E Proposto
Formalizar a oferta de estacionamento )
A formalizar

mmmmm |mpedir o estacionamento ilegal

Fonte: TIS, GoogleEarthPro

e Praticamente ndo existe estacionamento tarifado

K.6.9. Ovar (apenas duas vias no centro);

) e As tarifas praticadas na via publica sio muito
A cidade de Ovar apresenta um centro urbano denso, com
) ) ) reduzidas, o que limita a sustentabilidade econémica
vias relativamente estreitas e uma oferta de
) o do sistema e ndo introduz o fator de repressdo da
estacionamento moderada, o que contribui para a
o . utilizagdo do estacionamento;
existéncia de taxas de ocupacdo elevadas e de taxas de

ilegalidade significativas. e A oferta do estacionamento em parque apresenta
L ) tarifas muito mais elevadas do que as praticadas na
A organizagdo atual da oferta de estacionamento de Ovar

L . via publica (apesar da oferta atual ndo ser muito
apresenta algumas limita¢des, das quais se destacam:
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representativa).

Neste contexto, recomenda-se considerar a expansdo da
oferta tarifada, de modo a potenciar uma maior disciplina
da oferta e fomentar a rotagdo do estacionamento — agéo
que a CM de Ovar ja prevé desenvolver, encontrando-se
em consulta publica o “Regulamento de Estacionamento
de Duragao Limitada para o concelho de Ovar”. Propde-
se que o alargamento da oferta tarifada inclua, pelo
menos, as seguintes vias do centro da cidade: a Rua Dr.
Manuel Arala, Rua Elias Garcia e Rua Gomes Freire, a
Rua Aquilino Ribeiro e Rua Luis de Camdes, ¢ a Rua Ega
de Queiroz, Rua Candido dos Reis e Rua Alexandre

Herculano.

Propde-se também aumentar o tarifario praticado na via
publica, recomendando-se a adogdo de valores na ordem
de 0,60€-0,70€/hora, a semelhanga do praticado em
Agueda e Aveiro. Esta tarifa deve ser superior as tarifas
praticadas nos parques de estacionamento. Neste ambito,
recomenda-se ainda a expansdo da oferta em parque e a
revisdo do tarifirio no parque da Outrotrevo (com
capacidade para cerca de 30 lugares de estacionamento),
propondo-se que se proceda a tarifagdo das bolsas da

Biblioteca ¢ Marqués de Pombal.

Uma vez «criada wuma oferta significativa de
estacionamento em parque, propde-se a introducdo de um
sistema de informagdo ao publico que apresente esta
oferta. Estes painéis devem estar dispostos em pontos
estratégicos de acesso ao centro da cidade,
nomeadamente na Av. Dr. Francisco Sa Carneiro, na Rua
Dr. Jodo Semana, na Rua Coronel Galhardo, na Rua da
Fonte do Casal, na Rua Dr. Manuel Arala e na Rua Dr.

José Falcio.

Existem casos em que o estacionamento ilegal ocorre

'::.\;-- -

porque a oferta de estacionamento simplesmente nao se
encontra demarcada e outros em que este ocorre
conjuntamente com perturbagdes na circulagdo rodovidria
e pedonal. Nos primeiros casos, em que se revela apenas
necessaria a formalizacdo do estacionamento (através de
sinalizagdo/pintura), encontram-se a Rua Jaime Cortesao,
a Rua Manuel Cascais Pinho e¢ a Rua Dr. Francisco
Zagalo. Nos segundos, onde se recomenda a colocagdo de
elementos que impegam a pratica de estacionamento
ilegal (e.g. pilaretes, floreiras, etc.), destaca-se o Largo

dos Combatentes.

Junto a estagdo ferroviaria também se verifica a
existéncia de estacionamento ilegal, sugerindo-se assim a
formalizagdo do estacionamento na Rua Sociedade
Mercantil (averiguando a possibilidade de a via ter um
sentido Unico de circulagdo) e a eliminagdo da oferta na
Rua dos Percursores da Republica, com a criagdo de uma

bolsa de estacionamento no final deste eixo.

Rua dos Percursores da Reptblica e terreno para a criagdo de uma
bolsa de estacionamento

Complementarmente recomenda-se o alargamento da
oferta de estacionamento junto as estacdes de Valega,
Cortegaga ¢ Esmoriz (sobretudo nesta ultima, uma vez
que apresenta uma procura muito elevada face a oferta

existente). Neste contexto, refira-se que, de acordo com o
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Estudo de Modernizagdo da Linha do Norte, a REFER
propde a constru¢do de uma bolsa de estacionamento de
15 lugares em Valega, outra de 43 lugares em Cortegaca

e outra de cerca de 90 lugares em Esmoriz.

As provisdes de estacionamento estabelecidas em PDM
para Ovar sdo muito proximas das estabelecidas na
Portaria 216B/2008. Mais uma vez, propde-se a adocdo
dos pardmetros anteriormente apresentados, o que
corresponde a reduzir os pardmetros minimos ¢
estabelecer pardmetros maximos. Para o centro urbano de
Ovar propdem-se dotagdes de “zona urbana central”, para
Esmoriz propdem-se dotagcdes de ‘“zona urbana
periférica” e, para o restante territorio, dotagcdes de “zona

rural ou semiurbana”.

TiS
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K.6.10. Sever do Vouga

Em Sever do Vouga, a estrutura urbana e a orografia
condicionam fortemente as op¢des de mobilidade,
contribuindo para que o automdvel constitua a opgdo
mais utilizada num conjunto significativo de deslocagdes.
Como consequéncia, a zona central do aglomerado
apresenta niveis de procura de estacionamento muito

elevados, sendo a oferta relativamente limitada.

Como forma de responder a esta pressio de
estacionamento, Sever do Vouga adotou politicas de
tarifacdo do estacionamento na via publica. Esta oferta
podera ndo justificar, contudo, a sua gestdo autonoma,
devendo ser avaliada a possibilidade de recorrer a uma
entidade intermunicipal de gestdo do estacionamento
tarifado, de modo a garantir uma maior sustentabilidade
financeira ¢ uma maior eficacia na fiscalizagdo. Mesmo
que ndo se procedam a alteragdes na gestdo, recomenda-
se o alargamento das competéncias da entidade gestora,

dotando-a da capacidade de autuacgdo.

A pratica de estacionamento ilegal ¢ frequente, sobretudo
no periodo diurno. De modo a diminuir a sua incidéncia,
propde-se a formalizagdo da oferta em alguns eixos
(através de  sinalizagdo/pintura no  pavimento),
nomeadamente na rua traseira ao Parque Escolar de Sever

do Vouga.

Noutros casos, a pratica de estacionamento ilegal deve
ser impedida através da introdugdo de obstaculos ou de
uma maior fiscaliza¢do. Entre estes, destaca-se a
necessidade de controlar o estacionamento na Rua do

Comércio e na Rua das Leiras.

TiS -

Junto & Rua das Leiras propde-se ainda que seja criada
uma bolsa de estacionamento que acomode a procura
ilegal deste eixo e que também dé apoio ao centro da vila.
Esta podera ser construida num terreno desocupado em

frente ao edificio da Seguranc¢a Social.

o |

Rua das Leiras

Refira-se que também a bolsa de estacionamento
existente no Parque Urbano pode dar apoio as fungdes
urbanas existentes no centro da vila, devendo, para tal,
serem melhorados os seus acessos pedonais através de,
por exemplo, a introdu¢do de meios mecénicos (e.g.
escadas rolantes ou elevadores) para ajudar o pedo a

vencer o desnivel existente.

Sever do Vouga estabelece parametros de estacionamento
em novos empreendimentos ou edificios bastante
reduzidos: 1 lugar de estacionamento por fogo e 2 lugares
de estacionamento por estabelecimento comercial. Tendo
em consideracdo este ponto de partida, sera relativamente
facil a adocdo dos parametros de estacionamento
preconizados no ambito do PIMT-RA: para o centro
urbano de Sever do Vouga propdem-se pardmetros de
“zona urbana periférica” e, para o restante territorio
concelhio, os parametros correspondentes a “zona rural

ou semiurbana”.
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Figura 146 — Propostas de estacionamento para Sever do Vouga
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K.6.11. Vagos

No centro de Vagos, a oferta de estacionamento na via
publica € relativamente modesta (porque em muitos casos
a rede rodovidria apresenta perfis transversais de
reduzida dimensdo) e, como tal, a maior parte da oferta

esta totalmente ocupada durante o dia.

Recentemente  foi introduzida uma oferta de
estacionamento tarifado de pequena dimensdo no centro
do aglomerado, a qual apresenta taxas de ocupagdo muito
elevadas, recomendando-se assim a sua expansdo para
outras vias localizadas na proximidade, nomeadamente a

Rua Candido dos Reis e o Largo de Branco de Melo.

Mesmo considerando o alargamento da oferta de
estacionamento tarifado na via publica, esta serd de
dimensao reduzida, pelo que se aconselha que a gestdo e
exploragdo desta oferta sejam realizadas por uma

entidade intermunicipal.

De modo a garantir alguma oferta de estacionamento de

média e longa duracdo, propdem-se:

e A formalizag¢do da bolsa existente na Av. Dr. Licio
Vidal, junto ao Parque Urbano, de modo a otimizar a

oferta disponivel;

e A melhoria da ligagdo pedonal entre o parque de
estacionamento existente atras do edificio dos Pagos
do Concelho/Museu do Brincar e o centro da vila,
através da introducdo de meios mecanicos (e.g.
escadas rolantes ou elevador hidraulico) para auxiliar

o pedo a vencer o desnivel existente;

e O encaminhamento dos veiculos para as bolsas de

estacionamento anteriormente referidas, através de

sinalizacdo adequada. Dada a sua proximidade a
principal paragem de TPC do concelho, estes
parques, para além de apoiar a procura de
estacionamento no centro de Vagos, podem
funcionar como Park&Ride para os utentes do

transporte coletivo.

Uma vez que a oferta de estacionamento ndo ¢ muito
elevada, existem diversos eixos com estacionamento

ilegal, destacando-se entre estes:

e A praceta no Largo da Santa Casa da Misericordia
(na Rua Padre Vicente Maria da Rocha), na qual se
deve aumentar a fiscaliza¢do do estacionamento
ilegal ou, em alternativa, colocar elementos fisicos

que o impecam (e.g. pilaretes ou floreiras);

e A Praga da Republica ¢ respetivos acessos, ja que
estes eixos fazem parte da rede pedonal estruturante

do aglomerado; e,

e A Rua Dr. Vasco Rocha, recomendando-se a
formaliza¢do da bolsa de estacionamento existente
entre esta via e a Rua Carlos Vidal, tornando a bolsa

acessivel também pela Rua Dr. Vasco Rocha.

Junto ao estabelecimento escolar da EB23 Joao Rocha
Pai existe igualmente wuma larga procura de
estacionamento ilegal, que ocupa sobretudo a Rua
Narciso Gravato e¢ as vias adjacentes. De modo a
solucionar esta situagdo, propde-se que seja criada uma
bolsa, com capacidade para alojar esta procura, no
terreno junto ao campo de futebol da Av. Seara Mirim

Cidade Irma.

No que respeita ao estacionamento em novos
empreendimentos, o PDM de Vagos é omisso, estando o

dimensionamento do estacionamento remetido para o
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RMUE e outros Planos de Urbanizagdo. Para o centro
urbano de Vagos propde-se assim considerar os limiares

da “zona urbana periférica” e, para o restante territdrio,

os parametros de “zona rural ou semiurbana”.

47 — Propostas de estacionamento para Vagos
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| L.0 papel da CIRA na concretizagdo do PIMT-RA

L.1. Engquadramento: Reflexdes
sobre as CIM

Ao longo do presente relatério é defendida por diversas
vezes, a necessidade de reforcar substancialmente as
competéncias da CIRA em matéria do planeamento das

acessibilidades e gestdo da mobilidade.

Com efeito, atualmente, as atribuigdes da CIRA (segundo
o “Estudo-Piloto das Comunidades Intermunicipais —
Modelo de Competéncias, de Financiamento, de
Governagdo, de Gestdo ¢ de Transferéncia de Recursos”,
da Diregdo Geral das Autarquias Locais, de 2012) dizem
“apenas” respeito a:

e Promogdo do planecamento ¢ da gestio da
estratégia de desenvolvimento econdmico,
social e ambiental do territorio da CIM -
eficiéncia hidrica de edificios e espagos
publicos;

e Articulagdio dos investimentos de interesse
municipal (moderniza¢io administrativa);

e Formacao Intermunicipal;

e Participacdo na gestdo do QREN.

Do mesmo modo, quando se considera a articula¢do das
atuagdes municipais com o0s servigos intermunicipais, as

competéncias da CIRA restringem-se a exploragdo e

TiS.

gestdo dos servigos de Agua (AdRA)18,

O mesmo estudo desenvolve uma reflexdo sobre qual
podera vir a ser a evolugdo das Comunidades
Intermunicipais (CIM), em matéria da consolidagdo das
competéncias que hoje sdo desenvolvidas ao nivel central
e concelhio. Este documento teve como principal
objetivo constituir-se como um ponto de referéncia
inicial para o desenvolvimento do processo legislativo

sobre as CIM.

Este estudo assume um interesse particular para o
desenvolvimento deste capitulo do PIMT-RA, ja que as
duas comunidades analisadas e as quais foram realizados
inquéritos de opinido (bem como as autarquias que as
constituem) sdo, respetivamente, a CIM do Alto Minho e
a CIM da Regido de Aveiro. Adicionalmente este estudo
incorpora os pareceres emitidos por varias secretarias de
estado, as quais foram chamadas a refletir sobre as
competéncias que poderiam ser transferidas para as CIM

na perspetiva da administra¢ao central.

No que respeita a area dos “Transportes e
Comunicagdes”, a proposta para o Cenario Normativo do
estudo da DGAL considera que as CIM poderdo

assegurar as seguintes competéncias:

108 A articulagdo com os servicos municipais da CIM do Alto Minho é
muito mais abrangente, incluindo a componente da mobilidade e
transportes e a rede de equipamentos publicos (entre muitos outros

dominios).
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e Transportes regulares locais;

e Transportes escolares;

e Manuten¢do das infraestruturas locais (este
documento considera que esta competéncia pode
ser passivel de oposicao por parte dos concelhos

constituintes das CIM).

Neste inquérito, a CIRA estabeleceu apenas como
prioridade a inclusdo da competéncia do transporte
escolar ao nivel intermunicipal, mas varios dos
municipios da Regido de Aveiro consideram que o
planeamento das redes de transporte local deve também

ser da competéncia da CIRA (8 em 11 municipios'®).

Por outro lado, o parecer do Gabinete do Secretario de
Estado das Obras Publicas, Transportes ¢ Comunicagdes
defende “estudar a viabilidade da descentralizacdo a
nivel intermunicipal de todo o planeamento, gestdo e
coordenagdo da politica de transportes, tanto de dmbito
regional como local, devendo ser inclusive ponderada a
cria¢do de uma Autoridade Regional de Transportes, a
funcionar na dependéncia direta da comunidade
intermunicipal’, o que aponta para um reforco muito
substantivo das competéncias das CIM em matéria da
gestdo e planeamento dos transportes publicos, e estd em

linha com o defendido no presente relatdrio para a CIRA.

No que respeita ao modelo de gestdo, o cendrio
normativo proposto no estudo da DGAL considera que as
CIM devem ter servigos proprios, com uma organizagio
idéntica a organizagdo dos servicos municipais,
recomendando que o o¢rgdo executivo da CIM seja

composto por elementos em exclusividade de fungdes. As

109 Apenas Estarreja, Murtosa e Oliveira do Bairro ndo identificaram

esta competéncia.

CIM devem conservar a possibilidade de criacdo de
empresas intermunicipais, bem como a participacio
noutras pessoas coletivas e a externaliza¢do de servicos
(através da celebra¢do de contratos de concessdo ou de

aquisi¢des de servigos).

O modelo de financiamento das CIM ¢é uma das
vertentes em que ¢ necessario considerar maiores
alteragdes, uma vez que ¢ reconhecido que o atual
sistema de quotizagdo dos municipios ¢ insuficiente
quando se considera a integragdo a nivel intermunicipal
de um conjunto alargado de competéncias. Como tal, ¢

proposto que as principais receitas das CIM provenham:

e das transferéncias do Orcamento do Estado (as quais
devem refletir as transferéncias de competéncias da

Administragdo Central para as CIM);

e de outras transferéncias da Administragdo Central

para o exercicio de competéncias delegadas;

e das transferéncias municipais para o exercicio das

competéncias delegadas.

O enquadramento legal das CIM num modelo de
competéncias mais alargadas ainda estd por concretizar
(mas estd ja em estudo), mas é possivel verificar que as
recomendacdes que emanam do estudo da DGAL
apontam para um modelo relativamente flexivel com
capacidade de adaptagdo as especificidades dos territdrios

de cada uma das CIM.

Seguidamente apresenta-se a luz do PIMT-RA quais as
areas em que se considera existir vantagens na
transferéncia das competéncias dos niveis centrais e

municipais para a CIRA.
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L.2. Propostas de competéncias
para a CIRA

Como anteriormente referido, para a adequada
concretizacdo do Plano de Ac¢do do PIMT-RA ¢
defendido o reforco das competéncias da CIRA em
quatro dominios fundamentais:

e Representagdo conjunta da regido

e Planeamento e gestdo da oferta de TP

e  Gestdo da Mobilidade

e Informacdo e Divulgacio
A transferéncia de competéncias para a CIRA permite
considerar: i) o aumento do poder negocial (j4 que uma
estrutura que integra os interesses de 11 concelhos tem
mais peso do que um concelho individualmente), ii) a
existéncia de economias de escala e/ou capacidade de
desenvolvimento de produtos mais complexos (p.e., na
implementagdo do Observatdrio da Mobilidade ou na
introducdo de servigos de transportes flexiveis) e, iii) a
possibilidade de integrar equipas técnicas mais
especializadas, a tratar dos diversos dominios que
envolvem as areas de atuagdo que agora se recomenda
centralizar na CIRA (p.e., na area do planeamento dos

transportes ou da comunicagio e marketing).

Seguidamente elenca-se para cada um dos dominios
fundamentais quais as competéncias que se propdem

desenvolver na CIRA.

Representacio conjunta da Regido

A introdugdo de portagens nas vias anteriormente
exploradas em regime SCUT (i.e., no IP5/A25, IC1/A17
e IC1/A29) teve impactes significativos a dois niveis: i)

deteriorou as condi¢cdes de competitividade econdmica

das empresas presentes na Regido de Aveiro e, ii)
contribuiu para a transferéncia do trafego rodovidrio para
as redes locais (particularmente dos veiculos pesados),
com um acréscimo na ocorréncia e intensidade dos focos
de congestionamento em meio urbano e potencial
agravamento dos indices de sinistralidade rodoviaria na

Regido de Aveiro.

Num contexto, em que a maior parte das variantes ao
atravessamento rodovidrio dos centros urbanos estdo ja
construidas, ndo é de recomendar a constru¢do de novas
vias (a menos de algumas solucdes particulares que
foram elencadas no capitulo G), importando antes refletir
sobre quais as iniciativas que € necessario assumir para
transferir, pelo menos em parte, o trafego de pesados para

a rede rodoviaria de 1.° nivel.

Este exercicio implica um forte envolvimento politico da
CIRA no didlogo com o Estado Central, no sentido de
encontrar as solugdes mais adequadas para atingir este
fim, procurando respeitar os objetivos que presidiram a
introdug@o de portagens nesta vias, mas simultaneamente
defender a vitalidade do tecido econdmico da regido ¢ a
qualidade urbana dos aglomerados urbanos que mais

sofrem esta pressao.

Para dar cumprimento a estratégia de planeamento de

médio/longo prazo do PIMT-RA propde-se:

e Uma aposta clara na utilizacio da rede
estruturante principal para as deslocacdes inter-
concelhias enquadradas na NUT3 (para veiculos
ligeiros e pesados), nomeadamente com a isencéio de

pagamento de portagens nestas deslocagoes.

e Da criacio de mecanismos que restrinjam a

circulacio dos veiculos pesados na rede rodoviaria
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de hierarquia inferior, “obrigando-os” a circular nas
vias de hierarquia superior (i.e., no IP5/A25 e
IC1/A17 e vias anteriormente portajadas). Entre as
solugdes que devem ser consideradas defende-se o
reforco da sinalizag@o direcional de encaminhamento
¢ a limitagdo da capacidade e velocidade praticadas
nas estradas nacionais que atravessam aglomerados

urbanos.

Ainda que seja reconhecido que a rede rodoviaria de 1.°
nivel da Regido de Aveiro esta praticamente concluida, é
fundamental apostar na concretizagdo de algumas
ligagdes ou nds rodovidrios em falta'’0, os quais devem
ser defendidos pela CIRA junto do Estado Central e das
Estradas de Portugal, porque correspondem a
intervengdes que beneficiam mais do que um concelho
(e.g., introdugdo de um novo nd na Al), ou contribuem
para a competitividade econdmica de um ou mais
concelhos (e.g., melhoria das acessibilidades rodoviarias

a plataforma de Cacia).

Planeamento e Gestio da oferta de TPC

No decorrer deste estudo foi identificado um conjunto de
estudos e atividades que devem ser realizadas pela CIRA,
ainda que nem todos beneficiem todos os concelhos.

Entre estes destacam-se:

e Contratualizacdo da rede de TPC inter-concelhia.
Atualmente a contratualizagdo das redes TPC
concelhias e inter-concelhias ¢ da responsabilidade
do IMT e deve ser revista até 2019. No ambito do
PIMT-RA  defende-se a transferéncia desta

10 Vide capitulo G, relativo as Propostas para a rede intermunicipal

viaria (circulagdo e infraestrutura).

competéncia para a CIRA, uma vez que esta
compreende muito melhor as necessidades de
mobilidade dos residentes nesta Regido e a

organizagdo do territorio.

e Reestruturacio das redes de transporte publico
coletivo de ambito concelhio. No presente estudo
sdo identificadas as linhas de TPC inter-concelhio
que devem ser criadas ou reforgadas (nalguns casos
estas também beneficiam as ligagdes concelhias);
complementarmente, propde-se a criagdo /
reformulagdo das linhas urbanas nos principais
centros urbanos, de modo a promover a articulagido

com oferta inter-concelhia.

A escala de intervengdo deste plano nio ¢ adequada
para permitir a defini¢do correta das redes concelhias
(particularmente no caso dos concelhos de maior
dimensdo e complexidade). Neste sentido, ¢
fundamental desenvolver um estudo mais detalhado,
no qual a CIRA, em conjunto com os principais
operadores, estabelega a rede de transportes publicos
coletivos de nivel concelhio e respetivo nivel de
servigo''". Esta rede deve ser posteriormente alvo de
contratualizagdo publica dos servigos de transporte,
devendo ser identificada a componente de servigo

publico.

e Estudo de operacionalizacio do zonamento

A atual rede de TPC estd organizada para responder as
necessidades dos estudantes, ja que, para muitas das linhas em
operagdo, estes constituem praticamente o universo da procura. O
exercicio de reorganizagdo da oferta de transportes publicos
concelhios terd que ter este aspeto em consideragdo, mas devera

igualmente responder as necessidades da populagéo em geral.
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tarifario. No presente documento é apresentada a
primeira proposta de iteracdo para a organizacdo das
zonas tarifirias na Regido de Aveiro, mas esta
proposta tem apenas como objetivo demonstrar qual
podera ser a abordagem a adotar na construcdo de
um tarifario integrado para a Regido de Aveiro. Para
a evolugdo para um modelo integrado final ¢
fundamental desenvolver um estudo mais detalhado,
o qual deve ser desenvolvido em parceria com o0s
operadores de transporte, de modo a avaliar
corretamente os principais beneficios e perdas
associados ao novo zonamento tarifario, tendo em
consideragdo a perspetiva dos passageiros, dos
operadores, mas também a avaliagdo dos custos de

subsidiagdo do sistema.

e Estudo de operacionalizacio do Transporte
Flexivel nos contextos de baixo nivel de procura.
O PIMT-RA identifica os principais principios a ter
em considera¢do na implementa¢do do transporte
flexivel e quais os concelhos em que a sua
introducdo € mais urgente (entre os quais se destaca
Agueda). A introdugdo de sistemas de transporte
flexivel deve ser pensado com uma perspetiva de
evolucdo regional, o que permite diluir os custos de
investimento do  software de controlo e
encaminhamento da procura e a rentabilizacdo das
equipas de back office que organizam o sistema de

transporte a pedido.

e Planeamento global do transporte escolar.
Existem vantagens significativas no planeamento das
redes de transporte escolar & escala regional porque
assim sera possivel apostar na utilizacdo de
ferramentas informaticas de maior sofisticagdo (e.g.,

com a utilizagdo de modelos de transporte, a adog¢io

de procedimentos de busca automatica ou
semiautomatica das melhores solucdes de transporte
escolar) e na contratualizagdo em pacote dos servigos
de transporte escolar aos operadores de transporte
(ou outros). Em todo o caso, defende-se nesta
matéria, que os municipios possam ter diferentes
critérios de qualidade no servigo proporcionado, e
por isso, 0s custos com o transporte escolar
propriamente  dito devem  ser  suportados

individualmente por cada uma das autarquias.

Gestio da Mobilidade

A gestdo da mobilidade pressupde a implementagdo de
acdes que, na sua maioria sdo imateriais, ¢ ¢ outra das
componentes que se defende passar para a CIRA, de
modo i) a reduzir os custos associados & montagem e
implementagdo destas iniciativas, e ii) a promover a troca
de experiéncias e aprendizagem cruzada entre municipios

da regido.

Uma das propostas charneira da Gestdo da Mobilidade
diz respeito ao estabelecimento de um Pacto de
Mobilidade em que participem o0s principais
stakeholders da Regido de Aveiro (e de cada municipio),
e no qual, os principais atores se comprometem com oS
objetivos do PIMT-RA e com o desenvolvimento das
acdes ao seu alcance, no sentido de mais rapidamente

alcancar os objetivos identificados.

O Pacto de Mobilidade pode ser realizado a escala da
Regido ou a escala do concelho, mas ¢ importante que a
CIRA funcione como agente de divulgagdo e de
manuten¢do do interesse na associagdo a este tipo de

iniciativas.

De modo a facilitar a gestio e o controle do
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estacionamento tarifado nos municipios de menor
dimensdo, recomenda-se a criagdo de uma estrutura
regional (sob a algada direta da CIRA ou de uma empresa
intermunicipal a criar) que garanta a gestdo integrada das

diversas bolsas de oferta identificadas.

Finalmente, considera-se que a CIRA deve desempenhar
um papel de “agente motivador e formador” para a

realizagdo dos seguintes planos:
e Planos de Mobilidade em Escolas;
e Planos de Mobilidade de Empresas e Polos;
e  Planos Municipais de Seguranga Rodoviaria e,
e Planos de Sinalética Municipal.

Os dois primeiros tipos de planos (Planos de Mobilidade
em Escolas e Planos de Mobilidade de Empresas e Polos)
implicam o envolvimento dos responsaveis pela gestdo
destes polos geradores e da comunidade que servem (no
primeiro caso, os pais, os professores ¢ os alunos; no
segundo, os gestores destes espacos, os funcionarios e os
visitantes), mas a CIRA pode ter um papel muito
importante na formag¢do das equipas que os Va0
desenvolver, no apoio ao seu desenvolvimento e na fase
de concretizagdo e divulgacdo dos resultados. Neste
contexto, a CIRA deve também funcionar como uma
entidade de centralizag¢do da informagao, dos conteudos e
da experiéncia, proporcionando o cruzamento e difusdo

dos resultados das experiéncias dos diversos municipios.

Os planos municipais de seguranca rodoviaria e de
sinalética sdo sobretudo da competéncia dos municipios,
mas mais uma vez a CIRA pode funcionar como um
nicleo central de conhecimento e de apoio aos

municipios da Regido, podendo até apoiar no

desenvolvimento das metodologias e na disponibilizacdo
dos templates necessarios ao desenvolvimento deste tipo

de planos.

Informacio & Divulgacio

Também nesta area de intervengdo, a CIRA tem um papel
de relevo, tendo sido identificadas trés linhas de atuag@o

fundamentais:

e Criacido de centros e quiosques de mobilidade,
bem como de um Portal da Mobilidade, os quais
tém como objetivo promover a melhoria substancial
da informacgdo disponibilizada aos residentes na
Regido de Aveiro, no que respeita a oferta do
sistema de transportes (e particularmente da oferta de

transportes publicos) e estacionamento.

e Montagem de um Observatorio da Mobilidade, no
qual se centralize um conjunto de informagdo
estruturante sobre o modo de funcionamento (e
evolugdo ao longo do tempo) do sistema de
mobilidade. A informagdo contida neste observatdrio
pode ser partilhada com o publico em geral, mas ¢ de
particular interesse para o planeamento e gestdo

corrente dos varios municipios da Regido.

e Desenvolvimento de acdes de informacgio e
sensibilizaciio relativas as vantagens associadas a
utilizagdo dos transportes publicos ¢ modos suaves,
bem como a divulgagdo dos custos efetivos

associados a utilizagdo do TI.

As duas primeiras propostas (isto ¢, a criagdo do Centro
de Mobilidade e do Observatorio da Mobilidade) deverdo
ser desenvolvidas para a Regido de Aveiro, uma vez que

assim s3o repartidos os custos de implementagdo e
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operagdo do sistema por um conjunto mais alargado de
concelhos e s3o mais interessantes os resultados a

alcangar.

No caso do desenvolvimento das ag¢des de informagio e
sensibilizagdo a CIRA pode ter um papel mais ou menos
interventivo, podendo ser o produtor exclusivo das
iniciativas (e materiais de divulgacdo associados),
funcionar como um elemento de apoio as ag¢des decididas
pelas autarquias, ou entdo estar prevista uma solugdo
intermédia, na qual parte das agdes sdo desenvolvidas a
escala regional com promocdo direta pela CIRA, e as
restantes sdo concretizadas individualmente pelas
autarquias em funcdo das suas estratégias de mobilidade

locais.

A CIRA pode ainda desempenhar um importante papel
na formagdo dos técnicos municipais para as questdes da
mobilidade e na dinamizagdo da participagdo da regido
em  programas comunitarios (e.g., CIVITAS,
INTERREG, ..), com vista a troca de experiéncias
inovadoras ¢ a obten¢do de fundos de apoio para a

implementa¢do das agdes previstas.

Antecipando a perspetiva de um novo QCA em 2014, a
CIRA pode ¢ deve ainda liderar a difusdo das
preocupagdes regionais e concelhias em matéria de
mobilidade que deveriam ser contempladas no novo
QCA e proceder a hierarquizagdo das agdes prioritarias a

desenvolver.

TiSe
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TiS.

- |M. Avaliagdo das propostas

M.1. Breve Enquadramento

Nos capitulos anteriores foram descritas as diversas
propostas desenvolvidas no ambito do PIMT-RA para
estabelecer uma estratégia que fomente um modelo de
reparticdo modal mais sustentavel na Regido de Aveiro,
a0 mesmo tempo que se procura responder aos diversos
objetivos estratégicos e especificos defendidos neste

plano.

No presente capitulo procurar-se-a avaliar o contributo
destas propostas, tendo em consideragdo duas dimensdes

de avaliacdo distintas:

e Avaliacio qualitativa — Neste ponto procura-se
avaliar cada proposta face aos objetivos estratégicos
e especificos para que concorre, mas também
relativamente ao periodo de implementagdo
necessario a sua concretizagdo, ao seu ambito

geografico e temporal.

e Avaliacio quantitativa — Neste ponto sido estimados
os principais beneficios que se esperam alcangar com
as propostas defendidas no PIMT-RA. Nao ¢
possivel avaliar quantitativamente todas as propostas
mas, nos casos em que tal é possivel, ¢ justificado o

processo de avaliagdo.

Seguidamente apresentam-se as duas dimensdes de

SENT0 LQ-F : -

avaliagdo das propostas.

M.2. Avaliacéo qualitativa das
propostas

M.2.1. Aplicabilidade das propostas nos
concelhos da Regié&o de Aveiro

No conjunto das propostas identificadas ao longo do
PIMT-RA existem muitas que sd3o de aplicacdo
transversal a todos os concelhos da Regido de Aveiro,
mas outras existem que se aplicam preferencialmente

nuns concelhos relativamente a outros.

Por outro lado, para algumas propostas defende-se que
estas devem ser concretizadas pela CIRA (beneficiando
das sinergias de uma estrutura de ambito regional) ¢/ou
os operadores de transporte, identificando estas propostas

relativamente as restantes.

A avaliacdo das propostas face a esta dimensdo de analise

considerou duas escalas de avaliagdo:

° Aplica-se no concelho

Com aplicag@o no concelho, mas existem
algumas limitagdes associadas

o

Para a CIRA e para os operadores de transportes sdo
identificadas as acdes que devem ser promovidas pela

primeira e articuladas com os segundos.
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As Tabela 41 a Tabela 43 apresentam a avaliagdo das

propostas.

Tabela 41 — Avaliagdo das propostas face a sua aplicabilidade nos concelhos da Regido de Aveiro — Parte 1

E s
e =l
Capitulo :Descricéo das propostas i E §°
8 2 S
S Eﬂ = ° % g .E 3
| 5 s/ a8 /18 &8 & 2
B Sensibilizaciio e Promog¢io dos Modos Suaves
B2 PediBus [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
B3 Bikebus ] (] (] ° ° ° ° Q )
B4 Pedishopping ° [ [ [
B.S Formagdo sobre seguranga rodoviaria - Pedo [ ] L] L] L] L] L] L] L] ° ° [
B.6 Formag@o e competéncias na utilizagao da Bicicleta o ® ® ® [ [ [ [ ® o o
B.7 Campanhas para "Andar a pé" ou de "bicicleta" o [ ] ° [ [ [ (] (] [ ° °
B8 Divulgagio de redes pedonais e ciclaveis [ ] ° ° ° L] (] L] ° ° ° (]
C Plano de Incentivo e promocio dos transportes publicos
C2 Melhoria da informagao aos passageiros
C2.1 Sistema de Informagdo centralizado
C22 Hierarquizagdo da oferta
C22 Estudo de Reestruturagio da rede de TPC
C3 Imagem & Comunicagao
C3 Desenvolvimento de uma marca e imagem
C3 Produgéo de diagramas de rede
C4 Divulgagao
D Propostas para a rede intermunicipal pedonal
D2 Qualificagdo da rede pedonal estruturante ° ® [ ® [ [ ° ° ° °
D3 Garantir a acessibilidade a pé para todos o L] ° [
D4 Melhorar as condi¢des de seguranga pedonais
D.4 Interveng¢do nas vias comatropelamentos L] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] ] [ ] (] °
D.4 SIG com localizagdo dos acidentes [ ] L] ° L] L] L] L] (] ° ° [
D.5 Monitorizagdo permanente das redes pedonais (] L] L] L] L] L] L] ° ° ° [
D.6 Divulgar as vantagens do modo pedonal [ ] L] L] (] (] (] (] ° ° ° [
D.7 Promover o andar a pé nas deslocagdes casa-escola | @ ° L] (] (] [] (] ° ° ° [
E Propostas para a rede intermunicipal ciclavel
E2 Desenvolvimento das redes ciclaveis [ ] (] [] [] [] [ ] [ ° ° ° )
E3 Rede de parqueamento de bicicletas o [ [ °
E4 Fomentar o transporte de bicicletas nos TPC [ ] L] L] °
ES5 Apostar na rede de aluguer de bicicletas [ ] L] [ ] °
E6 g::)iazifjo da bicicleta nas deslocagdes casa- ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
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Tabela 42 — Avaliagdo das propostas face a sua aplicabilidade nos concelhos da Regido de Aveiro — Parte 2

E g
v S
. i3 > ‘s I
Capitulo ;Descricéio das propostas 0 2 Iy
k= 2 S
< s = '% g g <
T g°-f B £ = S £ K = 5 g
52 £ 2§ EE & sz ¥
< | 2 | < | < i & = = o1& & >
F Propostas para a rede integrada de TP
F2 Hierarquizagio da oferta TPC
F23 O papel do transporte ferroviario
F23 Estruturac¢@o de estacionamento de longa ® . ° ° ° °
duracgdo
F23 Reforgo da oferta de TPC rodoviario nas . . ° ° °
estacoes CP
F23 Melhoria da acessibilidades as estagdes CP ° ° ° ° ® ®
emmodos suaves
F23 Reabilitagdo do servigo da Linha do Vouga ° °
B (infra-estrutura e material circulante)
F24 Rede estruturante de TPC
F24 1.°nivel ® L[] ° ° °
F24 2.°nivel [ ] [ ] (] ] [ [
F24 Carreiras urbanas (] [ )
F25 Transporte flexivel nos concelhos de baixa . . ° ° °
procura
F3 Rede de interfaces estruturantes (] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ [ [ [
F4 Proposta de Zonamento Tarifario
F4 leu_sﬁo do tarifario disponivel e precos ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
praticados
F4 Estudo de tarifario [ ] [ ] [] [ ] [ [ ° ) ) )
F.5 Planear as redes de transporte escolar [ ] (] ] (] (] (] [ [ [ [ [
F.6 Promogao da acessibilidade para todos nos TP [ ] [ ] ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ [
F.7 Integrar a oferta dos taxis no sistema de TP [ ] (] [ [ (] (] (] [ [ [ [
F.8 Promover a melhoria da informagao [J ] ] ] ] ] ] o ° ° °
G Propostas para a rede intermunicipal vidria
G3 Estratégia para o fecho e otimizagdo da rede
) rodoviaria
G3 Ligagdo Aveiro - Agueda [ [ [
G3 Ligag¢@o do IC35 ao IP5/A25 ¢ a EN328 [ ] [
G3 Novo né rodovirio no IP1/A1 o [ [ °
G3 Variante 8 EM596 / Via intermunicipal [ ] [ ] (] [
G3 Ligacdo A25/Z1 da Mota / ZI de Vagos ° °
/A7
G3 Ligacdo da Estrada Florestal nj" lenova ° °
passagemsobre a Ria de Aveiro
G3 Via de Cintura Externa de Agueda (]
G3 Prolongamel?to da EN224 para a ° °
Murtosa (até a EN109-5)
G3 Circular Nascente a EN109 (concelho de °
) Ovar)
G3 Ligacao rodovidria entre a EN109 ¢ o °
) IP5/A25 (Cacia)
G4 Implementagdo de uma sinalizagdo eficaz
G4 P?ano,s ‘Reglonal e Municipais de ° ° . ° ° ° ° ° ° ° °
Sinalética
GS Contencéo da rede rodoviaria local
Gé Es[ratéfglAa para a redugdo da sinistralidade ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
rodovidria
G.6 Observatorio da mobilidade o o (] [ [ [ [ [ ° ) )
G.6 Planos Municipais de Seguran¢a Rodovidria (] (] (] (] ° (] o ° o (] (]
G7 Sensibilizagdo sobre os custos do TI ° ] ] ] ] ] ] ° ° ] °
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Tabela 43 — Avaliagdo das propostas face a sua aplicabilidade nos concelhos da Regido de Aveiro — Parte 3

s °
3 3
Capitulo | Descrigdo da t % g &
apitulo {Descrigéio das propostas 0 2 E
< =]
£ 5 s | z
= 5 = ° £ ° 3 = T 2
< 5] = = = > £ o = b+ °
5| = g S g Z R g 2 &
o - N R = =1 A1 AR =T =T A
H Propostas para a rede intermunicipal de logistica
H2 Promover a intermodalidade logistica
H.2.1 Porto de Aveiro (] (] [
H22 Plataformas logisticas (] [
H.22 Melhoria da sinalizagdo direcional da Plataforma ° °
H23 Rede Ferrovidria @] @] o [ [ [ o o (] o Qo
H.3 Garantir a acessibilidade logistica rodoviaria
H3.1 Revisdo do modelo de pagamento de portagens [ L [ ] [ ] [ ] [ ] ° ° L] L] [
H3l Restri¢do ao atravessamento dos pesados nos ° ° ° ° °
centros urbanos
Melhoria das ligagdes rodoviarias a rede
H32 [ ] L] L] L] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
estruturante
I Propostas para promover a integracio entre os
sistemas de transporte e os usos do solo
2 Controlf, da Q1spersio urbana e consolidag@o da ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
ocupagdo existente
13 Prf)mygéo dé?. diversidade de usos do solo nos ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
principais nicleos urbanos
14 Garantir boa acessibilidade aos principais polos ° ° ° ® ° ° ® ° ° ° °
geradores
L5 Realizagdo de Estudos de Impacte de Trafego e ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
Transportes
6 Fon_lemar a utlhzag;_éo dos modos suaves nos ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
projetos de requalificagdo urbana
1.6 Planos de Promogdo da Acessibilidade para Todos [ [ ] ° [
J Gestio da Mobilidade
J2 Planos de Mobilidade e Transportes ° o o [ o [ o] o] ° o o
13 Planos de Mobilidade de Empresas e Geradores L] L] (] (] (] ] L] [ ° [ ®
14 Planos de Mobilidade para Escolas L] L] [ ] [ [ ] [ ] L] L] L] [ [
1.5 Criagdo de um Centro de Mobilidade (e quiosques) L] L] [ [ (] [ ] L] L] ° ° ®
J.6 Pacto de Mobilidade (] (] [ (] ° ] [ ° ° [ [
1.7 Observatorio da mobilidade (] ° (] (] (] [ ] ® [ ° ° [
K Linhas Ori doras - Est:
K.6 Introduzir estacionamento tarifado ° ° [ [ [ ° ° )
K.6 Alteragao das politicas tarifarias (] °
K.6 Formalizar oferta de estacionamento ] (] (] (] [ ] [ ° °
K.6 Redugdo da oferta de estacionamento ] o
K.6 Impedir estacionamento ilegal ° ° ° [ [ [ ° ° ° )
K.6 Criagdo de novas bolsas de estacionanento (]
K.6 Informagéo sobre oferta de estacionamento [ ] [ ] °
K.6 Oferta de estacionamento Park & Ride L] [ ] L] L]
K.6 Revisdo sobre indices de estacionamento privado L] L] (] (] L] [ [
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De modo a avaliar em que medida as propostas
preconizadas sdo relevantes para os diversos concelhos
da Regido de Aveiro, procedeu-se a contabilizacdo das
ocorréncias da avaliagdo “Aplica-se ao concelho” (®) e
“Aplicagdo com algumas limitagdes associadas” (Q), a

qual é sintetizada na Tabela 44.

Da analise desta tabela ¢ possivel constatar que um
conjunto muito significativo das propostas elencadas tem
aplicagdo num numero muito alargado de concelhos,
verificando-se também que os concelhos mais populosos
sdo também aqueles que justificam um numero mais

elevado de propostas.

TiSe

A analise desta tabela (e também das anteriores)

demonstra claramente o interesse de apostar na
consolidagdo da CIRA enquanto entidade de ambito
regional capaz de desenvolver propostas estruturantes (38
das propostas implicam o envolvimento significativo da
CIRA), mas também a importdncia de envolver os
operadores de transporte no processo de afirmagdo dos
transportes coletivos um modo

publicos como

fundamental a mobilidade na Regido de Aveiro.

Tabela 44 — Relevancia das propostas para os concelhos da Regido e importancia da CIRA e dos operadores

de transporte para a estratégia do PIMT-RA

£ 2
L . o .= =
Aplicagiio das medidas > g &
5]
) =
£ s g | 2
-g gﬁ S e g =) 8 .g = @
) 5 = = = > bt o = 5 e
= 2 < o s = 5 = < 2 )
en = = > 7 = — > [ <
o T T N I I — O O =T =T O T
Q 2 3 2 1 2 2 3 3 1 5 2
° 67: 56 57 73 58 62 51 58 65, 49 57
TOTAL 69 59: 59 74 60 64 54; 61 66 54 59

M.2.2. Contributo das propostas para os
objetivos

A avaliagdo das propostas face aos objetivos estratégicos

e aos objetivos especificos ¢ outra das etapas
fundamentais da avaliagdo qualitativa, uma vez que
permite identificar lacunas no desenvolvimento do pacote

de propostas e medidas consideradas.

Os objetivos estratégicos do PIMT-RA sdo seis e sdo
relembrados na Figura 148 enquanto os objetivos

especificos sdo os que se apresentam na Figura 149.
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Figura 148 — Objetivos estratégicos do PIMT-RA

Promover a QUALIDADE DE VIDA para
residentes, trabalhadores e visitantes

Contribuir para uma ECONOMIA MAIS
EFICIENTE E SUSTENTAVEL

Promover uma REPARTICAO MODAL
FAVORAVEL AOS MODOS DE TRANSPORTE
MAIS EFICIENTES E SUSTENTAVEIS

Promover a ACESSIBILIDADE, INCLUSAO
SOCIAL E JUSTICA SOCIAL

CENT0 % e -

Figura 149 — Obijetivos especificos do PIMT-RA

PROMOVER SERVIGOS DE TRANSPORTE PUBLICO DE BOA
QUALIDADE e adequados a procura

PROMOVER A INTERMODALIDADE no sistema de transporte
coletivo

Promover as DESLOCAGOES EM MODOS SUAVES, reforcando o
seu papel no sistema de deslocagGes urbanas

Desenvolver POLITICAS DE ESTACIONAMENTO
DIFERENCIADAS que contribuam para uma repartigdo modal
mais equiilibrada

Desenvolver uma estratégia ARTICULADA DE QUALIFICACAO
DO ESPACO RODOVIARIO em contexto urbano e
encaminhamento dos FLUXOS DE TRAFEGO para as vias
adequadas

Promover a MINIMIZACAO OS IMPACTES ASSOCIADOS AO
TRAFEGO DE PESADOS e ORGANIZACAO DAS CARGAS E
DESCARGAS nos centros urbanos

Promover a INTEGRAGAO entre a organizagdo do sistema de
TRANSPORTES e os USOS DO SOLO

Relativamente a estes objetivos, foi considerada a

seguinte escala de avaliacdo:

° Contribui significativamente para a
prossecugdo do objetivo

o Contribui moderadamente para a
prossecugdo do objetivo

As Tabela 45 a Tabela 47 apresentam esta avaliagdo para
o conjunto das propostas, sendo de destacar que diversas

propostas contribuem moderadamente para diversos
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objetivos (ainda que todas contribuam significativamente

para um objetivo).

Tabela 45 — Avaliag&o das propostas face a sua contribuigdo para os objetivos estratégicos e especificos —

Parte 1

Objetivos Estratégicos Objetivos Especificos
s @ S
s o £ E . g
e )
H 2 H s |, © e £ B8 |z K
bl = P By ] = s & @ P o £ =
el E = H - ° g T2 Py @ = =
= = e S £ = = £ s S 22 ] Z
=l < s = s I o S < g = 52 = g
) o 2 2 < N ) g -] g ] g 2 3 3 @
Capitulo {Descricdo das propostas > E E 3 _ K] = 3 2 H s g {’-.. £ 2 = °
= &
z S 23 | % g | Sz N 5 3 3 | £3s s s £ = 2
< = 2 S = = 2 s - 8 < = P s < ° w = 3 o
= £ & 2= z 2 e S £ = 5 2 2 BRE] ° s & =
= ER- - g B g E g g | EE g |52 & £
= S8 s 3 2.2 £ == = = = £ 5= & on » L] =
=3 a2 3 = L s _— 5l ) @ =3
= Sz 2 g o 2 = S E = £ S = s 2 - = < <
=3 =7 |23 | <3 < & = <) = = = (<2} = = 2 ] =
B Sensibiliza¢do e Promogio dos Modos Suaves
B2 PediBus ° ° o ° Q
B3 Bikebus [ ° [ ] o ] Q
B4 Pedishopping o ° ° o ° ]
BS5 Formagdo sobre seguranca rodovidria - Pedo o o ° L] °
B.6 Formagdo e competéncias na utilizagdo da Bicicleta Qo ] [ ] [ ] [
B.7 Campanhas para "Andar a pé" ou de "bicicleta" o ° o o o
B8 Divulgacdo de redes pedonais e ciclaveis o ] o [ ]
© Plano de Incentivo e promogio dos transportes piiblicos
C2 Melhoria da informagdo aos passageiros
C2.1 Sistema de Informagdo centralizado o o] [ °
C22 Hierarquizagdo da oferta o) o ° °
Cc22 Estudo de Reestruturagio da rede de TPC o ° ° ° [ ] ]
C3 Imagem & Comunicagio
C3 Desenvolvimento de uma marca e imagem o] [ ] o [ ] [ ]
C3 Produgdo de diagramas de rede o o 0] [ °
C4 Divulgagao ) o o o ° °
D Propostas para a rede intermunicipal pedonal
D2 Qualificagdo da rede pedonal estruturante ° o] [ 0] o
D3 Garantir a acessibilidade a pé para todos ° o) ° Qo Q °
D4 Melhorar as condigdes de seguranga pedonais
D4 Intervengdo nas vias comatropelamentos o o o] ° ° °
D4 SIG com localizagdo dos acidentes o Qo o ° °
D5 Monitorizagdo permanente das redes pedonais o [ L] o [ ] [
D.6 Divulgar as vantagens do modo pedonal o (] o [ ]
D.7 Promover o andar a pé nas deslocagdes casa-escola Qo Qo ] o] o] [ ]
E Propostas para a rede intermunicipal ciclavel
E2 Desenvolvimento das redes ciclaveis Q o ° ) Q Q °
E3 Rede de parqueamento de bicicletas 0] o] ] [ ]
E4 Fomentar o transporte de bicicletas nos TPC o o] o ]
ES5 Apostar na rede de aluguer de bicicletas o o ] [ ]
E6 Utilizagdo da bicicleta nas deslocagdes casa-trabalho: Qo Qo ] o [ ] Qo
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Tabela 46 — Avaliagdo das propostas face a sua contribuicdo para os objetivos estratégicos e especificos —

Parte 2

Objetivos Estratégicos Objetivos Especificos
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Propostas para a rede integrada de TP
F2 Hierarquizagdo da oferta TPC
F23 O papel do transporte ferroviario
F23 Estrut}lrac;ao de estacionamento de longa o . ° o o . °
duragdo
F23 Reforgo da oferta de TPC rodoviario nas o ° ° o ° ° .
estacdes CP
F23 Melhoria da acessibilidades as estagdes CP o ° ° o o ° °
emmodos suaves
F23 R.sabllltaqao do servlgo. da tha do Vouga ° ° o o °
(infra-estrutura e material circulante)
F24 Rede estruturante de TPC
F24 1.° nivel o [ ] ] L] ° L[] [
F24 2.°nivel Q [ ° ° ° ° [
F24 Carreiras urbanas o) [ (] ° ° ° °
F25 Transporte flexivel nos concelhos de baixa ° . ° ° °
procura
F.3 Rede de interfaces estruturantes o Qo ° o) ° ° o o
F4 Proposta de Zonamento Tarifario o
F4 leuAsao do tarifario disponivel e pregos o ° ° o ° °
praticados
F.4 Estudo de tarifario o [ ] ° o) L[] °
F.5 Planear as redes de transporte escolar 0] [ ] (] o o
F.6 Promogao da acessibilidade para todos nos TP o o [ ] [ ° L]
F.7 Integrar a oferta dos taxis no sistema de TP o o [ ] o ] °
F.8 Promover a melhoria da informagao [e] ° o (] ° ]
G Propostas para a rede intermunicipal vidria
G3 Estratégia para o fecho e otimizacdo da rede
) rodovidria
G3 Ligagdo Aveiro - Agueda o [ ] [ ] o o [ ]
G3 Ligagdo do IC35 ao IP5/A25 e a EN328 o o [ ] o o °
G3 Novo n6 rodoviario no IP1/A 1 0] [ ] [ ] @] o [ ]
G3 Variante 8 EM596 / Via intermunicipal o ° ° o ° ]
G3 Ligagdo A25/ZI da Mota / ZI de Vagos ° ° o ° °
/A17
G3 Ligagdo da Estrada Ij'lorestaln.. lenova ° ° o o °
passagemsobre a Ria de Aveiro
G3 Via de Cintura Externa de Agueda [ ] [ ] o o [ ]
G3 Prolongamevtf) da EN224 para a o ° ° o . °
Murtosa (até a EN109-5)
G3 Circular Nascente a EN109 (concelho de ° ° o ° °
Ovar)
G3 Ligagdo rodoy|ana entre a EN109 e o ° ° o ° °
IP5/A25 (Cacia)
G4 Implementagdo de uma sinalizagdo eficaz
G4 PFanos .chlonal e Municipais de o ° ° o ° ° °
Sinalética
G5 Contengdo da rede rodoviaria local o [ ] o o o] ° [ ] °
G6 Estratégia para a redugdo da sinistralidade
" rodovidria
G.6 Observatério da mobilidade o [ ] °
G.6 Planos Municipais de Seguranga Rodovidria ) [ ] o] [ ] [ ] o [ ] [
G.7 Sensibilizagdo sobre os custos do TI o L] ° o °
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Tabela 47 — Avaliagdo das propostas face a sua contribuicdo para os objetivos estratégicos e especificos —

Parte 3

Objetivos Estratégicos Objetivos Especificos
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H Propostas para a rede intermunicipal de logistica
H2 Promover a intermodalidade logistica
H2.1 Porto de Aveiro [ ] [ ] o ) [ ]
H22 Plataformas logisticas [ ] [
H22 Melhoria da sinalizagao direcional da Plataforma [ ] o [ ]
H2.3 Rede Ferroviaria [ ] [ ] ] [ ]
H3 Garantir a acessibilidade logistica rodoviaria
H3.1 Revisdo do modelo de pagamento de portagens o o ° ° [ °
H3.1 Restri¢do ao atravessamento dos pesados nos ° ° o ° ° ° °
centros urbanos
H32 Melhoria das ligagdes rodoviarias a rede ° ° ° ° °
estruturante
I Propostas para promover a integracio entre os
sistemas de transporte e os usos do solo
2 Conlro]f da élspersao urbana e consolidagio da o ° ° o o o °
ocupagdo existente
13 Prf)mf)ca.o dfl diversidade de usos do solo nos o ° ° o o o °
principais nucleos urbanos
14 Garantir boa acessibilidade aos principais polos o ° ° ° o ° ° ° °
geradores
L5 Realizagdo de Estudos de Impacte de Trafego e o ° ° ° o . ° ° °
Transportes
16 For@ntara thll]zag{ao dos modos suaves nos . ° ° o ° . °
projetos de requalificagdo urbana
16 Planos de Promogdo da Acessibilidade para Todos Q [ ] [e] [ °
J Gestiio da Mobilidade
]2 Planos de Mobilidade e Transportes ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° [ ° ° °
13 Planos de Mobilidade de Empresas e Geradores ) [ ] ° o o L[] [ ] [ ] ° ) [ ] [ ]
14 Planos de Mobilidade para Escolas o) [ o Qo o L] [ ] [
15 Cria¢do de um Centro de Mobilidade (e quiosques) o [ ] [ o ] [ [ ] [ [
16 Pacto de Mobilidade o ° ° L[] [ ] [ ] ° [ ]
17 Observatorio da mobilidade o @] o 0] o] °
K Linhas Orientadoras - Estacionamento
K.6 Introduzir estacionamento tarifado ) o o °
K.6 Alteragdo das politicas tarifarias o) o ] o] [
K.6 Formalizar oferta de estacionamento o [ ] o °
K.6 Redugdo da oferta de estacionamento ° o o °
K.6 Impedir estacionamento ilegal o) ° °
K.6 Criagao de novas bolsas de estacionanento o o °
K.6 Informagdo sobre oferta de estacionamento o) [ ] o] ] [
K.6 Oferta de estacionamento Park & Ride o) o [ ] °
K.6 Revisdo sobre indices de estacionamento privado [

Numa tentativa de avaliar se as diversas propostas se Do ponto de vista da prossecucio dos objetivos

refletem num pacote alargado procedeu-se também a sua L. , , . .
estratégicos ¢ possivel confirmar que existem diversas

quantificagdo daquelas que contribuem o
propostas a concorrer para cada um destes objetivos,
significativamente para os objetivos (®) e que .
destacando-se neste dominio o elevado numero de
contribuem moderadamente (Q). Esta avaliagdo ¢ )
propostas que procuram promover uma reparticdo modal
apresentada na Tabela 48.
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mais sustentavel, mas também uma “Economia mais

eficiente e sustentavel”.

No que respeita aos objetivos estratégicos verifica-se
uma clara incidéncia nas propostas que tém como
objetivo promover a utilizagdo dos modos suaves e do
transporte publico (e a intermodalidade), verificando-se
que as medidas relacionadas com a gestdo do trafego
rodoviario convencional (e de pesados), ainda que sendo
importante, ndo ¢ referenciada num conjunto tao alargado

de propostas.

Este resultado estda obviamente em linha com o
reconhecimento que o esfor¢o na consolida¢do da oferta
rodoviaria estd ja praticamente concretizado, ¢ com a
necessidade de investir nos transportes alternativos

ambientalmente mais sustentaveis.

Tabela 48 — Avaliag&o da contribui¢do das propostas para os objetivos estratégicos e especificos

Objetivos Estratégicos Objetivos Especificos
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TOTAL 66 68 62 29 37 48 31 23 34 16 22 22 8 5 30

em fungdo de outros critérios de avaliagdo, de modo a

M.2.3. Ambito geografico, Impacte testar a robustez do conjunto de propostas consideradas.

Temporal e Periodo de Entre estes avaliou-se o Ambito geografico das

implementac&o. Foco de propostas, o qual foi avaliado tendo em consideracdo a

intervencéo e tipologia das
propostas

descricdo da tabela seguinte.

Complementarmente, o pacote de propostas foi avaliado
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Tabela 49 — Ambito geogréfico das propostas

Ambito .
. Descricao
geografico
Propostas que potencialmente melhoram
as condi¢des de acessibilidade a escala
regional, seja porque as infraestruturas ou
. servicos de transporte que servem os
Regional ¢ P q

principais corredores de procura inter-
concelhia sdo melhorados, seja porque o
acesso a informagdo beneficia um
conjunto alargado de utilizadores.

Propostas que beneficiam os residentes de
um determinado concelho, podendo
abranger todo o concelho (e.g., a
Concelhio constru¢do de um nova infraestrutura
rodoviaria) ou desenvolver-se numa zona
especifica do concelho, mas com
abrangéncia alargada;

Propostas  cujos efeitos beneficiam
Local sobretudo os residentes ou utilizadores
nos bairros em que sao desenvolvidas.

Foi também avaliado o impacte temporal das
propostas tendo-se considerado que este pode ser
Pontual, Temporario ou Continuo consoante a descri¢io

apresentada na Tabela 50:

Tabela 50 — Impacte temporal das propostas

Outros dos aspetos que foi avaliado diz respeito ao
periodo necessario a implementacdo das propostas,

tendo sido considerados os seguintes periodos:

Tabela 51 — Periodo necessario a implementagéo
das propostas

Periodo temporal Descri¢ao

Curto prazo Se a sua realizagdo demorar até 12 meses

Se a sua realiza¢do demorar entre 2 a 3

Médio prazo
anos

Se a sua realizagdo demorar mais de 3

Longo prazo
gop anos

Impacte

temporal Descricio

Todas as propostas que se desenvolvem em
momentos especificos e para as quais nao
se consegue garantir que os resultados
associados sdo permanentes, onde se
incluem as propostas relacionadas com o
desenvolvimento de a¢des de sensibiliza¢do
ou informacdo ou com a fase de
desenvolvimento de estudos e/ou projetos

Pontual

Propostas que, ndo se traduzindo em agdes
permanentes, tém reflexos no médio prazo
pois influenciam o comportamento de um
subconjunto de "atores" (e.g.,
implementag@o de circuitos de pedibus em
contexto escolar) ou porque estdo
disponiveis durante um periodo limitado de
tempo.

Temporirio

Propostas que t€ém impactes continuados no
tempo, seja através da criacdo de novos
servicos de transporte publico, seja pela
construgdo de novas infraestruturas de
transporte.

Continuo

Foi considerada também uma dimensdo de avalia¢do
qualitativa relativa ao eixo de intervencio sobre o qual
cada proposta intervém fundamentalmente. Assim,
algumas propostas estdo relacionadas de modo mais
significativo com ag¢des de sensibiliza¢do, divulgacdo e
formagdo, procurando influenciar os comportamentos
modais, (i.e., destinam-se a influenciar a “procura”);
outras propostas pressupdem intervengdes do lado da
“oferta” promovendo alteragdo ao nivel das redes de
infraestruturas e servigos disponiveis. Outras existem
(normalmente relacionadas com a gestdo da mobilidade)
que intervém na oferta proporcionada e contribuem para

alterar os padrdes de procura.

Finalmente as propostas foram avaliadas em fun¢do da
sua tipologia de intervencio, tendo em consideragdo a

tipologia de agdes descritas na Tabela 52.
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TiSe

Tabela 52 — Classificagédo das propostas em fung&o da sua tipologia

Principais eixos de
intervencio

Descricido

Infraestruturas

Nesta categoria foram incluidas as propostas que defendem a construgio ou a reformulagio de
novas infraestruturas de transporte, sejam estas destinadas a ser sobretudo utilizadas pelo
transporte individual (e.g., parques de estacionamento, novas vias rodoviarias), sejam
destinadas a melhorar a rede de TP (e.g., reformulagdo ou expansdo das interfaces de
transportes).

Gestio do Espaco

Nesta tipologia foram incluidas as medidas que implicam a reorganizagdo do espago urbano no
sentido de "conquistar" espaco normalmente utilizado pelo transporte individual para os
restantes modos de transporte. Foram incluidas nesta categoria todas as propostas que
pressupdem o alargamento de passeios, introducdo de faixas BUS, vias ciclaveis, etc.

Gestio dos
sistemas

Nesta categoria foram consideradas todas as propostas que procuram melhorar o
funcionamento do sistema, ndo implicando a existéncia de uma intervencdo fisica. Foram
incluidas nesta categoria as medidas que defendem o refor¢co da oferta TPC, mas também as
medidas que consideram a introdugdo de novas tecnologias ou politicas de intervengio
desenhadas para que o sistema de mobilidade ¢ de acessibilidade funcione de forma mais
eficiente.

Informacao &
Sensibilizacido

Este eixo de intervengdo inclui as medidas que defendem a melhoria da informagdo e a
sensibilizagdo dos residentes e visitantes para as questdes relacionadas com a mobilidade.
Neste dominio sdo incluidas as propostas que defendem a melhoria da informagao
disponibilizada nas diferentes fases da viagem.

Estdo também incluidas neste dominio as propostas que defendem ac¢des personalizadas junto
aos potenciais segmentos de procura, sejam estes alunos, empregados nos principais polos
geradores ou profissionais da condugao.

Parcerias e
concertacdes

Nesta estratégia incluem-se as propostas que defendem o estabelecimento de parcerias e
concertagdo com outros stakeholders (e.g., associagdes de taxis, operadores de transporte
publico coletivo,...), por forma a atingir resultados que ndo dependem apenas da intervencdo
eficaz das autoridades municipais ou de um nico stakeholder.

Planeamento e
estudos

Em diversos casos, ¢ tendo em consideragdo diferentes areas de atuacdo, ¢ defendida a
necessidade de realizar estudos ou planos adicionais que permitam concretizar de modo mais
rigoroso a dimensdo da intervencdo pretendida. Neste vetor foram incluidas todas as medidas
que incluem o estudo de solugdes particulares.

Regulamentacio e
fiscalizacdo

Neste dominio foram incluidas as medidas que defendem a criagcdo/melhoria dos regulamentos
que regem os diversos dominios de atividade e as que preconizam a melhoria da fiscalizag@o
dos regulamentos.

Esta categoria inclui também as medidas que envolvem a incorporacdo de alteragdes nos
regulamentos nos planos de ordenamento ¢ de planeamento (e.g., defini¢do de limiares
maximos para a provisdo de estacionamento privado).
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Tabela 53 — Avaliagdo das propostas face ao &mbito geografico, impacte temporal, periodo de

TiSe

implementagéo, foco de intervengéo e tipologia das propostas — Parte 1

Periodo de implementagdo
Capitulo Descrigdo das propostas Ambito geogrifico 11[21'::::1 Foco Principal Tis:;g:::as
S = 2

B Sensibiliza¢io e Promogio dos Modos Suaves
B.2 PediBus Local Temporério [ ) Procura 3
B3 Bikebus Local Temporério ] Procura 3
B4 Pedishopping Local Temporério [ ] Procura 3
BS Formagdo sobre seguranga rodovidria - Pedo Local Pontual [ ] Procura 4
B.6 Formagdo e competéncias na utilizagdo da Bicicleta Local Pontual [ ] Procura 4
B.7 Campanhas para "Andar a pé" ou de "bicicleta" Regional / Concelhio Pontual (] Procura 4
B8 Divulgacdo de redes pedonais e ciclaveis Regional / Concelhio Pontual [ ] Oferta 4
C Plano de Incentivo e promogio dos transportes piiblicos
C2 Melhoria da informagdo aos passageiros

c21 Sistema de Informacao centralizado Regional Continuo Oferta 3

Cc22 Hierarquizagdo da oferta Regional Continuo Oferta 3

Cc22 Estudo de Reestruturagdo da rede de TPC Regional Continuo Oferta 3
C3 Imagem & Comunicagdo
C3 Desenvolvimento de uma marca ¢ imagem Regional Continuo Oferta 4
C3 Produgéo de diagramas de rede Regional Continuo Oferta 4
C4 Divulgacdo Regional / Concelhio | Temporario Oferta 4
D Propostas para a rede intermunicipal pedonal
D2 Qualificagdo da rede pedonal estruturante Regional / Concelhio Continuo ] Oferta 2
D3 Garantir a acessibilidade a pé para todos Concelhio Continuo [] Oferta 2
D4 Melhorar as condigdes de seguranga pedonais
D4 Intervencdo nas vias comatropelamentos Concelhio Continuo [ ] Oferta 2
D4 SIG com localizagdo dos acidentes Regional Continuo Oferta 4
D.5 Monitorizagdo permanente das redes pedonais Regional / Concelhio Continuo Oferta 3
D.6 Divulgar as vantagens do modo pedonal Regional / Concelhio | Temporério Oferta 4
D.7 Promover o andar a pé nas deslocagdes casa-escola Concelhio Temporério [ ] Procura 4
E Propostas para a rede intermunicipal ciclavel
E2 Desenvolvimento das redes ciclaveis Regional / Concelhio Continuo [ ] [ ) Oferta 2
E3 Rede de parqueamento de bicicletas Regional / Concelhio Continuo [ ] Oferta 1
E4 Fomentar o transporte de bicicletas nos TPC Regional / Concelhio Continuo [ Oferta 3
E5 Apostar na rede de aluguer de bicicletas Concelhio Continuo (] Oferta 1
E.6 Utilizagdo da bicicleta nas deslocagdes casa-trabalho Concelhio Continuo o Procura 4
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Tabela 54 — Avaliagdo das propostas face ao &mbito geografico, impacte temporal, periodo de

TiSe

implementag&o, foco de intervengéao e tipologia das propostas — Parte 2

Periodo de implementagio
Capitulo Descrigdo das propostas Ambito geogrifico Impacte Foco Principal Tipologia das
temporal propostas
= e
£ 5 B
= 3 5}
o = =
F Propostas para a rede integrada de TP
F2 Hierarquizagao da oferta TPC
F23 O papel do transporte ferroviario
F23 Estruturagdo de estacionamento de longa duragio Regional / Concelhio Continuo [ ] Oferta 1
F23 Reforgo da oferta de TPC rodovidrio nas estagdes CP Regional / Concelhio Continuo ] Oferta 3
F23 Melhoria da acessibilidades as estagdes CP emmodos Regional / Concelhio Continuo ° Oferta 5
suaves
F23 Reabilitagdo do s.erv1.g:o da Linha do Vouga (infra- Concelhio Continuo ° Oferta 1
estrutura e material circulante)
F24 Rede estruturante de TPC []
F24 1.° nivel Regional Continuo ] ° Oferta 3
F24 2.°nivel Regional Continuo ] ° Oferta 3
F24 Carreiras urbanas Concelhio Continuo [ [ ] Oferta 3
F25 Transporte flexivel nos concelhos de baixa procura Concelhio Continuo ] ° Oferta 3
F.3 Rede de interfaces estruturantes Regional / Concelhio Continuo [ ] Oferta 1
F4 Proposta de Zonamento Tarifario Continuo
F.4 Difusao do tarifario disponivel e pregos praticados Regional Continuo [ ] ] Oferta 4
F4 Estudo de tarifario Regional Pontual o o Oferta 6
F.5 Planear as redes de transporte escolar Concelhio Continuo (] Oferta 6
F.6 Promocdo da acessibilidade para todos nos TP Regional / Concelhio Continuo (] Oferta 3
F.7 Integrar a oferta dos taxis no sistema de TP Concelhio Continuo (] Oferta 3
F.8 Promover a melhoria da informagao Regional / Concelhio Continuo ° Oferta 4
G Propostas para a rede intermunicipal viaria
G3 Estratégia para o fecho e otimizagdo da rede rodoviria Continuo [] (]
G3 Ligagio Aveiro - Agueda Regional Continuo (] Oferta 3
G3 Ligagdo do IC35 ao IP5/A25 ¢ a EN328 Concelhio Continuo (] Oferta 3
G3 Novo n6 rodoviario no IP1/A1 Regional Continuo o Oferta 3
G3 Variante a EM596 / Via intermunicipal Regional Continuo (] Oferta 3
G3 Ligagdo A25/ ZIda Mota / ZI de Vagos / A17 Concelhio Continuo (] Oferta 3
G3 Ll.gag:ao da .Estrada Florestal n.° 1 e nova passagemsobre a Concelhio Continuo ° Oferta 3
Ria de Aveiro
G3 Via de Cintura Externa de Agueda Concelhio Continuo (] Oferta 3
G3 Prolongamento da EN224 para a Murtosa (até a EN109-5) Regional Continuo (] Oferta 3
G3 Circular Nascente a EN109 (concelho de Ovar) Concelhio Continuo ] Oferta 3
G3 Ligacgdo rodoviaria entre a EN109 e o IP5/A25 (Cacia) Concelhio Continuo (] Oferta 3
G4 Implementacdo de uma sinalizagio eficaz
Planos Regional e Municipais de Sinalética Concelhio Continuo [ ] Oferta 3
G5 Contengdo da rede rodoviaria local Concelhio Continuo ] (] Oferta 1
G6 Estratégia para a redugdo da sinistralidade rodoviaria
G.6 Observatorio da mobilidade Regional Continuo ] ] Oferta 6
G6 Planos Municipais de Seguranga Rodoviaria Concelhio Continuo [ ] Oferta 6
G7 Sensibilizagdo sobre os custos do TI Regional Temporério ° Oferta 4




Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Tis
FASE 3: Planos de Agdo 19+

Tabela 55 — Avaliagdo das propostas face ao &mbito geogréafico, impacte temporal, periodo de

implementag&o, foco de intervengéao e tipologia das propostas — Parte 3

Periodo de implementagio
Capitulo Descrigdo das propostas Ambito geogrifico Impacte Foco Principal Tipologia das
temporal propostas
= =
£ 5 B
= 3 5
o = =
H Propostas para a rede intermunicipal de logistica
H2 Promover a intermodalidade logistica
H.2.1 Porto de Aveiro Regional Continuo ° Oferta 1
H22 Plataformas logisticas Regional Continuo [] Oferta 1
H22 Melhoria da sinalizagdo direcional da Plataforma Concelhio Continuo ° Oferta 3
H23 Rede Ferroviaria Regional Continuo ° Oferta 1
H3 Garantir a acessibilidade logistica rodoviaria
H3.1 Revisdo do modelo de pagamento de portagens Regional Continuo [ [] Procura 6
Ha1 Restri¢do ao atravessamento dos pesados nos centros Concelhio Continuo ° Procura 2
urbanos
H32 Melhoria das ligagdes rodoviarias a rede estruturante Concelhio Continuo ° Oferta 1
I Propostas para promover a integracio entre os sistemas de
transporte e os usos do solo
2 Cc?ntrole da dispersdo urbana e consolida¢do da ocupagdo Concelhio Continuo ° Procura 7
existente
13 Pryomocao da diversidade de usos do solo nos principais Concelhio Continuo B Procura 7
nicleos urbanos
1.4 Garantir boa acessibilidade aos principais polos geradores Concelhio Continuo ] Oferta 3
L5 Realizagdo de Estudos de Impacte de Trafego e Transportes Concelhio Continuo (] Procura 7
6 Fomen»tara?tlllzagao dos modos suaves nos projetos de Concelhio Continuo ° Oferta 7
requalificagdo urbana
L6 Planos de Promogdo da Acessibilidade para Todos Concelhio Continuo [ ] Oferta 6
J Gestio da Mobilidade
J2 Planos de Mobilidade ¢ Transportes Concelhio Temporario [ ] [ ] Oferta/Procura 6
J3 Planos de Mobilidade de Empresas e Geradores Local Temporério ] Oferta/Procura 6
J4 Planos de Mobilidade para Escolas Local Tempordrio ] Oferta/Procura 6
J5 Criagdo de um Centro de Mobilidade (e quiosques) Regional Continuo [ ] Oferta 3
J.6 Pacto de Mobilidade Regional Continuo ] Oferta/Procura 5
17 Observatorio da mobilidade Regional Continuo ] Oferta/Procura 3
K Linhas Ori as - Es
K.6 Introduzir estacionamento tarifado Local Continuo [ ] Oferta 3
K.6 Alteragdo das politicas tariférias Local Continuo (] Oferta 7
K.6 Formalizar oferta de estacionamento Local Continuo [ ] Oferta 2
K.6 Redugdo da oferta de estacionamento Regional Continuo ] Oferta 2
K.6 Impedir estacionamento ilegal Local Continuo [ ] Oferta 2
K.6 Criagdo de novas bolsas de estacionanento Local Continuo [ ] Oferta 1
K.6 Informagdo sobre oferta de estacionamento Local Continuo [ ] Oferta 4
K.6 Oferta de estacionamento Park & Ride Regional / Concelhio Continuo ] Oferta 1
K.6 Revisdo sobre indices de estacionamento privado Concelhio Continuo [] (] Oferta 7
Na Tabela 56 apresenta-se a sintese da avaliagdo das e No que respeita ao dmbito geografico verifica-se
propostas relativamente aos diversos critérios enunciados que, como ndo poderia deixar de ser num documento
anteriormente. Globalmente podem destacar-se as com esta abrangéncia, que parte significativa das
seguintes conclusdes: propostas tem impactes a escala regional e concelhia.
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e O impacte temporal das propostas ¢ na sua maioria
de caracter continuo, sendo reduzido o nimero das

propostas com impacte pontual.

e O mix das propostas privilegia sobretudo, as
propostas cujo periodo de implementacdo ¢ curto
ou médio, verificando-se que o nimero de propostas
com periodo de implementa¢do a longo prazo sio

relativamente reduzidas.

e A maior parte das propostas esta orientada para
intervir na oferta, mas ainda assim existem 18
propostas que envolvem acdes diretas sobre a

procura.

e Finalmente, quando se considera a tipologia das
propostas enunciadas importa destacar a sua
diversidade, mas também o maior enfoque nas
propostas que envolvem a gestdo dos sistemas (31) e
a Informagdo e sensibilizagdo (15), o que reforca a
orientacdo global de procurar gerir melhor os

recursos existentes.

Tabela 56 — Sintese da avaliagdo das propostas face ao dmbito geografico, impacte temporal, periodo de

implementagéo, foco de intervencédo e tipologia das propostas

Tipologia das propostas

Ambito geogrifico prrp::tas Impacte #de Periodo de # de Foco principal pro#pz:tas Cédigo Desericio prfp::tas
Temporal propostas | {implementacdo| propostas

Local 13 Pontual 5 Curto 50 Oferta 65 1 ::':::::‘;fo denovas inffa- 12
Concelhio 30 Temporario 10 Médio 33 Procura 13 2 Gestao do espago 9
Regional / Concelhio 16 Continuo 70 Longo 23 Oferta/Procura 5 3 Gestao dos sistemas 31
Regional 24 TOTAL 85 TOTAL 106 TOTAL 83 4 Informago e sensibilizagdo 15
TOTAL 83 Nota: Esta avaliagdo ndo é 5 Parcerias & concertagdes 1
mutuamente exclusiva. 6 Planeamento e estudos 9

Regulamentacdo e
fiscalizagdo
TOTAL 83
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M.3. Avaliacédo quantitativa —
Transferéncia modal

M.3.1. Estimativa das transferéncias
modais

M.3.1.1. Breve enquadramento

A evolucio da reparticio modal ¢ um dos principais
indicadores da avaliagdo do sucesso da estratégia
delineada no PIMT-RA e, como tal, no presente capitulo

procura-se avaliar a eficdcia das propostas elaboradas.

Nos pontos seguintes apresenta-se a metodologia
desenvolvida para estimar as transferéncias modais do TI
para os modos de transporte alternativos (pedonal,
ciclavel e transporte publico coletivo rodoviario e/ou
ferroviario), tendo em consideragdo as principais

propostas enunciadas no PIMT-RA.

Esta avalia¢do apenas foi realizada para as propostas com
intervencao fisica ou que implicam o refor¢o da oferta de
transporte publico coletivo e, por isso, existe a convicgdo
de que a transferéncia modal possa ser substancialmente
mais elevada do que o que aqui se considera. Assim
sendo, estes potenciais de transferéncia correspondem a
um minorante do que podera ser a transferéncia modal na

Regido de Aveiro.

Para o desenvolvimento deste capitulo houve que
estabelecer pressupostos para estimar o potencial de
transferéncia do transporte individual para os modos de
transporte mais sustentaveis. Porque ndo foi possivel
encontrar na bibliografia internacional referéncias que

possam ser transpostas diretamente para o contexto do

PIMT-RA, optou-se por estabelecer uma metodologia

apoiada:
e na analise dos padrdes de mobilidade atuais;

e nas respostas sobre a disponibilidade para a utilizagdo
da bicicleta nas deslocagdes regulares, caso a rede
ciclavel fosse beneficiada (no caso da estimativa de

transferéncia para o modo ciclavel);

e no controlo ¢ andlise critica dos resultados da
transferéncia modal em cada segmento de distancia e

para cada concelho.

A implementacdo das propostas constantes no PIMT-RA
e a sua monitorizagdo permanente podem constituir-se
como uma importante fonte de informagdo para aferir a
robustez dos pressupostos e premissas agora assumidos e,
eventualmente, contribuir para o seu ajuste e

refinamento.

M.3.2. Metodologia adotada no calculo
das transferéncias modais

Seguidamente apresenta-se a metodologia considerada
para estimar os potenciais de transferéncia associados a
transferéncia do automovel para os modos suaves e

transporte publico coletivo.

Individualmente, as percentagens de transferéncia modal
podem parecer elevadas, mas importa referir que estas
apenas sdo aplicadas a viagens entre pares de zonas
concretas, sendo por iSSO  necessario  assumir
percentagens de transferéncia mais elevadas, uma vez

que no computo geral das viagens estas contribuem para
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uma transferéncia modal muito moderada''2.

M.3.2.1. Modo pedonal

Para estimar as viagens em transporte individual que
podem ser transferidas para o modo pedonal, por via da
melhoria da oferta da rede estruturante, foram
identificadas as viagens em transporte individual com

distincias iguais ou inferiores a 1 km.

Estas viagens s3o, na sua esmagadora maioria, internas
ao proprio concelho e correspondem ao segmento das
viagens motorizadas para as quais se admite ser mais
facil a transferéncia para o modo pedonal, desde que as

redes pedonais ofere¢am condi¢des adequadas para tal.

O potencial de transferéncia de viagens em TI para o
modo pedonal foi estimado tendo em consideracido a
organiza¢do das redes pedonais apresentadas no ponto

K.2 para cada um dos concelhos.

Porque nem todas as zonas sdo servidas pela rede
pedonal estruturante com o mesmo nivel de abrangéncia,
optou-se por proceder a sua classificagdo em trés niveis,
aos quais se fez corresponder diferentes potenciais de

transferéncia modal — vide Tabela 57.

"2 A este respeito pode ilustrar-se com o exemplo da anélise das
viagens inter-concelhias principais: o par concelhio com maior quota
modal do TPC ocorre na ligagdo Aveiro — Ovar (respetivamente de
23%); quando se transpde esta analise para o zonamento PIMT-RA
as zonas servidas diretamente pelo comboio apresentam quotas

modais substancialmente mais elevadas do que estas.

Tabela 57 — Potencial de transferéncia modal nas

deslocagdes em Tl para o modo pedonal no
escaldo de distancia até 1 km

% de
Nivel de Abrangéncia territorial transferéncia
transferéncia g modal do TI
> pé
1 Serve marginalmente a zona 5%
) Serve alguns dos corredores de 15%
procura da zona
3 Cobre os principais eixos da 350,
zona

As zonas foram classificadas como de “nivel 1” quando a
rede pedonal estruturante apenas serve parte da zona.
Neste caso, assume-se que apenas 5% das viagens em TI
(no escaldo até 1 km) se transferem para o modo pedonal,

por via da qualificagdo da rede pedonal estruturante.

Nas zonas classificadas no “nivel 27, a proposta de rede
pedonal estruturante serve alguns dos corredores de
procura, promovendo a ligacdo aos principais polos
geradores, mas a cobertura ndo ¢ totalmente abrangente.
Para este nivel admite-se um potencial de transferéncia
proximo dos 15% para as viagens em TI neste escaldo de

distancia.

Finalmente, as zonas classificadas como de “nivel 3” sdo
aquelas em que a proposta de qualificacdo da rede
pedonal estruturante é muito abrangente e, por isso, se
admite ocorrer um elevado potencial de transferéncia

modal.

Para determinar o potencial de transferéncia para cada
viagem (refletida num par origem-destino), adotou-se a
média simples do potencial de transferéncia das zonas de
origem e destino, 0o que permite estimar as viagens

transferidas para o modo pedonal em cada circunstancia.

Nos casos em que apenas uma das zonas ¢ beneficiada
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pela melhoria das acessibilidades pedonais, o potencial
de transferéncia ¢ substancialmente reduzido ja que para
a zona ndo intervencionada o potencial de transferéncia ¢

nulo.

A defini¢ao das percentagens de transferéncia do TI para
o modo “andar a pé” foi realizada de modo a garantir que
os maiores potenciais de transferéncia ocorrem,
sobretudo, nas zonas em que se prevé uma significativa
melhoria da qualidade da rede pedonal. Estas zonas
coincidem com as zonas centrais dos concelhos da area

de estudo.

Os pressupostos de transferéncia modal assumidos neste

capitulo foram estabelecidos tendo em considerag@o que:

e Nas zonas abrangidas parcialmente pela rede
pedonal estruturante, os potenciais de transferéncia
modal sdo muito modestos (respetivamente 5% e
15%), contribuindo apenas para 30% das viagens

consideradas passiveis de transferéncia.

e No segmento das viagens até 1 km de distancia, a
quota do “andar a pé” varia entre os 24% no
concelho de Ilhavo e 54% em Aveiro. Na Regido de
Aveiro, o modo pedonal é utilizado em 44% das
deslocagdes neste escaldo de distancia e, portanto,
admite-se ser possivel transferir 35% das viagens em
TI, quando se verificam alteragdes significativas na

qualidade da rede pedonal.

e Foi controlada a evolugio global da quota do modo
pedonal, nas viagens no escaldo at¢ 1 km de
distancia, para o conjunto de concelhos da Regido,
mas também individualmente para cada concelho.
No conjunto da Regido, e como se vera adiante, a

quota do modo pedonal “apenas” cresceu 5 pontos

percentuais.

No ponto M.3.3 ¢ apresentado o calculo das
transferéncias modais do TI para o modo pedonal, no
escaldo de distancia até 1 km.

M.3.2.2. Modo ciclavel

A metodologia adotada para estabelecer o potencial de
transferéncia para a bicicleta ¢ muito semelhante a
apresentada para estimar o potencial de transferéncia para

0 modo pedonal.

Neste caso foi selecionado o subconjunto das viagens em
TL no escaldo de distincia de 1 a 4 km, uma vez que
sdo estas as distdncias para as quais a utilizagdo da

bicicleta € mais atrativa e eficiente.

Importa referir que ao nivel do planeamento das redes
ciclaveis foram considerados percursos até 9 km de
distancia, porque, face a tradigdo existente de utilizago
de bicicletas na Regido de Aveiro, se admite existir
utilizadores que se desloquem neste escaldo de distancias.
Para efeitos de transferéncia modal estes ndo foram

contudo considerados.

Para a determinagéo dos potenciais de transferéncia do TI
para o modo ciclavel, em cada zona, foi admitido
novamente que estes sdo funcdo das melhorias das
condicoes de acessibilidade ciclavel (novas redes e
melhoria de infraestruturas de parqueamento), tendo em
considerag¢do o nivel de abrangéncia das redes ciclaveis

preconizadas no ponto K.3.

A Tabela 58 apresenta os potenciais de transferéncia
modal considerados. Nos casos em que as redes ciclaveis
servem marginalmente ou parcialmente as zonas

consideradas assumiram-se % de transferéncia de 5% e
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Figura 150 — Percentagem de pessoas que admite

de 15%, respetivamente. Quando a rede ciclavel cobre de

utilizar a bicicleta nas deslocages quotidianas

modo muito significativo a zona em avaliacdo, assumiu-
50%

se um potencial de transferéncia proximo dos 30%. 5%

40%

Tabela 58 - Potencial de transferéncia modal nas 5%

30% * S * S S * * S S 7S *
25%

deslocacdes em Tl para o modo ciclavel das
viagens no escaléo de distancia 1 a 4 km

o,
i % df . 20% 42% )
Nivel de Abrangéncia territorial transferéncia . . 37%
A . [»)
transferéncia g modal do TI 15% b L., 30% 29% 31%
. 5 25% 24%
> pe 10% 22%
. 9
1 Serve marginalmente a zona 5% 5% 7%
0%

© © © o o o « o = © o
2 Serve alguns dos corredores de 15% § £ 5 § ¢ § § & 5 g §
procura da zona » T g Z s = ; @ > >

n o o

N . . . . w o° -

3 Cobre os principais eixos da 30% = © 5

(] oo ] >

zona g = 3

= (e]
<<

% de pessoas que gostaria de utilizar bicicleta

. .. . —&— % da Regido de Aveiro
Para as zonas em que a rede ciclavel serve os principais

eixos de procura assumiu-se um potencial de Fonte: Inquérito & Mobilidade 2011/2012

transferéncia de 30%, o qual coincide com a percentagem .
Na pratica, e como se pode constatar no ponto M.3.3.2, a

de pessoas que referiu estar disponivel para utilizar a ) .
consideracdo  desta  percentagem  traduz-se em

bicicleta nas deslocagdes quotidianas, caso as . ) ) )
transferéncias modais globais relativamente moderadas

infraestruturas ciclaveis melhorassem substancialmente

(vide Figura 150).

face ao computo global das viagens neste segmento.

M.3.2.3. Transporte publico coletivo

No caso das transferéncias modais de viagens do
transporte individual para o transporte publico coletivo,
foram consideradas as viagens em TI com distincias

superiores a 1 km.

A metodologia seguida apresenta algumas diferencas
relativamente aos modos suaves, variando em fun¢do do
tipo de proposta apresentada e do eixo de intervencio
dessas propostas, ou se¢ja, consoante se tratem de novas
ligagdes rodoviarias inter-concelhias, das intervengdes na
Linha do Vouga ou das melhorias de acessibilidade a

Linha do Norte.
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Novas ligacdes rodoviarias inter-concelhias

Para as novas liga¢des rodoviarias propostas ou para as
ligagdes com melhoria da oferta (através do refor¢o de
horarios ou extensdes de percurso) foram avaliadas as
zonas na sua area de influéncia direta, tendo sido
estabelecido o potencial de transferéncia em fungdo do
nimero de circulagdes diarias nos dois sentidos que

servem cada par O/D (vide Tabela 59).

Tabela 59 — Potencial de transferéncia do Tl para o

TPC rodoviario consoante a oferta proporcionada a
cada par O/D

Numero de circulagdes Potencial de
diarias (2 sentidos) transferéncia
Menos de 70 5%
70 a 140 10%
140 a 210 15%
Mais de 210 20%

Intervencdes na Linha do Vouga e Linha do Norte

A avaliacdo do potencial de transferéncia das viagens de
TI para a Linha do Vouga e Linha do Norte teve em
consideragdo as propostas de intervengdo de curto e
médio prazo relacionadas com a melhoria da
acessibilidade em modos suaves, o refor¢o da oferta de
estacionamento ¢ a melhoria da acessibilidade em TPC

rodoviario as estagdes em que tal foi previsto.

Para as propostas que visam o aumento da procura na
Linha do Vouga e a melhoria da acessibilidade a Linha
do Norte foi estimado um potencial de transferéncia em

fun¢do da interveng@o proposta, o qual se apresenta na

Tabela 60. Nos casos em que uma estagdo ¢ beneficiada
em mais do que um eixo de intervengdo, admitiu-se que a
transferéncia modal corresponde a soma da contribuicdo

das melhorias em cada um dos sistemas de transporte.

Tabela 60 — Potencial de transferéncia do Tl para a

Linha do Vouga e Linha do Norte consoante as
melhorias de oferta propostas em cada estagéo

Potencial de

Tipologia da proposta transferéncia

Propostas relativas a

2%
modos suaves

Propostas relativas a

. 5%
estacionamento

Propostas relativas a

0,
transporte publico coletivo %

No caso particular da Linha do Vouga, importa referir
que esta avaliagdo ndo entra em consideragdo com o
potencial de captagdo adicional associado a melhoria do

servigo na linha.

Com efeito, em fun¢do do que venham a ser os custos de
investimento e operagdo associados a intervengdo neste
corredor ferrovidrio, e respetivo material circulante,
espera-se ser possivel obter uma melhoria da oferta
proporcionada (aumento dos servicos de transporte) e a
redugdo dos tempos de viagem atualmente praticados. Tal
significa que, no caso da procura no eixo Aveiro-Agueda,

apenas se estd a considerar o cenario intermédio de

melhoria da oferta.

Na Linha do Norte, porque a oferta de transporte
ferroviario ¢ ja hoje muito elevada, considerou-se ser
possivel assumir um “bénus” de 2% na captagdo,
considerando que, uma vez melhoradas as condigdes de
atratividade as estagdes, serd possivel considerar um

aumento superior na transferéncia das viagens TI para o
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TPC.

M.3.3. Célculo das transferéncias modais

Seguidamente  apresentam-se as  estimativas da
transferéncia modal do TI para os restantes modos de
transporte, assumindo que sdo realizadas as diversas

propostas constantes neste documento.

Considerou-se, contudo, que o atual contexto econdmico
do pais tera contribuido para uma estabilizagdio num
patamar maximo de utilizagdo do TI, pelo que a evolugdo
“natural” da reparticdo modal nos diferentes anos-
horizonte foi designada de “situagdo de referéncia” e é
apresentada sempre em comparacdo com os resultados
obtidos com a considera¢do da transferéncia modal.

M.3.3.1. Modo pedonal

A reparticdo modal resultante das propostas apresentadas
tendo em vista a promo¢do do modo pedonal ¢
apresentada na Figura 151, onde se observa que cerca de
49% das viagens passam a ser realizadas a pé, face aos

44% que se registam na situacdo de referéncia.

Figura 151 — Reparticdo modal das viagens até
1 km de distancia — comparagao entre o cenario de

referéncia e considerando as transferéncias
associadas as melhorias da rede pedonal

1%

40%
0%
0%

10%

Com transkeréncia

54 Releréncia
wPé mBiciclela =TI =« TPC = Outros

A Tabela 61 apresenta a estimativa de transferéncia
modal das viagens para o escaldo até 1 km, em cada um

dos concelhos da Regido de Aveiro.

Face ao universo global das viagens em TI no escaldo de
distancia até 1 km, o volume de viagens que sdo
transferidas pra o modo pedonal corresponde a apenas
11% das viagens globais: “apenas” sdo captadas cerca de

8 mil viagens num universo de 77 mil.

As percentagens de transferéncia modal sdo distintas
entre concelhos, 0o que tem a ver com a amplitude das
propostas consideradas, com a estrutura das viagens e

com o referencial de base.

Com efeito, os concelhos em que se estimam
transferéncias  modais  mais  significativas  s@o,
respetivamente, Sever do Vouga e flhavo, mas por razoes
diferentes. No caso de Sever do Vouga, apenas se estima

a transferéncia de cerca de 200 viagens do automdvel
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para o modo pedonal mas, como a base de analise ¢
baixa, a evolugdo da quota modal é elevada. Em flhavo,
pelo contrario, a qualificagdo da rede pedonal permite
almejar uma aproximacdo as quotas dos restantes

concelhos da Regido.

Nos concelhos de Estarreja, Agueda, Aveiro ou, em
menor grau, de Ovar verifica-se um crescimento
moderado na quota do modo pedonal, mas em volume as

viagens transferidas sdo significativas.

Tabela 61 — Viagens em Tl transferidas para o modo pedonal no escalédo de distancia até 1 km

Concelho \;isizgj;s ;:2 ;FL::IO Viagen;lt ?;Zferidas o transfel:jncia > pedglra‘itﬁad:itl::g;o de Q[:]e(:it:n(:l(: :}1)(:3(:0
referéncia transferéncia
Agueda 12.692 1.193 9% 42% 47%
Albergaria-a- 6.345 5688 9% 53% 57%
Anadia 6.086 663 11% 39% 44%
Aveiro 15.527 1.199 8% 54% 58%
Estarreja 5.900 1.076 18% 46% 54%
ilhavo 6.919 1.289 19% 24% 34%
Murtosa 1.923 174 9% 34% 37%
Oliveira do Bairro 6.659 394 6% 39% 42%
Ovar 10.033 851 8% 47% 51%
Sever do Vouga 1.608 196 12% 45% 52%
Vagos 3493 493 14% 35% 42%
TOTAL 77.185 8.117 11% 44% 49%
M.3.3.2. Modo ciclavel

Tendo em consideragdo o escaldo de distdncia das
viagens entre os 1 e os 4 km, estima-se que as viagens
transferidas para o modo ciclavel conduzam a um
aumento de 6% para 14% das viagens realizadas em

bicicleta.
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Figura 152 — Reparticdo modal das viagens com
distancias entre 1 e 4 km — comparagéo entre a

situagédo de referéncia e considerando as
transferéncias associadas as melhorias da rede
ciclavel

100% 3% 1% 3% 5%
i
Bl%
0%
60% m : Ti%
50%
4%
0%
0% -
.
0%
Sit. Referincia Com transferéncia
mPs mBiciclota =Tl = TPC = Outros

TiSe

A Tabela 62 apresenta a estimativa de transferéncia de

viagens do TI para o modo ciclavel, em cada um dos

concelhos.

conclusdes:

Da sua andlise ressaltam as seguintes

e Do ponto de vista dos quantitativos absolutos, as

maiores transferéncias ocorrem nos concelhos

de Aveiro, Ovar, Estarreja e [lhavo;

e Do ponto de vista das percentagens das viagens

transferidas, destacam-se o concelho da Anadia,

Estarreja, Murtosa e Ovar.

Neste escaldo de distdncia, o volume de viagens

transferido para o modo ciclavel corresponde a cerca de

10% das viagens em TI, verificando-se que “apenas” sdo

captadas cerca de 20 mil num universo de 197,6 mil

viagens.

Tabela 62 — Viagens em Tl transferidas para o modo ciclavel no escaléo de distancia entre 1 e 4 km

Concelho Viagens em TI no Viagens transferidas | % transferéncia do TI ciclgvl;?tr?ads(; trlil;g:‘:i(:) de chi(c)ltzv((]e(l) ;l:ggo
escaldo dos 1 a4 km do TI > bicicleta > bicicleta referéncia transferéncia

Agueda 24.538 1.943 8% 3% 10%
Albergaria-a- 8.374 921 1% 1% 9%
Anadia 13.130 1.750 13% 5% 17%
Aveiro 61.699 3.431 6% 3% 7%
Estarreja 13.979 2.599 19% 8% 22%
ilhavo 17.016 2.210 13% 17% 26%
Murtosa 2.900 866 30% 31% 47%
Oliveira do Bairro 11.046 1.060 10% 8% 16%
Ovar 27.871 3.958 14% 5% 15%
Sever do Vouga 7.037 14 0% 0% 0%
Vagos 9.976 1.508 15% % 20%
TOTAL 197.566 20.259 10% 6% 14%
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M.3.3.3. Transporte publico coletivo

As transferéncias modais do transporte individual para o
transporte publico coletivo nas viagens de distancia
superior a 1 km sdo apresentadas na Tabela 63. No total
estima-se ser possivel transferir cerca de 20 mil viagens,
o que eleva a quota de TPC dos 6% para os 10% (vide
Figura 153).

Tabela 63 — Viagens em Tl transferidas para o TPC

no escalédo de distancia superior a 1 km, por
tipologia de proposta

Viagens AL
g. % Transferéncia
transferidas no =
Propostas ~ no escalio de
escaldo de

PG
distancia > 1 km distancia > 1 km

TPC rodoviario 11.704 2.9%
Linha do Vouga 3.230 0,8%
Linha do Norte 5177 1,3%

TOTAL 20.112 4,9%

Figura 153 — Reparticdo modal das viagens com
distancias superiores a 1 km — comparagao entre a

situagdo de referéncia e considerando as
transferéncias associadas as propostas de TPC

100% 2 %
% : 10% ‘

T0%

5. Referéncia Com franskeréncia

mPé mBiccela =Tl =TPC = Qutros
Sendo neste escaldo de distdncias que se encontram com
maior expressdo as viagens inter-concelhias, importa
separa-las das intra-concelhias e distinguir as diferentes
captagdes do TI para o TPC em funcdo dessa

caracteristica.

Esta analise ¢ apresentada na Tabela 64; cerca de 74%
das viagens sdo intra-concelhias, verificando-se que 82%
das viagens transferidas do TI para o transporte publico

coletivo sdo também intra-concelhias.

Estes resultados reforcam a importancia de intervir
detalhadamente nas redes de transporte de ambito
concelhio (no ambito do Estudo de Reestruturagdo da
Rede de Transporte Publico Coletivo proposto) se se
pretender efetivamente evoluir para um modelo em que o
transporte publico coletivo ¢ utilizado de modo mais

generalizado.
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Tabela 64 — Viagens em Tl transferidas para o TPC no escaldo de distancia superior a 1 km

Viagens intra-concelhias Viagens inter-concelhias Total de viagens
Concelho Via Vi Vi Vi Vi Vi
gens em iagens o iagens em iagens N iagens em iagens o
TI transferidas % transf. TI transferidas % transf. TI transferidas % transf.

Agueda 46.471 1.784 4% 10.750 185 2% 57.221 1.969 3%
aA_'\lj:ff:“a' 12.869 727 6% 6.943 197 3% 19.813 924 5%
Anadia 22.984 411 2% 5.016 129 3% 28.000 540 2%
Aveiro 87.553 8.980 10% 34.368 1.491 4% 121.921 10.471 9%
Estarreja 19.706 1.068 5% 7.797 319 4% 27.503 1.387 5%
flhavo 19.323 1.176 6% 15.657 814 5% 34.980 1.991 6%
Murtosa 4.766 139 3% 3.662 74 2% 8.428 213 3%
Oliveira do 14.904 915 6% 8.603 267 3% 23.506 1.182 5%
Bairro

Ovar 46.284 1.295 3% 2.947 141 5% 49.231 1.436 3%
Sever do 10.818 0 0% 1.773 0 0% 12.591 0 0%
Vouga

Vagos 17.906 0 0% 6.726 0 0% 24.632 0 0%
TOTAL 303.583 16.496 5% 104.243 3.615 3% 407.826 20.112 5%
Os maiores volumes de viagens transferidas ocorrem em

M.3.3.4. Reparticdo modal total

Aveiro (seja porque se trata da principal cidade da

Regido, seja porque varios dos novos servios de TPC Os potenciais de transferéncia modal estimados para cada

rodoviario propostos sdo relativos a ligagdes entre este modo de transporte, ¢ para cada um dos escaldes de

concelho e os outros concelhos da CIRA). distancia considerados, foram apresentados anteriormente

flhavo (6,1%) e Oliveira do Bairro (6,1%) sdo outros dos em separado.

concelhos onde as transferéncias modais intra-concelhias No presente ponto resumem-se os impactes globais na

sdo superiores. Em {lhavo (5,2%) e Ovar (4,8%) existe transferéncia modal da Regido de Aveiro — vide Tabela

uma transferéncia significativa das viagens inter-

65 e Figura 154 —, os quais apresentam os ganhos obtidos

concelhias. para as viagens intra-concelhias e inter-concelhias.

Existe ainda margem para promover uma maior alteragao Globalmente, e no respeita as viagens intra-concelhias, as

modal, seja porque muitas das propostas relacionadas diminuicdes de quota do TI vdo desde apenas -3% em

com a promogdo do transporte publico coletivo ndo estdo Sever do Vouga (em que a transferéncia para modos

aqui a ser avaliadas (e.g., a melhoria da informagao, alternativos é prejudicada pela orografia do concelho e

centros de mobilidade), seja porque existe um conjunto pela dificuldade em ter uma oferta de transporte publico

significativo de propostas que devem ser desenvolvidas a coletivo economicamente vidvel e, ao mesmo tempo,

escala concelhia. suficientemente atrativa) até -10% em Oliveira do Bairro
e -9% em Aveiro (onde as diversas propostas permitem

antecipar um potencial de transferéncia mais elevado).
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Nas viagens inter-concelhias ¢ em flhavo que se obtém
uma maior transferéncia do TI (principalmente pela
transferéncia para o TPC, associada as novas ligacdes a
Aveiro), cotando-se Sever do Vouga e Vagos como os
municipios em que as reparticdes modais ndo deverdo

sofrer alteragdes.

Com as alteragdes descritas na reparticio modal das
viagens, estima-se que nas viagens intra-concelhias a
quota do TI se reduza de 70% para 63%, enquanto nas

viagens inter-concelhias esta diminuig¢do se cifre nos 4

p.p., de 88% para 84%.

Mais uma vez se sublinha que estes resultados se
constituem como minorantes do que se espera vir a
alcangar com a concretizagdo do PIMT-RA, seja porque
ndo estdo a ser considerados os impactes de muitas das
propostas aqui enunciadas, mas também porque no
decorrer do plano sido apontadas linhas de orientagdo que
contribuem de forma inequivoca para transferéncias

modais mais significativas.

Tabela 65 — Repartigdo modal das viagens — comparagéo entre a situagédo de referéncia e a situagéo

considerando as transferéncias associadas as propostas dos varios modos

concelho Viagens intra-concelhias Viagens inter-concelhias
Pé Tl TPC Bicicleta Pé Tl TPC Bicicleta

Agueda +2% 6% +2% +2% 0% 2% +2% +1%
Albergaria-a-Velha +2% 1% +2% +3% 0% -3% +2% +0%
Anadia +2% 7% +1% +4% 0% -3% +2% +1%
Aveiro +0% 9% +6% +2% 0% -4% +4% +1%
Estarreja +3% -10% +3% +5% 0% -4% +3% 0%
ilhavo +4% 9% +3% +2% 0% 6% +5% +1%
Murtosa +1% 5% +1% +3% 0% 2% +2% +0%
Oliveira do Bairro +4% -10% +3% +4% 0% -4% +3% +1%
Ovar +1% 7% +2% +4% 0% -3% +3% 0%
Sever do Vouga +3% -3% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Vagos +2% 7% 0% +5% 0% 0% 0% 0%
TOTAL +2% -8% +3% +3% 0% -4% +3% +1%
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Figura 154 — Reparticdo modal das viagens intra-concelhias (a) e inter-concelhias (b) — comparagéo entre a

situagédo de referéncia e a situagdo considerando as transferéncias associadas as propostas dos vérios

modos
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80%
TO% -
60%
50%
40%
0%
0%
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Sit Referéncia
mP: mBicceta mTl =»TPC = Qutros

Com transfenéncia

M.4. Avaliac&o quantitativa —
Acessibilidade em Transporte
Publico Coletivo

As propostas elaboradas no dmbito do PIMT-RA ao nivel
do transporte publico visam ndo sé a melhoria das
condigdes proporcionadas nas interfaces de transportes ¢
ao nivel da informag@o aos passageiros, mas também o
reforco da oferta de transporte publico coletivo
rodoviario, de modo a aumentar o nivel de servigo nas
ligagdes inter-concelhias nas quais as necessidades de

mobilidade sdo mais intensas.

Seguidamente avalia-se em que medida o reforco da
oferta preconizada em sede do PIMT-RA beneficia os
residentes nos concelhos da Regido de Aveiro,

utilizando-se neste caso, como critério de avaliagdo, a

100%
9%
80% -
T0% -
680% -
0%
0%
W%
20%
10% -

1%

Sit. Referéncia
mPé¢ mBicdeta mTl =TPC w Oulros

Com transferéncia

populagdo servida pelas linhas com maiores niveis de

oferta.

Desse modo, a analise desenvolvida centrou-se na
populagio residente ¢ no emprego a menos de 400 metros
da rede de transporte publico coletivo (englobando os
novos servigos propostos), com 2 ou mais servigos por
hora e por sentido. Considerou-se a oferta proporcionada
tanto no periodo escolar como no periodo de férias,
comparando-se de igual modo a oferta registada no PPM
(periodo entre as 7:00 e as 8:59) e no Corpo do Dia
(14:00 as 16:59).

Enquanto na analise da populagdo se utilizou a
informag@o a BGRI (o que possibilita um maior detalhe
de conhecimento da informagdo na situagdo atual mas
nio permite a extrapolagdo para os anos futuros), na

analise da cobertura do emprego, a informagio foi
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desagregada apenas a zona, para as quais foram

estabelecidos cenarios de evolugdo na fase anterior.

M.4.1. Cobertura da populacao pela rede
de Transporte Publico Coletivo

A Tabela 66 apresenta as percentagens da populagdo na
area de influéncia de 400 metros dos eixos de oferta de
TPC servida por 2 ou mais servigos por hora e sentido,
tendo ja em consideragdo os circuitos de TPC rodoviario
propostos (que abrangem todos os municipios a exce¢do

de Ovar, Sever do Vouga e Vagos).

Como se observa, todos os municipios passam a ter,
durante os periodos de ponta da manhd do periodo
escolar, taxas de cobertura entre os 12% (no caso de
Vagos) e 63% (em Aveiro). Estes valores representam
acréscimos do nivel da cobertura que atingem os 23%

(concelho de Murtosa) face a situagdo atual.

Como ja referido na fase de Diagnostico, no periodo de
férias escolares, as taxas de cobertura de alguns dos

municipios reduzem-se substancialmente. As propostas

de novos circuitos contribuem, por isso, para o aumento
da cobertura em varios municipios, destacando-se
Estarreja, Ilhavo, Murtosa e Oliveira do Bairro entre os

que registam subidas superiores a 15 p.p..

No Corpo do Dia, a populagdo com 2 ou mais servigos
por hora a 400 metros de distancia é consideravelmente
inferior ao PPM em praticamente todos os municipios.
Ainda assim, garantem-se taxas de cobertura da
populagdo superiores a 13% no periodo escolar (caso de
Agueda) e a 7% no periodo de férias (caso de Anadia, em
que ndo existem atualmente corredores com a frequéncia
de oferta considerada neste periodo), isto nos concelhos

para os quais existem propostas de novos circuitos.

Em todo o caso, a introdu¢do dos novos circuitos de
ambito regional alarga substancialmente a populagdo
abrangida pela oferta de transporte publico coletivo com
um nivel intermédio de qualidade; em sede da revisdo da
rede de transportes publicos coletivos concelhios sera
possivel aumentar ainda os padrdes de cobertura

proporcionados pelas redes.
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Tabela 66 — Percentagem da populagao residente na area de influéncia dos 400 metros de eixo de oferta de

TPC com 2 ou maijs circulagcdes por hora e sentido e variacdo das taxas de cobertura face a situagéo de

referéncia

Situacéo futura Variacio face a situa¢iio de referéncia
Concelho Periodo escolar Periodo de férias Periodo escolar Periodo de férias
PPM CDh PPM CD PPM CD PPM CDh

Agueda 37% 13% 26% 13% +6% +9% +12% +9%
Albergaria-a-Velha 55% 41% 49% 41% +5% +9% +6% +14%
Anadia 35% 16% 19% 7% +8% +10% +13% +7%
Aveiro 63% 41% 57% 40% +8% +1% +4% +1%
Estarreja 51% 29% 36% 20% +17% +9% +17% +2%
ilhavo 62% 60% 60% 60% +12% +12% +17% +20%
Murtosa 48% 19% 46% 8% +23% +11% +23% +8%
Oliveira do Bairro 33% 18% 27% 18% +14% +12% +27% +18%

Ovar 59% 48% 55% 45% - - - -

Sever do Vouga 31% 8% 0% 0% - - - -

Vagos 12% 12% 9% 9% - - - -
TOTAL 49% 33% 41% 30% +8% +6% +9% +7%

Assim, a evolug@o prevista deste indicador para a Regido
de Aveiro ¢ a que se apresenta na Figura 155, ou seja,
uma taxa de cobertura global da populagdo sempre
superior a 30%, seja no PPM seja no Corpo do Dia, quer

em periodo escolar, quer em periodo de férias.

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Figura 155 — Evolugéo da percentagem da
populagéo residente na area de influéncia dos 400

metros de eixo de oferta de TPC com 2 ou mais
circulagdes por hora e sentido
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41% 41%
o 33%
32% ° 30%
L 7Y

23%
Periodo Periodo de Periodo Periodo de
escolar férias escolar férias
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M.4.2. Cobertura do emprego pela rede de informago.

Transporte Publico Coletivo o
Como tal, a cobertura do TPC resulta em taxas inferiores

em alguns casos (uma vez que, tipicamente, o emprego se

A aplicagdo da cobertura do emprego pela rede TPC

considerou a aplicacio da metodologia de célculo localiza em areas mais concentradas de uma zona), e ¢

descrita para a populagdo, com a diferenca de ter sido apresentada na Tabela 67.

utilizada a zona como unidade mais desagregada de

Tabela 67 — Percentagem do emprego na area de influéncia dos 400 metros de eixo de oferta de TPC com 2

ou mais circulagdes por hora e sentido e variagdo das taxas de cobertura face a situagdo de referéncia

Situacio futura Variagio face a situacgiio de referéncia
Concelho Periodo escolar Periodo de férias Periodo escolar Periodo de férias
PPM CD PPM CD PPM CD PPM CD
Agueda 28% 14% 22% 14% +7% +11% +11% +12%
Albergaria-a-Velha 47% 33% 45% 33% +10% +3% +10% +28%
Anadia 31% 13% 22% 7% +10% +11% +18% +7%
Aveiro 64% 52% 60% 51% +10% +4% +7% +4%
Estarreja 38% 25% 31% 22% +9% +3% +10% +2%
flhavo 49% 49% 49% 49% +5% +5% +10% +14%
Murtosa 17% 3% 16% 1% +12% +2% +12% +1%
Oliveira do Bairro 39% 17% 34% 16% +24% +14% +34% +16%
Ovar 45% 38% 39% 35% - - - -
Sever do Vouga 15% 4% 0% 0% - - - -
Vagos 5% 4% 2% 2% - - - -
TOTAL 43% 32% 38% 30% +8% +5% +9% +8%
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O municipio de Aveiro destaca-se, novamente, como o M.5. Avaliagéo quantitativa -
concelho com maior taxa de cobertura do emprego, em Acessibilidade em Modos Suaves

qualquer dos periodos considerados.
Paralelamente a evolugdo da reparticdo modal, ¢é

Em periodo de férias escolares, as taxas de cobertura de importante avaliar qual a evolucio das redes de modos

alguns dos municipios sdo, naturalmente, mais reduzidas; suaves

é, por isso, que neste periodo, os municipios como

Oliveira do Bairro (no PPM) ¢ Albergaria-a-Velha (no Apesar da existéncia de diversas propostas relativas as

Corpo do Dia) registam aumentos da taxa de cobertura redes pedonais (quer no ambito do PIMT-RA, quer de

. .. - . . . N outros estudos), a analise centrou-se nas expansdes
muito substanciais — Oliveira do Bairro, inclusive, nio

. . . , propostas para a rede ciclavel que, de acordo com a
tinha qualquer servigo com esta frequéncia no periodo de

informag¢@o disponivel, assumia, em 2011, uma extensdo

total de 163 km da Regido de Aveiro (vide Tabela 68),

férias escolares.

Assim, a evolugo prevista deste indicador para a Regido dos quais cerca de 89 km correspondem a redes

de Aveiro ¢ a que se apresenta na Figura 156, ou seja, classificadas como de mobilidade quotidiana ou de

uma vez mais uma taxa de cobertura global do emprego a utilizagdo mista.

variar entre 43% (PPM do periodo escolar) e 30% (Corpo
Tabela 68 — Rede ciclavel e capitagdo (m/100

do Dia do periodo de férias).

habitantes) — situagdo atual

" ~ Capitacido
Figura 156 — Evolugdo da percentagem do da rede
emprego na area de influéncia dos 400 metros de Concelho Mobilidade | o1 o | TOTAL cicldvel
eixo de oferta de TPC com 2 ou mais circulagdes Quotidiana e“(rn‘l"/“lrg(']“e
por hora e sentido habitantes)

50% Agueda 7,74 | 1,85 18,81 28,40 20,1

45% 43%, Albergaria-a-Velha 0,00 | 0,00 0,00 0,00 0,0

40% 38% Anadia 0,00 | 242| 0,00 2,42 8.3

0,

35% 35% Aveiro 6,45| 143| 1,74 9,61 10,0

30% Estarreja 715 7,19| 36,68 | 51,02 53,1

25% ilhavo 12,69 | 624| 0,00 18,93 49,0

20% Murtosa 12,81 | 3,86 | 1023 | 26,89 157.4

15% Oliveira do Bairro 0,00 | 0,00| 0,00 0,00 0,0

10% Ovar 12,09 481| 0,00| 16,90 30,5

5% Sever do Vouga 0,00 | 0,00| 6,18 6,18 0,0

0,
0% ) ) ) ) Vagos 0,00 | 247| 0,00 2,47 10,8
Periodo Periodo de Periodo Periodo de
escolar férias escolar férias Total 58,93 | 30,25 | 73,63 | 162,82 24,1
Sit. Referéncia Sit. Futura
PPM mCD

Qf - 422



Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes da Regifio de Aveiro Tis
-PT

FASE 3: Planos de Agao

A rede ciclavel futura totaliza 807 km referentes a outros
projetos, dos quais 71 km sdo propostos no ambito do
PIMT-RA, aumentando substancialmente a rede
disponivel. Estas propostas s3o de diferentes
abrangéncias e tém especial incidéncia nos municipios de
Aveiro, Estarreja ¢ Ovar, em contraponto com Sever do
Vouga, onde as propostas sdo muito marginais (¢ de

utilizagdo predominantemente ludica).

Nesse sentido, e considerando a populagdo de 2023

referente ao Cenario Base, ¢ tendo em consideragdo
apenas as componentes da rede ciclavel que cumprem as
funcdes de resposta a mobilidade quotidiana e de lazer, as
capitacdes para a rede ciclavel (que pode ser
desenvolvida tendo em consideragdo os diferentes niveis
de segregacgio dos corredores) aumentam
substancialmente (vide Tabela 69) para a generalidade

dos concelhos.

Tabela 69 — Rede ciclavel e capitagdo (m/100 habitantes) — situagdo em 2023

2018 2023
Concelhos Capitacio da rede Rede Futura Capitacio da rede Rede Futura
ciclavel estruturante (m/ estruturante ciclavel estruturante | estruturante
100 habitantes) (km) (m / 100 habitantes) (km)
Agueda 50 24 79 38
Albergaria-a-Velha 27 7 54 14
Anadia 42 12 75 22
Aveiro 31 24 52 41
Estarreja 225 61 397 107
ilhavo 110 43 172 66
Murtosa 294 31 430 45
Oliveira do Bairro 50 11 100 23
Ovar 97 54 164 91
Sever do Vouga 0 0 0 0
Vagos 85 19 159 36
Regidio de Aveiro 77 286 131 484

M.6. Avaliagcdo gquantitativa —
Acessibilidade em Transporte
Individual

M.6.1. Tempos de viagem em Tl entre
concelhos — Situacao Atual

Na figura seguinte apresenta-se a matriz de tempos de

deslocagdo em transporte individual entre os diferentes
concelhos da Regido de Aveiro na situagdo atual.
Pretende-se com esta andlise perceber e verificar, de um
modo expedito, os tempos de ligacdo em transporte
individual no interior da Regido de Aveiro, considerando-
se a rede rodovidria com as cargas de trafego em
circulagdo e uma velocidade tedrica que respeita as
caracteristicas geométricas das vias e os limites legais de

velocidade.
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Os tempos de ligagdo apresentados (em minutos)
reportam as viagens efetuadas em transporte individual
na hora de ponta da manha entre as varias zonas de cada
um dos concelhos da Regido de Aveiro (zonamento

considerado) e ao percurso que o modelo de trafego

TS

utilizadores do caminho mais “caro” se mudam para
caminhos mais “baratos” até que se atinja um equilibrio
entre caminhos alternativos. Este valor foi devidamente
ponderado pelo numero de viagens existente para cada

par origem/destino. Neste entendimento para a situacio

considera de acordo com a afetacdo “por equilibrio”. atual temos:
Neste método de afetagdo procura-se modelar uma
situagdo em que, para qualquer par de viagens

origem/destino, todos os caminhos utilizados deverdo ter

um custo de transporte idéntico, pressupondo que os

Figura 157 — Tempos de deslocagdo em Tl entre concelhos da Regido de Aveiro (em minutos) — Situag&o Atual

= o

£ e 3
Tempos de Viagem < (< | |w [= o | O > | -

9 [ 333448 (39532051 ]3042]38
Albergaria-a-Velha | 28 45 25|28 |28 353431283432
Anadia 32 | 46 46 | 54|56 | 65 | 11|63 |62 | 41 |48
Aveiro 23|24 |52 22 (1339203839 |23 ] 29
Estarreja 40 | 18 |54 | 27 31 (13|48 |24 | 42 |37 |33
ilhavo 3422|4711 32 43 (2143 46 15|31
Murtesa 53 [37 67 [33[19 |44 51|24 | 54|50 |43
Oliveira do Bairro | 15 [ 35| 15|24 | 48 | 34 | 56 50 | 52 (15| 34
Ovar 50 | 24 | 64 |34 | 25 | 41|32 | 49 51|47 | 42
SeverdoVouga | 50 | 23 | 59 [39 [40 | 41 52 | 48 [ 51 47 | 45
Vagos 36 35| 41|24 |37 18] 48 [ 18| 49 | 51 36
Tempo Médio 36 |27 |48 |30 | 35 |35 (44 |32 |42 |45 | 35

Fonte: TIS — Modelo de trafego da Regido de Aveiro

modelagdo de todas as propostas rodoviarias formuladas

M.6.2. Tempos de viagem em Tl entre no ambito do PIMT-RA. Neste contexto, na figura

concelhos — Situacao Futura seguinte apresenta-se a mesma matriz de tempos de

deslocacgdo para a situagdo futura.

O mesmo exercicio foi efetuado para um cenario futuro,

onde a principal diferenca incorporada passou pela
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Figura 158 — Tempos de deslocagdo em Tl entre concelhos da Regido de Aveiro (em minutos) — Situag&o

Futura

< 2

Q —

§. s|oe % E §
Tempos de Viagem < | < | < |w = oo > [+

9 |32 (274836511851 ]2938]34
Albergaria-a-Velha | 28 40 | 25|26 |28 |32 3331|2433 |30
Anadia 32 | 41 36 |42 |46 |52 | 1153|5838
Aveiro 20 | 24 | 38 22 (1336 ] 1938352327
Estarreja 41| 18 |44 | 24 31|12 |42 |23 41|37 |3
ilhavo 28 (2239|1131 4212042421329
Murtesa [ 50[32]51[33[16 |42 47 | 24|50 | 47 | 39
Oliveira do Bairro | 15 [ 33 | 14 | 22 | 44 | 33 | 50 48 [ 50 | 12 | 32
Ovar 50 |23 (53|34 )24 403247 50 | 46 | 40
[Severdovouga | 48 [ 22 [ 55 | 38 39 | 4150 [ 47 | 50 46 | 43
Vagos 3233 (37|23 36|17 |47 [17 |47 | 49 P
Tempo Médio 34 |26 |40 (27 |33 |33 (40 |30 |41 |43 |33

Fonte: TIS — Modelo de trafego da Regido de Aveiro

construgdo do né do IP1/A1 que servira diretamente este

M.6.3. Tempos de viagem em Tl entre concelho.
concelhos — Sltuagéo Atual vs. Com redugdes de tempo entre os 5 e os 10 minutos,
Sltuagao Futura destacam-se algumas deslocagdes de e para os concelhos

] de Agueda, Anadia, Aveiro, Murtosa e Oliveira do
Para se conhecer os beneficios na poupanca do tempo

. \ . L Bairro.
associados a melhoria da rede rodovidria inter-
concelhias, apresenta-se de seguida a matriz com as Para além destes, verificam-se beneficios mais reduzidos
diferencas entre o tempo futuro e atual. (entre 2 ¢ 5 minutos) transversalmente aos restantes

i concelhos da Regido de Aveiro, o que significa que as
Como se pode ver com claros beneficios de tempo (em

) medidas propostas no ambito do PIMT-RA acabam por
geral entre os 10 e os 20 minutos) destacam-se as

. ] R ) ] beneficiar as ligagdes internas a regido.
deslocagdes de e para a Anadia, ao que ndo serd alheia a

o —
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Figura 159 — Tempos de deslocagdo em Tl entre concelhos da Regido de Aveiro (em minutos) — Situag&o Atual

vs. Situagéo Futura

2 °

bt o

HARE: e
Tempos de Viagem < |< |8 [E oo pd
oo |-t |f72]o|3]2|=2]0f-1]-:3
Albergaria-a-Velha | 0 | 0 6 | o 2 (o0 3 1] 0 4 1
Anadia 0| -4 4 4
Aveiro 210 4| 0o
Estarreja 0] 0 1] 0
ilhavo 5|0 4| 2
Oliveira do Bairro | o | -1 2 [ 3
Ovar 0| -1 1] -1
3 - 0 1
Vagos 4| -1 2] 0

Fonte: TIS — Modelo de trdfego da Regido de Aveiro

Este documento foi escrito segundo o Novo Acordo

Ortografico.
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