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1. Principios e Objetivos
1.1 Enquadramento

Os Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) sdo um instrumento estratégico destinado
a satisfazer as necessidades de mobilidade de pessoas e empresas, tendo em vista o
estabelecimento de uma maior qualidade de vida (Eltis, 2019; Comissdo Europeia, 2020).
Contrariamente ao planeamento tradicional de transportes, apresentam uma natureza
transversal, combinando diferentes areas do conhecimento, e promovendo o envolvimento da
populacdo, de forma a cobrir todos os fatores com influéncia na mobilidade.

Tab. 1 — Diferencgas entre o Planeamento Tradicional de Transportes e o Planeamento de Mobilidade Urbana

Sustentavel
Fonte: adaptado de ELTIS, 2019

Planeamento Tradicional de Transportes
Enfoque no trafego
Preocupagdo com o aumento da capacidade e
velocidade automovel
Monomodal

Planeamento de Mobilidade Urbana Sustentavel
Enfoque nas pessoas
Preocupagdo com a acessibilidade e qualidade de
vida
Intermodal

. Combinacdo da infraestrutura, mercado, regulacdo,

Enfoque na infraestrutura . - ~

informacgdo e promogao

Planeamento setorial a partir de documentos Planeamento coerente com dominios de
existentes intervengdo complexos

Visdo a curto e médio prazo integrada numa

Visdo a curto e médio prazo , .
estratégia a longo prazo

Abrangéncia administrativa Abrangéncia da area urbana funcional
Dominio da engenharia de trafego Dominio interdisciplinar
L. Planeamento participativo, segundo uma
Planeamento técnico
abordagem transparente
Avaliagdo de impactos sistematica com o objetivo

Avaliacdo de impactos limitada o .
de facilitar a aprendizagem

E notdrio que a exigéncia associada ao desenvolvimento de uma estratégia de mobilidade
sustentdvel representa um desafio face ao planeamento tradicional de transportes. A
necessidade de combinar um nimero mais complexo de elementos, fruto do reconhecimento
da complexidade do sistema urbano e da influéncia das suas diferentes componentes no seu
funcionamento, obriga a definicdo de um conjunto de principios orientadores com o objetivo de
garantir o sucesso da estratégia.
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1.2 Principios Orientadores

De acordo com o pacote da mobilidade urbana (Comissdo Europeia, 2020), o planeamento da
mobilidade urbana sustentavel baseia-se em oito principios orientadores:

e Planear a mobilidade sustentavel na “area urbana funcional”

Os territérios urbanos estdo ligados ao seu territério envolvente através de fluxos de pessoas e
bens. Como tal, o ambito territorial do PMUS deve estar baseado nesta area urbana funcional.
Dependendo do contexto local, este pode abranger o territério da cidade e a sua area
periurbana adjacente, uma regido policéntrica ou um conjunto de municipios vizinhos. Esta
definicdo é importante, pois as barreiras administrativas podem seguir principios distintos,
dificultando a implementacdo desta estratégia.

No interior desta drea urbana funcional um PMUS deve promover o aumento dos indices de
acessibilidade através da criacdo de um sistema de mobilidade de alta qualidade, dando
resposta as necessidades bdsicas de mobilidade de todos os utilizadores (residentes, empresas
e industria), garantindo o desenvolvimento equilibrado e integrado dos diferentes modos de
transporte e dando resposta aos requisitos de sustentabilidade econdmica, social, ambiental e
de saude.

e Cooperar através de barreiras institucionais

O desenvolvimento destes planos deve ser baseado num elevado nivel de cooperacdo,
coordenacdo e consulta entre os diferentes niveis de governagdo, bem como entre diferentes
instituicdes dentro do dominio do planeamento. Tal inclui os diferentes niveis de governacao
(municipio, regido e estado), os diferentes agentes no setor dos transportes (publicos e
privados) bem como outros atores com um papel importante (na area da energia, educacao,
seguranga e socorro, entre outros).

e Envolver cidadaos e stakeholders

Um PMUS deve seguir uma abordagem participativa transparente, envolvendo ativamente os
cidadaos e outros stakeholders ao longo do processo de desenvolvimento e implementacao.
Este planeamento participativo é essencial para garantir a aceitacdo publica da estratégia,
minimizando os riscos politicos e facilitando o processo de implementacao.

e Avaliar a performance atual e futura

A avaliagdo da situacdo atual é essencial para estabelecer um ponto de partida, sobre o qual a
evolucdo pode ser medida. Para tal, um PMUS deve identificar objetivos ambiciosos, mas
realistas, e consistentes com a visdo, com vista a definicdo de indicadores de performance. Neste
processo estd também incluida a andlise das capacidades e recursos existentes a nivel
institucional.

e Definir uma visdo a longo prazo e um plano de implementagao

Um PMUS contém um plano a curto prazo para a implementagdo dos objetivos e metas através
da definicdo de pacotes de medidas, alocando prazos e recursos, bem como definindo
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responsabilidades e recursos necessarios. Estas medidas devem, no entanto, estar enquadradas
numa visao a longo prazo, abrangendo todos os modos de transporte, infraestrutura e servicos
de transporte.

e Integrar os diferentes modos de transporte

Um plano desta natureza deve promover o desenvolvimento de solucdes de mobilidade
balanceadas e integradas, considerando todos os modos de transporte disponiveis e priorizando
solucdes de mobilidade sustentdvel. Tendo em conta o contexto atual no setor da mobilidade é
importante garantir a integracdo dos modos ativos com as solucBes tradicionais de transporte
publico, micromobilidade e mobilidade partilhada. Esta integragao deve ser procurada ao nivel
da infraestrutura, mas também ao nivel técnico, regulatdrio e financeiro.

e Planear a monitorizagao e a avaliacao

A implementacdo de um PMUS deve garantir a sua monitorizacdo frequente, incidindo sobre o
cumprimento dos diferentes objetivos e metas, garantindo o acesso a informacao e dados
relevantes. Este processo é fundamental para possibilitar a reavaliagdo de medidas ou de metas
e, quando necessario, promover acles corretivas. Os resultados deste processo de
monitorizacdo deverdo ser partilhados e comunicados a populacdo e outros stakeholders
relevantes.

e  Garantir qualidade

Um PMUS é um documento chave para o desenvolvimento de um territério urbano. Como tal,
a existéncia de mecanismos para garantir a sua qualidade e validar o cumprimento dos
requisitos técnicos na area da mobilidade sustentdvel deve ter em atencdo a garantia da
gualidade da informacdo e a gestdo do risco. A garantia de cumprimento destes requisitos pode
ficar a cabo de entidades externas ou mesmo de outras entidades governamentais.

Com a conclusdo da fase lll do PMUS da cidade de Vila Real ficaram consolidados os principios,
designios e linhas orientadoras da estratégia a implementar. Este relatério espelha o trabalho
desenvolvido na fase IV da elaboracdo deste PMUS, em linha com o cronograma pré-definido e
descrito de seguida.

- P11
Sessdo Sessdo
participativa participativa

Trabalhos prévios de Caracterizagio Objetivos e estratégia Verso finaldo plano
informacgo e recolha e Diagndstico deintervengdo e apresentagéo
de dados

RELATORIO 1 | | RELATORIO2 | | RELATORIO3

Fig. 1 Faseamento do estudo
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Assim, esta Ultima fase destina-se a detalhar os diferentes elementos da estratégia de
intervencdo com vista a redefinicdo do sistema de mobilidade. As cinquenta acdes apresentadas
na fase anterior serdo exploradas, ao longo deste relatdrio, num nimero equivalente de fichas
de acdo, com vista a facilitar a operacionalizacdo da estratégia. Serdo também apresentados os
principios base da estrutura de acompanhamento e de monitorizacdo, elementos com um papel
essencial para a operacionalizagdo bem-sucedida deste PMUS.

2. Estratégia

A definicdo de um compromisso com metas sem referenciais de partida nem dados estatisticos
oficiais implicam um esforco acrescido na recolha inicial, mas que sdo essenciais para a
materializacdo do sistema de monitorizacdo. A escolha dos indicadores deve também ter em
consideracdo os principios de racionalidade econémica e operativa, a nivel de custos e de tempo
necessarios para a sua recolha, mas também ao nivel da complexidade dos procedimentos de
recolha e da interpretacdo posterior dos resultados.

2.1 Hierarquia funcional da infraestrutura de mobilidade

Atualmente, em Vila Real, a hierarquia da rede vidria encontra-se articulada segundo a
perspetiva do automével, tendo em conta os principios de eficiéncia de circulagdo. Porém, de
forma a promover a utilizacdo de modos alternativos ao automodvel é essencial olhar para a
infraestrutura segundo uma perspetiva multimodal, procurando reequilibrar as oportunidades
oferecidas a cada modo e adaptar a infraestrutura mediante as necessidades.

Fig. 2 Inversdo pretendida para a piramide

Esta perspetiva multimodal levou ao desenvolvimento de um modelo de hierarquia funcional,
tipificando a rede em fung¢do da importancia funcional de cada modo de transporte e ndo apenas
em funcdo da hierarquia vidria. Ndo se pretende definir de forma evidente qual o modo
hierarquicamente superior, mas sim aquele ou aqueles aos quais deve ser dada prioridade. A
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redefinicdo da hierarquia da rede viaria é assim de natureza estratégia para materializar o novo
modelo de mobilidade.

Nesse sentido, o primeiro passo consistiu na definicdo de novos modelos hierdrquicos para cada
um dos trés modos de transporte principais: modos ativos (MA), transporte publico (TP) e
transporte individual (TI). E importante referir que a bicicleta, embora equiparada no Cédigo da
Estrada a um veiculo motorizado, é incluida na categoria dos modos ativos. Tal deve-se ao facto
de a estratégia para a concretizacdo da rede ciclavel se encontrar ancorada, em grande medida,
na necessidade de promover solucGes de partilha da faixa de rodagem com o automavel.

A hierarquia para os modos ativos encontra-se fortemente relacionada com as zonas

residenciais e as principais centralidades, invertendo, em certa medida, a piramide hierarquica
do automovel.

Assim, a rede principal agrega, por norma, os arruamentos que, de acordo com a hierarquia
vidria, se constituem como vias de acesso local, e como tal de maior importancia para os modos
ativos. Nesta rede deve procurar garantir-se as condi¢cOes 6timas para a circulacdo a pé e em
bicicleta, surgindo as Zonas 30 e de coexisténcia como solu¢des a implementar. A Ecopista do
Corgo e os arruamentos pedonais enquadram-se também nesta categoria.

Num segundo nivel encontra-se a rede complementar prioritdria, onde os modos ativos retém
uma importancia elevada, embora associados a caracteristicas urbanas que limitem a adogdo de
medidas de acalmia de trafego. Tal significa que os passeios deverdo possuir condicdes
adequadas de circulagdo e a bicicleta devera circular, sempre que possivel, em canal dedicado.

Nos territdrios de maior dispersdo, e onde os modos ativos ja ndo possuem um carater
prioritario, embora ainda se mantenham como possibilidade, é definida a rede complementar.
Finalmente, na rede secundaria o modo pedonal assume um carater acessério, ndo sendo
normalmente visto como possibilidade. Em ambos os casos os passeios ndo possuem um carater
obrigatério. Ndo fazem parte da rede de modos ativos todas as vias reservadas a veiculos
automoveis e motociclos, como é o caso das Autoestradas, Itinerdrios Principais e seus ramos
de acesso.
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Fig. 3 Hierarquia para os modos ativos

A hierarquia para o transporte publico encontra-se fortemente relacionada com a oferta
disponibilizada. Desta forma, a rede principal enquadra os trocos onde é disponibilizada uma
melhor oferta (pelo menos 4 circulagdes/ h/ sentido), e onde deverdo, idealmente, ser dadas as
melhores condicGes a circulacdo do transporte publico, quer com a criacdo de corredores

dedicados, em faixa BUS, ou através de sistemas de coordenacdo semafdrica. Esta definicdo terd
também impacto nas exigéncias para as larguras de via, conforme sera demonstrado na ac¢do
Cl.02.

A rede secundaria enquadra os arruamentos onde é disponibilizada oferta, embora com
frequéncias inferiores, fazendo com que o transporte publico ndo possua o nivel maximo na
hierarquia, enquanto os trogcos onde ndo é efetuado servico ndo possuem representatividade
neste sistema.
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Fig. 4 Hierarquia para o transporte publico

A hierarquia para o transporte individual reflete aquela ja plasmada no Plano Diretor Municipal

e no Plano de Urbanizacdo da Cidade de Vila Real, encontrando-se dividida em quatro niveis. A
rede coletora reflete o nivel mais elevado, garantindo as ligagGes intermunicipais e, como tal,
onde o transporte individual apresenta o nivel hierarquico mais elevado.

O segundo e terceiro niveis dizem respeito a rede distribuidora principal e a rede distribuidora,
respetivamente, tendo como fungdo a gradual dispersdo do trafego até as vias de carater mais
local. Finalmente, a rede de acesso local surge como o nivel mais baixo na hierarquia. Por via da
sua localizacdo na rede, o trafego de atravessamento de longa distancia nestas vias deve ser
fortemente limitado, por via da introducao de medidas de acalmia de trafego. Existe também a
possibilidade de implementar solu¢des que dificultem o trafego de atravessamento, por
exemplo através do corte de ligacGes diretas. Tal incentivara a utilizacdo de vias de nivel
hierdrquico superior para a funcdo de atravessamento. Ao mesmo tempo o trafego de
mercadorias deve ser limitado nesta rede, podendo mesmo ser proibido, mediante as
caracteristicas fisicas do arruamento ou a existéncia de alternativas.
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Fig. 5 Hierarquia para o transporte individual

Através da categorizacdo de cada elemento da rede mediante a combinacdo da sua importancia
para cada modo de transporte torna-se possivel a definicdo de uma hierarquia funcional. Este

processo tem como objetivo identificar os locais onde, por via da sobreposicdo de niveis
hierdrquicos elevados existe o risco de conflito entre modos, facilitando desta forma o
desenvolvimento de solugdes especificas. O desenvolvimento deste procedimento para toda a
infraestrutura de mobilidade permite também identificar vias alternativas, onde ndo existe
conflito de modos, para a materializacdo da estratégia.

Partindo da definicdo dos niveis hierarquicos para cada modo foi definida uma categorizacao
das situacdes onde o mesmo pode ser considerado como sendo prioritario.

Tab. 2 Categorizagdo da hierarquia funcional

Modo de transporte Prioritaria N3o prioritaria
. Rede Principal Rede Complementar
Modos Ativos o L.
Rede Complementar Prioritaria Rede Secundaria
- o Rede Secundaria
Transporte Publico Rede Principal .
Rede sem servico
o Rede Coletora Rede Distribuidora Local
Transporte Individual . o
Rede Distribuidora Principal Rede de Acesso Local
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Para o caso dos modos ativos foi considerada como sendo de maior importancia a rede principal
e a rede complementar prioritaria. Nos trocos que integram qualquer destas duas categorias
deve ser dada primazia a circulagdo em modos ativos, oferecendo passeios com condi¢Ges
adequadas de seguranca e conforto e possibilitando a utilizacdo da bicicleta em relativa
seguranca, quer através de infraestrutura dedicada ou em circulacao partilhada em Zonas 30 ou
de coexisténcia. Tal remete a rede complementar e a rede secundaria para segundo plano, onde
a utilizacdo dos modos ativos é vista como possivel, mas menos relevante.

No caso do transporte publico, apenas a rede principal foi considerada como sendo prioritaria,
pela necessidade de garantir niveis de performance elevados e assim tirar partido da elevada
oferta disponibilizada. Na rede secundaria o transporte publico pode assumir uma importancia
equivalente aos restantes modos.

Finalmente, no que concerne ao transporte individual, a rede coletora e a distribuidora principal
surge como prioritaria. Nestes trocos da rede, sujeitos a niveis de trafego mais elevados, é
importante garantir condicdes de fluidez, devendo ser evitadas solucdes de acalmia de trafego
e a imposicdo de velocidades reduzidas. Isto significa que na rede distribuidora local e na rede
de acesso local ndo se espera que o transporte individual seja o protagonista, podendo ser
compativel a aplicacdo de solucdes de acalmia de trafego.

A combinacdo deste trio modal resulta em diferentes combinag¢Ges de prioridade para cada
troco da rede vidria, consubstanciando-se um total de 8 combinacgdes, conforme ilustrado na

figura seguinte.

p I | — Prioritario MA
z‘ Il — Prioritario TP
[Il = Prioritario Tl
I v ‘ VIl v I IV — Prioritario MA & TP
V — Prioritario MA & TI
M VI @ v Prioritario TP & Tl
VIl — Prioritario MA & TI & TP
VIl VIl — Nao prioritario

Fig. 6 Esquematizac¢do das categorias de hierarquia funcional

Os arruamentos integrados na categoria VII (Prioritario MA & Tl & TP) serdo aqueles que
apresentardo maiores desafios, na medida em que se deverd tentar compatibilizar as
necessidades especificas dos trés modos de transporte. Por outro lado, os arruamentos na
categoria VIII (Ndo prioritario) encontram-se no extremo oposto, ndo sendo necessario dar
resposta a nenhuma exigéncia especifica em termos de hierarquia. Para estes arruamentos
deverdo, assim, apenas ser respeitados os critérios minimos de dimensionamento da via.
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Fig. 7 Hierarquia funcional

Uma parte significativa da rede vidria da cidade de Vila Real encontra-se na categoria prioritaria
para os modos ativos, indo assim de encontro a estratégia de promocdo da cidade de
proximidade. E também notdria a presenca de alguns trocos onde a prioridade deverd ser
concedida tanto aos modos ativos como ao transporte individual, de onde sdo exemplos a
Avenida de Osnabruck e a Avenida Aureliano Barrigas. Trata-se de arruamentos estruturantes,
e onde a acalmia de trafego ndo devera ser utilizada como solugdo para aumentar a seguranca

de circulacdo a pé ou em bicicleta.

Os casos de maior complexidade encontram-se, no entanto, nos trogos prioritarios a todos os
modos, de onde sdo exemplos as Avenidas da Noruega, Cidade de Orense e Europa. Fora do
nucleo urbano é mais comum a categoria de prioridade ao transporte individual ou a inexisténcia
de prioridade a qualquer um dos modos.
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Fig. 8 Hierarquia funcional — centro da cidade

Tab. 3 Extensdo da rede para cada tipologia de hierarquia funcional

Modo prioritario

Modos Ativos

Modos Ativos & Transporte Publico

Modos Ativos & Transporte Individual
Transporte Publico

Transporte Publico & Transporte Individual
Transporte Individual

Todos os modos

Nenhum dos modos

Extensdo da rede (km)
127,2 (51,5%)
7,7 (3,1%)
9,9 (4,0%)
0,17 (0,1%)
2,3 (0,9%)
30,6 (12,4%)
7,3 (3,0%)
62,0 (25,1%)

A distribuicdo das diferentes tipologias de hierarquia funcional indica que os arruamentos
prioritarios aos modos ativos compdem a maior parte (51,5%) das vias na cidade de Vila Real,
indo assim de encontro a estratégia de promoc¢do de um modelo de mobilidade mais
sustentdvel. Os arruamentos sem prioridade a nenhum dos modos surgem em segundo lugar,
agrupando um quarto da rede. Ja as vias prioritarias ao transporte individual representam cerca
de 12% do total da rede. As restantes tipologias surgem com uma reduzida representatividade.
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Conforme a primeira abordagem introduzida na fase anterior deste PMUS a estratégia encontra-
se detalhada em quatro grandes vetores: ocupacao urbana, modos ativos, transporte publico e
circulagdo, estacionamento e logistica.

2.2 Ocupagao Urbana

A ocupacdo urbana constitui o primeiro eixo de atuagdo deste Plano de Mobilidade Urbana
Sustentdvel, em articulacdo com as linhas orientadoras do IMTT (2011) para a elaboracdo de
planos de mobilidade e transportes.

A necessidade de articulacdo entre o planeamento da mobilidade e o planeamento territorial é
fundamental para garantir a sustentabilidade futura de todo o sistema urbano. No entanto, a
abordagem recomendada de incidir apenas sobre as perspetivas de ocupagao do territorio e as
dinamicas demograficas ndo permite atuar com eficacia sobre as causas que condicionam as
escolhas individuais de mobilidade.

Conforme descrito no diagndstico deste PMUS, a introducdo do conceito de acessibilidade na
analise dos padrdes de ocupacdo urbana permite identificar quais as zonas com maior inércia
ao estabelecimento de padrdes de mobilidade sustentdvel, de forma a agir em concordancia.
Ao mesmo tempo é importante agir sobre a reestruturacdo do territério ao nivel da sua
macroestrutura, reforcando a coesdo territorial e aumentando a atratividade dos modos ativos
e do transporte publico para a satisfacdo das necessidades didrias de deslocacdo.

Prevé-se para este eixo o desenvolvimento de cinco propostas, que se apresentam de seguida.

Tab. 4 AgGes propostas para o eixo ‘Ocupagdo Urbana’

0OU.01 Criagdo de um novo branding da cidade de proximidade

Apoiar a redefinicdo dos critérios de ocupagdo do solo em fungdo dos indices de

0u.02 acessibilidade
0U.03 Redefini¢do dos critérios de estacionamento privado
0U.04 Realizagdo de um inquérito a mobilidade da populagdo residente

0U.05 Defini¢do do sistema urbano de centralidades

Estudos e Equipamentos e Inovagdo e Sensibilizacdo e
politicas infraestruturas Tecnologia formacao
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0OU.01 - Criacao de um novo branding da cidade de proximidade

Dada a forte interdependéncia entre o sistema de uso de solo e o sistema de mobilidade, que
alidas constitui a espinha dorsal deste PMUS, é fundamental que o municipio assuma a
importancia do urbanismo de proximidade. De facto, a criacdo de um territério mais amigo dos
modos ativos, fortemente ancorado nos beneficios da proximidade das diferentes fun¢des
urbanas, é um dos pré-requisitos para a alteracdo do paradigma da mobilidade. As economias
de escala que resultam da densificacdo urbana sdo amplamente defendidas na literatura
internacional, demonstrando beneficios como a promoc¢do de viagens mais curtas, melhor
acesso a servigos publicos, comércio e emprego, a preservacdo do espaco publico e maiores
indices de produtividade, entre outros (Ahlfeldt et al., 2019; OCDE, 2012).

A promocao do territério da cidade de Vila Real como cidade de proximidade é, desta forma,
um dos principais elementos da estratégia de comunicagao deste Plano de Mobilidade Urbana
Sustentdvel, remetendo de imediato o cidaddo para este projeto, fazendo uma associacao
rapida entre as alteracdes que vao acontecendo no espaco urbano de Vila Real. Com um enfoque
especial nos beneficios da proximidade das diferentes fun¢des urbanas, este “branding” devera
destacar as diferentes a¢cGes preconizadas neste plano, principalmente no ambito dos modos
ativos, do transporte publico e mesmo na reestruturacgdo do territdrio.

Deverd ser definida, numa fase inicial, uma imagem de marca, através da criagcdo de um logétipo,
associado a uma imagem e um lema, que estejam preferencialmente ligados a identidade vila-
realense, sendo também alusivos a aspetos histéricos, culturais, e com ligacdes a mobilidade
sustentavel.

Sobre essa imagem desenvolver-se-a uma estratégia de comunicagdo, promovendo a cidade de
Vila Real como um territério onde a proximidade das fungdes urbanas aumenta a atratividade
dos modos ativos e, simultaneamente, estabelece as bases para a disseminacao de habitos de
mobilidade sustentavel. Esta estratégia poderd ser materializada com a distribuicdo de material
informativo (flyers), publicagdes frequentes nas redes sociais e na imprensa local, bem como em
suportes fisicos no espaco publico (mupis ou outdoors).

Ao longo dos ultimos anos, o municipio de Vila Real tem tirado partido da Semana Europeia da
Mobilidade, que acontece de 16 a 22 de setembro de cada ano, para a realizacdo de varios
eventos no ambito da promoc¢do da mobilidade sustentavel. Passando pelo fecho temporario da
ponte metalica, pela realizacdo de acGes de promogdo nos estabelecimentos de ensino ou por
acdes de sensibilizacdo incidindo sobre o estacionamento ilegal. Estes eventos constituiram o
primeiro passo nesta estratégia.

N3do obstante da importancia da manutencao desta tipologia de eventos, é fundamental que se
dé o passo seguinte, alargando o ambito das interven¢Oes para a tematica da cidade da
proximidade, efetivamente fechando o circulo entre o sistema de mobilidade e de uso do solo.

Ao mesmo tempo, a organiza¢do de uma conferéncia anual associada ao tema, reunindo peritos
e personalidades de relevo, podera também tornar-se um “cartdo de visita” da cidade,
aumentando a sua atratividade e relevancia dentro e fora de portas.
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Fig. 9 Exemplos de eventos realizados em Vila Real no ambito da Semana Europeia da Mobilidade
Fonte: CM Vila Real

Tab. 5 AgGes da estratégia “branding da cidade de proximidade”

Curto Médio Longo

Agles

prazo prazo prazo
Criacdo da imagem de marca v
Implementagdo da estratégia de comunicagdo, com distribuicdo de
material informativo, publicagGes nas redes sociais, na imprensa local v v v
e em suporte fisico no espago publico
Realizacdo de eventos no espaco publico na Semana da Mobilidade v v v
ligados a tematica
Organizagdo de uma conferéncia anual associada ao tema v v v
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0OU.02 - Apoiar a redefinicdo dos critérios de ocupacdo do solo em funcdo dos indices de

acessibilidade

Os instrumentos de gestdo territorial sdo, atualmente, as ferramentas através das quais o
municipio guia os padrdes de desenvolvimento. Sendo o sistema de uso do solo um dos pilares
da estratégia deste PMUS é fundamental a criacdo de recomendacdes para integrar estes
documentos estratégicos. Os indices de acessibilidade sdo uma ferramenta essencial para
identificar, legitimamente, os territdrios que possuem, a partida, potencial para o
estabelecimento de habitos de mobilidade mais sustentaveis. Permitem também identificar, no
extremo oposto, as areas onde os modos ativos ou mesmo o transporte publico dificilmente se
assumem como alternativa e onde a expansdo urbana deve ser restringida, sob o risco de
perpetuar uma sociedade automadvel dependente.

Atualmente, o PU, é caracterizado por diversas tipologias de uso do solo urbano, prevendo ao
longo do seu capitulo V diferentes regimes de edificabilidade em fung¢do das categorias de uso
do solo.

Nos espacos centrais é permitido um indice de utilizacdo de 1,2, ndo podendo ser ultrapassados
os 17 metros de altura da fachada ou 5 pisos acima da cota de soleira, exceto em situacdes de
colmatacdo. Nas areas de maior densidade destinadas a espacos habitacionais, identificadas
como sendo de Tipo Il, os parametros de edificabilidade preveem um indice de utilizagdo de 1,0,
uma altura maxima da fachada de 17 metros ou 5 pisos acima da cota de soleira.

Com pequenos ajustes no potencial de desenvolvimento dos lotes por edificar ou na
reconversao de edificios existentes, através de alteracdes no indice de construcdo, gera-se o
potencial ndo sé de aumentar a atratividade do territério, mas também de acelerar o processo
de mudanca de habitos de mobilidade. Esta densificagdo urbana tem como objetivo central
aproximar as pessoas, ndo apenas das diferentes atividades urbanas, que estabelecem a base
da cadeia de mobilidade quotidiana, mas também de um sistema de mobilidade eficiente.

Estes principios materializam-se numa bonificagao de 15% nos indices construtivos no interior
do territdrio da cidade de proximidade, dado apresentar os indices de acessibilidade multimodal
mais elevados. Dada a intervengao sobre a componente da procura de viagens gera-se um
impacto positivo ao priorizar a utilizacdo dos modos ativos e o transporte publico sem a
necessidade de alteracdo na localizacdo dos servigos ou da infraestrutura.

Complementarmente a esta estratégia identifica-se a necessidade de intervir sobre areas de
consolidagdo urbana que atualmente se caracterizam por indices de acessibilidade abaixo dos
valores 6timos, mas que dada a proximidade a cidade central ou por consubstanciarem nucleos
urbanos com um certo nivel de consolidacao, justifica-se a necessidade de os salvaguardar para
uma conjuntura mais favoravel. O objetivo passara por evitar o desenvolvimento de iniciativa
individual de baixa densidade ou baseada na monofuncionalidade, e a consequente fixacdo de
populacdo sujeita a op¢des de mobilidade inadequadas, como tem sido a tendéncia em grande
parte da histérica expansao urbana recente da cidade de Vila Real.

Nestas zonas, apenas com a realizacdo de um Plano de Pormenor sera possivel desbloquear o
seu potencial construtivo. A materializacdo da expansdo urbana nestas zonas devera incluir,
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obrigatoriamente, o aparecimento de atividades de proximidade, evitando a criacdao de zonas
estruturadas numa Unica funcdo urbana. A nivel do desenho dos arruamentos, deve ser
favorecido o pedo e a bicicleta, bem como a baixa velocidade e volume do trafego automdével,
em complemento ao servico de transporte publico.

No extremo oposto desta equacdo encontram-se as dareas dependentes do automovel,
identificadas como areas de “contencdo da expansao urbana”. Estruturadas segundo um padrdo
monofuncional e de baixa densidade, estas areas apresentam baixas taxas de cobertura dos
servicos de transporte publico. Ao mesmo tempo, a rede vidria pouco permeavel, leva a um
aumento das distancias a percorrer, limita a acessibilidade por modos ativos. Dificilmente,
mesmo a longo prazo, serd expectavel que estes territérios garantam as condi¢bes de utilizacdo
de alternativas ao automaével. Assim, é fundamental que neste territério se penalizem as a¢Ges
futuras de desenvolvimento urbano. Nos espacos habitacionais de tipo | o indice de utilizagcdo
maximo é de 0,45, enquanto nos espacos urbanos de baixa densidade as regras de
edificabilidade sdo as convenientes para cada caso concreto.

Dada a dificuldade em implementar um regime de edificabilidade justo e abrangente, entende-
se que deverao ser encetados esforcos, por parte do municipio, em limitar a construgdo de novas
edificacbes de wuso habitacional nestes territérios podendo, no entanto, limitar-se
consideravelmente o indice de construcdo em operacdes de loteamento. Nestes casos propde-
se uma redugdo de 75% no valor do indice de construgao.

Tab. 6 Recomendagdes a implementar no ambito dos critérios de ocupagdo do solo

Classificagdo Acgao a implementar
Cidade de proximidade Bonificagdo de 15% no indice de utilizagcdo

p Expansdo urbana permitida apenas através de Planos de
Area de salvaguarda
Pormenor

~ ~ Tentativa de limitar novas construgdes habitacionais
Contencao da Expansao Urbana N oo L
Redugdo de 75% no indice de utilizagdo

Fora dos territérios identificados nestas tipologias serdo respeitados os critérios tradicionais de
indices, alinhamentos e cérceas.

Com esta estratégia, sera expectavel um aumento da populacdo residente na cidade central,
onde atualmente se encontram os maiores beneficios desta estratégia e, a longo prazo,
direcionar a expansdo urbana para os territorios que continuardo a garantir niveis de
acessibilidade multimodal elevados, desincentivando o uso do automével e promovendo a
utilizacdo dos modos ativos e do transporte publico.
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0U.03 - Redefinicdo dos critérios de estacionamento privado

E sabido que a dotacdo e organizacdo do estacionamento automdvel é vista como um dos
principais desafios para a promoc¢do da mobilidade sustentavel em areas urbanas, ao encorajar
a dependéncia automével (Guo, 2013; Kirschner e Lazendorf, 2019). A reducdo da exigéncia de
estacionamento diretamente associado a func¢do residencial levara, a partida, a uma menor
propensdo para a posse de viatura individual e, consequentemente, a sua utilizacdo diaria.
Simultaneamente, com a reducdo do espaco destinado a estacionamento torna-se possivel
afetar uma maior percentagem da area bruta de construgao para os usos principais do edificio,
com uma reducdo esperada nos custos da habitagao e, ao mesmo tempo, disponibilizar mais
espaco publico para os modos ativos e para a fruicdo da populacgdo.

Como ponto de partida, o Plano de Urbaniza¢do da Cidade de Vila Real estabelece, no seu artigo
162, como requisito minimo em edificios para habitacdo coletiva, um lugar de estacionamento
por fogo, para fogos com drea inferior a 120m? e dois lugares para fogos com area superior. A
estes valores soma-se, em operagdes de loteamento, 20% dos lugares privados no caso de
comeércio e servicos e 30% no caso de habitacdo. Estes valores, naturalmente, ndo se aplicam a
casos excecionais onde o valor patrimonial ou arquitetdnico do edificado, ou as caracteristicas
fisicas das parcelas de terreno impegam o cumprimento destes critérios.

A acessibilidade do territério, ao influenciar as escolhas de mobilidade dos residentes e
trabalhadores, deve ser o ponto de partida para a redefinicdo dos critérios de estacionamento
privado. Este conceito, por combinar a oferta de transporte publico e a eficdcia da utilizacdo dos
modos ativos na ligacdo com o sistema de uso do solo, apresenta-se como o mais adequado
para esta finalidade. Reconhecendo as tendéncias para o aumento da utilizagcdo do transporte
individual, entende-se que a delimitacdo do territério da cidade de proximidade devera ser o
ponto de partida para a redefinicdo dos critérios de estacionamento privado.

Esta parametrizacdo segue os principios atualmente em vigor no Plano de Urbanizacdo, sendo
exigida apenas metade da dotacdo minima no territério da cidade de proximidade
comparativamente aos valores atualmente em vigor para todo o territdrio, conforme a tabela

seguinte.
Tab. 7 Parametrizagdo do estacionamento privado por zona
N2 minimo de lugares
Tipologia No interior da cidade Fora da cidade de
de proximidade proximidade
Habitacdo unifamiliar 1 2
Habitacdo coletiva < 120 m?(p/ fogo) 0,5 1
Habitacdo coletiva > 120 m? (p/ fogo) 1 2
Habitacdo coletiva s/ dimens3o fogo (p/ 120m?) 0,75 1,5
Comércio ou servicos (p/ 100 m?) 1 2
Empreendimentos turisticos (p/ cada 2 unidades de 05 1
alojamento) ’
Alojamento local (p/ unidade em moradia ou apart.) 0,5 1
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Alojamento local (p/ cama em estab. de hospedagem) 0,1 0,2
Os indices de estacionamento publico, por se estabelecerem como um racio do estacionamento
privado, acompanharao, naturalmente, os valores da tabela anterior.

Dadas as particularidades do uso industrial, por norma localizados fora do territério da cidade
de proximidade, entende-se que os valores a providenciar deverao ser apenas os estritamente
necessarios para dar resposta as necessidades internas, devendo estar sempre associados a
elaboracdo de um estudo de trafego.

Certos territorios metropolitanos, como é o caso dos municipios de Matosinhos ou Lisboa,
apresentam indices de urbanidade e, principalmente, de oferta de transporte publico, que
possibilitam a aplicacdo de valores maximos de estacionamento. Esperando que o territdrio da
cidade de Vila Real possa caminhar nesse sentido, é apresentado um exercicio a longo prazo da
implementacdo de valores maximos, com o objetivo de fomentar, pela limitacdo do nimero de
lugares de estacionamento em novas edificacGes, a propensdo para a utilizacdo do automaével
no interior da cidade de proximidade.

Tab. 8 Parametrizagdo do estacionamento por zona — exercicio a longo prazo

N2 de lugares

No interior da cidade Fora da cidade
Tipologia de proximidade de proximidade
Privado Publico Privado Publico

Minimo Maximo Minimo Minimo Maximo Minimo

Habita¢do unifamiliar 1 - 25% 2 - 50%
Habitacdo coletiva < 120 m?

0,5 1 25% 1 - 50%
(p/ fogo)
Habitacdo coletiva = 120 m?

1 2 25% 2 - 50%

(p/ fogo)
Habitacdo coletiva s/ dimensdo

0,75 1,5 25% 1,5 - 50%
fogo (p/ 120m?)
Comércio ou servigos

1 2 20% 2 - 20%
(p/ 100 m?)
Empreendimentos turisticos (p/ 05 1 1
cada 2 unidades de alojamento) ’
Alojamento local (p/ unidade em
) 0,5 1 - 1 - ,

moradia ou apart.)
Alojamento local (p/ cama em

0,1 0,2 - 0,2 - i,
estab. de hospedagem)
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0OU.04 - Realizacdo de um inquérito a mobilidade da populacdo residente

Os momentos censitarios, realizados a cada 10 anos, sdo atualmente a Unica fonte regular de
informacdo respeitante aos padrdes de mobilidade da populac¢do residente. Pese embora a sua
importancia no planeamento da mobilidade, a sua periodicidade ndo se adequa com o
faseamento de um PMUS.

De facto, a evolucdo dos padrdes de mobilidade da populacdo, nomeadamente no que diz
respeito a escolha modal, é um dos principais, sendo mesmo o principal indicador através do
qual é possivel indagar sobre o sucesso da estratégia de um PMUS, informando os decisores
politicos e a equipa técnica sobre a necessidade de corre¢des a mesma (ELTIS, 2019). Para além
de informacdo relativa a escolha modal, com estes inquéritos é também possivel identificar
outros padrdes, como é caso da reparticdo das deslocages ao longo do dia ou por motivo de
viagem, bem como o nivel de satisfacdo dos cidadaos relativamente ao sistema de mobilidade.
Estes tipos de inquéritos sdo muitas vezes utilizados por operadores de transporte publico, como
forma de averiguar a qualidade de servico prestado.

Devem, assim, ser elaborados inquéritos regulares, com uma periodicidade definida, e
abrangendo uma amostra com significancia estatistica. Para o caso do territério da cidade de
Vila Real, considerando uma populacdo residente de aproximadamente 30 000 habitantes, para
uma margem de erro de 2% é necessdria uma amostra de aproximadamente 2 200 inquéritos.

A realizacdo destes inquéritos com uma base anual, embora ideal representaria um encargo
significativo para o municipio. Entende-se, assim, que os mesmos se deverdo realizar com uma
periodicidade de 2 anos, em linha com os momentos de avaliacdo intermédia deste PMUS.
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0U.05 - Definicdo de um sistema urbano de centralidades

Partindo das pequenas centralidades de proximidade até a principal centralidade do municipio,
a hierarquizacdo deste sistema é fundamental para estruturar a macroestrutura do territério,
orientando a expansdo do territério, identificando as linhas mestras para a melhoria do sistema
de transporte publico e definindo a estratégia de localizacdo de equipamentos publicos.

O sistema urbano de centralidades da cidade de Vila Real teve como ponto de partida a definicao
das principais unidades de vizinhanga. Podendo ser entendidas, em certa medida, como os
principais “Bairros” da cidade, estas centralidades estruturam-se em trés niveis hierarquicos,
devendo evoluir para providenciar um conjunto de caracteristicas urbanas em conformidade.

Tab. 9 Hierarquia de centralidades

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3
Municipal Local Proximidade
Raio de -
i L Todo o municipio 500m 200m
influéncia
Populagao
purac - >1000 >500
servida
Equipamentos
c’| p Administragao publica e ensino Ensino Parque de jogos
publicos
Tipologia de Suporte a fungdo
P . g. Multifuncional Multifuncional P . . ¢
comércio residencial
Transporte Servido pelos eixos de maior Servido pela rede urbana Servido pela rede
Publico frequéncia dos TUVR (< 15min) dos TUVR (15 - 30 min) urbana dos TUVR

A centralidade de nivel 1 representa o ponto nevralgico do municipio, localizado na Avenida
Carvalho Araujo. Nesta centralidade localizam-se as principais estruturas administrativas do
municipio bem como alguns dos principais estabelecimentos de ensino, reunindo também uma
forte componente comercial e de emprego. E assim, o ponto mais importante do municipio e
qgue, naturalmente, ndo se destina a servir somente a populacdo residente no seu raio de
influéncia direto. E importante garantir um acesso de qualidade, por transporte publico a esta
centralidade, pelo que a mesma se encontra no interior do territério onde é disponibilizada uma
oferta de elevada qualidade (frequéncia média < 15 minutos).

A centralidade de nivel 2 encontra-se associada a territérios com elevada concentracdao de
habita¢cdo, emprego e comércio, servindo um minimo de 1000 habitantes num raio de 500
metros. A presenca de equipamentos publicos devera focar-se, essencialmente, no ensino, ndo
obstante a possibilidade de providenciar outros servicos que terdo, naturalmente, uma
abrangéncia territorial mais vasta. A atividade comercial é também um elemento importante
nesta tipologia de centralidade, devendo ser promovida a sua multifuncionalidade, de forma a
permitir a satisfacdo de varias necessidades diarias de deslocacdo através dos modos ativos.
Dada a sua importancia no funcionamento do sistema urbano, a estas centralidades deve ser
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garantido o acesso a servico de transporte publico de qualidade (com uma frequéncia média
entre os 15 e os 30 minutos).

O terceiro nivel de centralidades, de caracter de proximidade, tem como objetivo a reducdo da
expressdo territorial da monofuncionalidade residencial, criando pequenos focos de
atratividade no territério que possibilitem a utilizagdo dos modos ativos para a satisfagdo de
algumas das necessidades basicas de mobilidade. Com um raio de abrangéncia de 200m e uma
populacdo servida de, pelo menos, 500 habitantes, tratando-se de focos de urbanidade de
menor dimensdo, é importante garantir a presenca de pequenos equipamentos de suporte
como parques de jogos ou parques infantis. No que respeita ao comércio, entende-se que
deverd ser garantida a existéncia de pequenos focos de atividades comerciais de suporte a
funcdo residencial. Ndo estd em consideragao a necessidade de incluir usos complementares ao
habitacional em todos os edificios, por exemplo nos seus pisos térreos, sob o risco de estes
territdrios ndo reunirem “massa critica” suficiente para garantir a rentabilidade econdmica de

um vasto numero de atividades comerciais.

www.cm-matosinhos.pt

Fig. 10 Equipamentos publicos de proximidade
Fonte: dirt.asla.org e cm-matosinhos.pt

E importante referir que o potencial destes espagos publicos de proximidade sair,
naturalmente, reforcado quando parte integrante de uma Zona 30 ou de Coexisténcia.

A estratégia municipal deverd caminhar no sentido de dinamizar estas centralidades e introduzi-
las no sistema de gestdo territorial, adaptando as suas caracteristicas as particularidades do

territorio.
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2.3 Modos Ativos

Os modos ativos, pela sua importancia na cadeia de transportes e, naturalmente, numa politica
de mobilidade sustentdvel, assumem um papel fundamental na estratégia deste plano.

Dadas as caracteristicas urbanas e orograficas da cidade de Vila Real os modos ativos podem
assumir-se como charneira do sistema de mobilidade, numa tentativa de combina¢do do modo
pedonal com o cicldvel como solu¢do de mobilidade primaria, embora restritos a uma seccdo do
territério. Ao mesmo tempo, tal potenciara o urbanismo de proximidade e a criacdo de um
espaco urbano mais humanizado. Na restante drea da cidade de Vila Real, devem ser dados
passos no sentido de dignificar os modos ativos como solugdo complementar de mobilidade,
reforcando os niveis de seguranca e conforto.

As dezassete a¢Oes propostas na tematica dos modos ativos sdo apresentadas de seguida.

Tab. 10 A¢Ges propostas para o eixo ‘Modos Ativos’

MA.01 Realizagdo de cadastro da infraestrutura de modos ativos
MA.02 Elaboragdo do Regulamento para a Micromobilidade
MA.03 Realizacdo de um estudo para a redefinicdo dos locais de atravessamento de pedes

Melhoria das condi¢des de circulagdo pedonal na cidade central e na proximidade aos
Grandes Polos Geradores
MA.05 Melhoria dos niveis de seguranca da circulagdo pedonal nos territorios de baixa densidade

MA.04

MA.06 Reforgo dos meios mecanicos para transposi¢cdao dos declives mais acentuados

MA.07 Reforgo da conectividade em modos ativos dos polos residenciais a restante malha urbana
MA.08 Construcdo da nova ponte pedonal

MA.09 Sobrelevagdo das passadeiras nos eixos com maior volume de trafego

MA.10 Extensdo da Ecopista do Corgo com ligacdo aos aglomerados residenciais adjacentes
MA.11 Estruturacdo de Rede Ciclavel Urbana, com enfoque nos estabelecimentos de ensino
MA.12 Criagdo de pontos para estacionamento de bicicletas nos Grandes Polos geradores

MA.13 Expansdo do sistema de micromobilidade partilhada

Transformacgédo do centro da cidade e zonas residenciais em Zona 30, focada em estratégias

MA.14 .
de acalmia
MA.15 Criacdo de Zonas de Coexisténcia em arruamentos de menor largura e em zonas residenciais
selecionadas
MA.16 Realizagdo de projetos Piloto de Urbanismo Tatico para criagdo de zonas de vizinhanga e
novos arruamentos pedonais
MA.17 Realizacdo de campanhas de promocéo da utilizacdo dos modos ativos (Pedibus e Bikebus)
pela populagdo escolar
Estudos e Equipamentos e Inovacdo e Sensibilizagdo e
politicas infraestruturas Tecnologia formacgao
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MA.01 - Realizacdo de cadastro da infraestrutura de modos ativos

Ao longo do processo de diagndstico deste PMUS ficou demonstrada a fragilidade do sistema
pedonal no que respeita a provisdo de condicdes adequadas de circulagdo, tendo sido
identificado que mais de metade dos arruamentos na area de estudo ndo possuem as condicdes
necessarias para a circulagdo pedonal em seguranga, com causas que variam entre a largura
insuficiente dos passeios e a sua completa inexisténcia.

Este diagndstico representou o primeiro passo na estratégia de atuagdo do municipio para a
promocao dos modos ativos. Esta primeira acdo na tematica dos modos ativos propde a criagdo
de um cadastro detalhado, onde conste toda a informacdo relativa aos niveis de acessibilidade
pedonal e ciclavel.

O diagndstico da infraestrutura deve ter consideracdo a legislagcdo vigente no que respeita a
manutencdo dos niveis de acessibilidade. De acordo com o Decreto-Lei n2 163/2006 de 8 de
agosto os percursos pedonais devem encontrar-se livres de barreiras arquitetdnicas,
disponibilizando um corredor livre com, pelo menos, 1,20m de largura. Este espaco diz respeito
ao canal de circulagdo pedonal, pelo que todo o mobilidrio urbano, como floreiras, candeeiros,
sinais de transito e paragens de transporte publico, entre outros, deve localizar-se num canal de
infraestruturas. Simultaneamente, o piso devera apresentar condicGes de conforto de circulacdo
adequadas, acautelando as necessidades dos utilizadores com mobilidade reduzida. Ao mesmo
tempo deve ser dada atencdo as condi¢cdes de atravessamento, avaliando-se a existéncia do
rebaixamento do lancil nas zonas de atravessamento, a sobrelevacao das passadeiras, bem
como a implementacdo de pavimentos tateis.

O declive médio da infraestrutura é outro ponto importante em consideracdo, especialmente
no territorio da cidade de Vila Real, caracterizado por arruamentos com pendentes significativas
e, como tal, dificultando o dia-a-dia da populacdo idosa ou com mobilidade reduzida. A
identificacdo destes locais permitira a identificacdo simultanea das condi¢es de circulacdo de
percursos alternativos. As condi¢des de iluminacdo sdo também outro aspeto relevante para
garantir condicdes de seguranca no periodo noturno e, desta forma, incentivar a utilizagcdo dos
modos ativos nos meses de inverno, onde o numero de horas de sol é mais reduzido.

A identificacdo das linhas de desejo é outro ponto essencial a ter em consideragdo. Criadas em
espacos de vegetacdo, surgem naturalmente em situacdes onde um atalho fora dos percursos
pavimentados traduz-se num percurso mais direto e, como tal, mais rapido. A identificacdo
destes percursos informais deverd, assim, fazer também parte deste processo de diagndstico,
pois a sua formalizacdo na infraestrutura pedonal facilitard as deslocacGes a pé. Ja o cadastro
da infraestrutura cicldvel é um processo significativamente mais simples, focando-se
essencialmente no estado de conservacdao do pavimento e no tipo de infraestrutura ciclavel
instalada (faixa ciclavel, pista ciclavel, via partilhada).
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Fig. 11 Exemplos de linha de desejo

Em suma, o cadastro da infraestrutura de modos ativos deverd focar-se nos seguintes

elementos.

Tab. 11 Elementos a incluir no cadastro da infraestrutura de modos ativos

Elemento a incluir no processo de

cadastro Pedonal Ciclavel
Existéncia de passeio v

Tipo de pavimento v v
Estado de conservacio v v
Largura do canal de circulacdo v v
Barreiras arquitetdnicas v

Rebaixamento do lancil/ sobrelevacdo v

nos locais de atravessamento

Presenca de pavimento tatil nos locais de v

atravessamento

Declive médio v v
Condi¢des de iluminacdo v v
Sentido de circulagdo v
Identificacdo de linhas de desejo v

A cada uma das barreiras identificadas neste processo devera estar associada uma possivel
resolucdo. Esta primeira acdo tem, assim, um carater orientador para a atua¢do do municipio
neste tema, possibilitando, numa segunda fase, a hierarquizacdo dos locais a intervencionar,
mediante diferentes critérios que poderdo passar pelos niveis de trafego rodovidrio nas vias em
questdo, pela proximidade a equipamentos publicos ou pelo grau de complexidade e,
naturalmente, do custo das intervencgdes.

Este diagndstico deverd, preferencialmente, ser realizado sobre um modelo SIG (Sistema de
Informacdo Geografica), garantindo a sua atualizacdo na ocorréncia de a¢des corretivas sobre
esta infraestrutura.
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VIA.02 - Elaboracdo do Regulamento para a Micromobilidade

A micromobilidade, entendida como as solu¢des baseadas em veiculos de pequenas dimensdes
(menos de 500kg), operando a velocidades inferiores a 25km/h e capazes de transportar, por
norma, uma pessoa, entrou em forca em muitas areas urbanas, criando uma verdadeira
disrup¢do no modelo de mobilidade em vigor durante muitas décadas. Vila Real nao foi exce¢do
a esta tendéncia, com a entrada recente em funcionamento de um sistema de trotinetas
partilhadas, parte integrante num projeto piloto que conta com um total de 100 veiculos
disponibilizados em 50 docas virtuais, pela empresa Bolt.

Fig. 12 Trotinetes partilhadas em Vila Real

Possibilitando deslocacGes ndo poluentes, com um esforco fisico muito reduzido dada a
assisténcia da propulsdo elétrica, e a velocidades altamente competitivas com outros modos
concorrentes, a utilizacdo destas novas solug¢Ges nado esta isenta de riscos. Acidentes com pedes
nos passeios e com outros veiculos na faixa de rodagem, por vezes com consequéncias tragicas,
e ocupacao indevida do espaco publico sdo consequéncias frequentes da falta de fiscalizacdo e
regulagdo na operagdo destes sistemas.

Neste sentido, e embora a circulacdo destes veiculos se encontre regulamentada,
nomeadamente pelo Cédigo da Estrada e pelo Decreto-Lei n? 102-B/2020 de 9 de dezembro, é
essencial o desenvolvimento de um Regulamento Municipal para disciplinar a utilizacdo da
Micromobilidade partilhada, para bicicletas e trotinetes, nomeadamente nos aspetos que
afetem questGes da operacdo do sistema.

Esta regulamentacdo, destinada a guiar futuros operadores que pretendam operar no concelho,
devera definir aspetos como hordrios de operagdo, zonas de estacionamento autorizado,
numero maximo de veiculos, sistema de pagamento, locais de circulagdo, mecanismo de partilha
de dados com o municipio e outros requisitos relacionados com a logistica dos operadores e
responsabilidades com a fiscalizagdo. Caberd ao municipio definir também zonas de possivel
expansao do sistema.
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IVIA.03 - Realizacdo de um estudo para a redefinicdo dos locais de atravessamento de pedes

Os locais de atravessamento de pedes sdo uma parte essencial da infraestrutura urbana,
permitindo o atravessamento em condi¢des de seguranca, reduzindo o risco de acidentes. Ao
mesmo tempo, ao disciplinar o comportamento dos pedes, permitindo o seu atravessamento
apenas em locais selecionados, apresentam também um impacto positivo no aumento da fluidez
de trafego.

Por norma, perante a aproximagdo a uma passadeira, existe uma tendéncia, por parte dos
condutores, em reduzir a velocidade e estar mais atento a possiveis tentativas de
atravessamento. No entanto, as passadeiras podem transmitir uma falsa sensac¢do de seguranca,
especialmente quando apresentam deficiéncias de desenho ou mesmo uma localizacdo
inadequada.

As estatisticas de sinistralidade na cidade de Vila Real apontam para a existéncia, nos ultimos 5
anos, de atropelamentos em meio urbano consolidado, tanto em passadeiras como nas suas
imediacOes. Entende-se, assim, que existe espaco para melhoria nesta tematica, com o objetivo
de antecipar possiveis situacées de risco.

Esta acdo contempla a realizacdo de um estudo para a redefini¢cdo dos locais de atravessamento
de pedes, com enfoque para os principais equipamentos geradores de viagens, como é o caso
de estabelecimentos de ensino, de saude, servigcos publicos, grandes superficies comerciais,
igrejas e equipamentos desportivos, mas também na adjacéncia a paragens de autocarro.

O estudo a desenvolver devera, entdo, analisar todos os pontos de atravessamento de pedes
gue se incluam nesta tipologia, propondo medidas corretivas que poderdo passar pelo reforco
da sinalizagdo, iluminacdo ou mesmo da sua localizagdo. O cruzamento desta informagdo com
os dados de sinistralidade podera facilitar a definicdo de uma possivel hierarquia de

intervencgodes.
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MIA.04 - Melhoria das condicdes de circulacao pedonal nas centralidades e na proximidade aos

Grandes Polos Geradores

Apesar dos esforcos desenvolvidos para a melhoria das condi¢Ges de circulagcdo pedonal na
cidade de Vila Real, em especial daqueles com mobilidade reduzida, é ainda possivel encontrar
um conjunto significativo de vias que ndo rednem as condi¢cdes adequadas de circulagdo,
normalmente pela auséncia de passeios.

Por vezes localizados na proximidade de importantes equipamentos publicos ou com elevados
niveis de utilizacdo didria, esta situacdo reflete um risco de seguranca acrescido. Sendo a
promocao de uma cidade de proximidade uma das bandeiras deste plano é crucial que a cidade
central retna as condi¢gGes minimas para satisfazer com seguranca as necessidades didrias de
deslocacdo da populagao.

Desta forma, e dando continuidade a intervencdo desenvolvida no ambito do PEDU, esta acdo
preconiza um conjunto de intervengdes na via publica, com a criagdo de passeios em localizacdes
selecionadas na cidade central, mas também nas imediacGes das centralidades periféricas.
Nestes passeios deverdo ser garantidas as condi¢cdes de segregacao fisica com o canal de
circulacdo viario, que poderd ser executada através de elementos de mobilidrio urbano,
vegetacdo ou pilaretes, bem como os niveis de iluminagdo da via. Para além de garantir um
passeio acessivel, seguindo o estabelecido no Decreto-Lei n? 163/2006, de 08 de agosto, esta
acao devera também ter atencdo ao tratamento adequado dos locais de atravessamento, em
linha com os requisitos do mesmo decreto. Esta acdo serd compatibilizada com a criacdo de
zonas de coexisténcia e pedonais, com vista a reducdo da velocidade de circulagao automadvel.

A materializacdo tera lugar, em grande parte dos arruamentos, em vias de prioridade aos modos
ativos e onde se deverd promover a circulacdo a uma velocidade mais reduzida. Nos
arruamentos de perfil mais reduzido prevé-se, quando necessario, o estreitamento das faixas de
rodagem e/ou a redugdo no nimero de vias, a imposi¢do de sentidos Unicos de circulagdo ou a
conversao de estacionamento para espaco pedonal.

Ao todo esta prevista a criacdo de, aproximadamente, 22km de passeio no territdrio em estudo.
A curto prazo prevé-se a execucdo das acoes ja estudadas pelo municipio, no ambito do PEDU e
de outros programas. Ja a médio e longo prazo prevé-se a execucao do remanescente desta
acao, devendo sempre ser encadeada com o cadastro de infraestrutura de modos ativos.

Tab. 12 Calendarizagdo da extensdo de passeios a criar na cidade central

Curto prazo Médio prazo Longo prazo
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Extensdo de passeios a criar (m) 6 747 13 245 2128
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MA.05 - Melhoria dos niveis de seguranca da circulacdo pedonal nos territérios de baixa
densidade

Os territorios de baixa densidade apresentam um conjunto de desafios acrescidos a circulagdo
pedonal. Como forma de reduzir os custos de expansao da infraestrutura vidria € comum assistir-
se a inexisténcia de passeios ou de outros locais para a circulagdo segura de pedes. Apesar do
reduzido trafego pedonal nestes trocos da infraestrutura, € comum que as deslocagGes a pé se
tenham de processar sobre a faixa de rodagem. Somando a este facto a existéncia pontual de
veiculos estacionados a margem da via, o potencial de atropelamento é severamente
amplificado. Ao mesmo tempo, o elevado nimero de vazios e descontinuidades urbanas que
caracterizam estes territérios de baixa densidade sdao incentivos ao aumento da velocidade de
circulagdo automodvel, aumentando exponencialmente a gravidade das lesGes em caso de
atropelamento.

Perante a impossibilidade de atuar em toda a infraestrutura da area de atuagao deste plano, a
intervencdo deverd focar-se nos pequenos aglomerados residenciais que pontuam este
territdrio, criando condicdes fisicas para a circulacdo segura de pedes e reforcando os niveis de
iluminacgdo publica. Dada a exiguidade dos perfis dos arruamentos e o reduzido trafego pedonal
gue estes territorios apresentam, defende-se a materializacdo desta estratégia através de acdes
de urbanismo tatico, como é o caso de marcac¢des no pavimento ou a instalacdo de mobilidrio
urbano para promover a reducdo da velocidade de circulagdo. A criacdo de Zonas 30 e de
coexisténcia, contempladas em outras acdes neste plano, terdo um papel complementar a esta

intervencgdo.

Ao todo esta prevista a intervencdao em cerca de 30km da rede vidria, estando apenas prevista
a execucdo a médio e longo prazo, dado o encadeamento com o cadastro de infraestrutura de
modos ativos. Esta acdo encontra-se também encadeada com o Plano Municipal de Seguranca
Rodovidria do concelho, recentemente concluido.

Tab. 13 Calendarizagdo da extensdo de passeios a criar nos territorios de baixa densidade

Curto prazo Médio prazo Longo prazo
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Extensdo dos arruamentos incluidos (m) 0 5581 24 197
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IVIA.06 - Reforco dos meios mecanicos para a transposicdo dos declives mais acentuados

A topografia tem um impacto significativo na forma como as pessoas se deslocam, em especial
em meio urbano, potenciando ou limitando o modo pedonal nas deslocac¢des didrias. Zonas com
um perfil mais plano sdo geralmente mais faceis de percorrer, em especial para os cidaddos mais
idosos ou com mobilidade reduzida. Uma orografia mais irregular, por sua vez, tem um impacto
que se estende para além da facilidade em percorrer um determinado tro¢o de um arruamento.
De forma a garantir a adaptacdo as condi¢cbes do terreno, é normal que a rede viaria se
desenvolva de forma a minimizar o impacto da topografia, aumentando a sinuosidade dos
percursos e as distancias médias a percorrer. A criacdo de escadarias na via publica e outros
atalhos entre arruamentos sdo a forma mais comum de contornar estas limitacdes. No entanto,
tal apresenta-se como um obstaculo, por vezes intransponivel, para certos grupos da populagao.
Existem, no entanto, outras solucdes como funiculares, teleféricos, elevadores e escadas
rolantes, embora com custos de manutencado que podem ser elevados.

O municipio de Vila Real, recentemente, desenvolveu esfor¢os neste sentido, com a instalacao
de trés elevadores em pontos estratégicos da rede viaria. Dois elevadores, instalados na Rua do
Calvério, permitem vencer o desnivel entre a Avenida Almeida Lucena e o Largo do Pioledo, um
terceiro elevador entre a Ponte Metdlica e o Bairro dos Ferreiros. Encontra-se também em final
fase de projeto um quarto elevador entre o Parque de Campismo e Codessais.

Como forma de aumentar a atratividade dos modos ativos, em especial do modo pedonal, foi
identificada uma localizacdo adicional para dar continuidade a esta estratégia, mais
concretamente na ligacdo entre a Rua Cidade de Espinho e a Avenida Aureliano Barrigas. Esta
ligacdo destina-se a facilitar o acesso a Escola Secundaria de Sdo Pedro e a centralidade da Nossa
Senhora da Conceicdo a partir da malha urbana envolvente a Avenida da Europa. Aqui, existe ja
uma escadaria, com uma largura entre os limites dos lotes adjacentes de cerca de 2,5m. De
forma a tornar a intervencdao menos onerosa, a pretensao passa pela implementacdo de uma
escada rolante, a semelhanca de outras intervencdes ja executadas a nivel nacional.

Fig. 13 Exemplo de escadas rolantes urbanas no Porto
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MIA.07 - Reforco da conectividade em modos ativos dos polos residenciais a restante malha

urbana

Padrdes urbanos caracterizados por malhas densas, com reduzidas dimensdes médias dos
guarteirdes, sdo uma das imagens de marca de grande parte dos centros histéricos da maioria
das cidades europeias, desenvolvidas numa época anterior a proliferacio do automodvel. A
elevada densidade de interse¢Ges que caracterizam esta configuracdo urbana tém, no entanto,
um impacto negativo na eficiéncia das desloca¢des por automdvel, ao aumentar o nimero de
pontos de conflito. Por essa razdo, ao longo do século XX, a dimensdo média dos quarteirdes
aumentou progressivamente, acompanhando as tendéncias de aumento da eficiéncia do
funcionamento dos territérios.

Por sua vez, os niveis de acessibilidade do territério estdo fortemente ligados a permeabilidade
da malha urbana, ou seja, a densidade de ligacdes entre os diferentes pontos de territério. Com
malhas urbanas menos densas, o aumento das distancias a percorrer levou a uma reducdo da
atratividade dos modos ativos.

Com o objetivo de restabelecer um modelo de cidade de proximidade é essencial reduzir as
distancias a percorrer entre os diferentes pontos do territério, em especial nos modos ativos.
Com o aumento da permeabilidade da malha urbana é possibilitado um acesso mais répido e
com menor esfor¢o entre os locais de residéncia e as diferentes fungdes urbanas, mas também
um melhor acesso ao transporte publico, por via do aumento da sua area de captacgao.

No processo de diagndstico foram identificadas varias areas, que, por via dos padrdes de
Urbanizacdo, apresentam limitacdes em termos de conectividade, por vezes ligadas ao restante
territério num Unico ponto. Esta agdo foca-se, assim, exclusivamente na criagao de pequenas
ligacbes pedonais entre os nucleos residenciais e os principais eixos da infraestrutura de
mobilidade ativa nas suas imediacdes. Estas ligacdes deverdo ser desenhadas de forma a
possibilitar a sua utilizacdo pelo modo pedonal e ciclavel, com vista ao aumento dos indices de
acessibilidade por modos ativos.

Dado tratar-se de ligacGes de pequena extensdo, contabilizando um total de 212 metros, e com
uma largura relativamente reduzida, devendo sempre garantir as condi¢des de acessibilidade
exigidas pelo Decreto-Lei n® 163/2006, de 08 de agosto, serd uma acdo de execucgdo
relativamente simples e pouco dispendiosa.

Tab. 14 Calendarizagdo das ligagGes pedonais a criar

Curto prazo Médio prazo Longo prazo
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Extensdo de ligacOes a criar (m) 0 212 0
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VIA.08 - Criacao de uma nova ponte pedonal

O Vale do Corgo, que marca a paisagem urbana do centro de Vila Real, é o principal responsavel
pela quebra de conectividade entre as suas margens, reduzindo a atratividade dos modos ativos.

Em novembro de 2019, o municipio langou um concurso para a elaboragdo do projeto de
execucdo de uma travessia pedonal e ciclavel de ligacdo da Vila Velha a Meia Laranja. A solugdo
de ponte em arco que resultou deste processo apresenta um vao de cerca de 320 metros de
extensdo e uma largura de nove metros. Tratando-se de uma ligacdo destinada aos modos
ativos, é passivel de cofinanciamento comunitario, reduzindo significativamente os encargos

para o municipio.

Localizada a cerca de 400 metros a sul da Ponte Metalica, esta ligacdo possibilitard uma ligacdo
mais direta entre o centro da cidade e o campus da UTAD, com beneficios notdrios para as
deslocacdes em bicicleta, dada a sua proximidade a Ecopista do Corgo, que se desenvolve ao
longo da margem nascente. Por essa razao esta contemplada também uma ligacdo cicldvel com
cerca de 200 metros de extensdao, em grande medida executada por via de uma Zona 30 na Rua
Monsenhor Jeréonimo do Amaral.

Fig. 14 Representagdo visual da futura ponte pedonal sobre o Corgo
Fonte: CM Vila Real
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MA.09 - Sobrelevacdo das passadeiras nos eixos com maior volume de trafego

Ao contrario de a¢des como o rebaixamento dos lancis dos passeios, com impacto apenas no
aumento dos niveis de inclusividade da rede pedonal, a sobrelevacdo das passadeiras combina
este aspeto com a promocao da reducao da velocidade de circulacdo dos veiculos, contribuindo
para a redugdo dos niveis de sinistralidade. Este tipo de solu¢Ges tem vindo a ganhar peso em
varias areas urbanas que buscam um ambiente urbano mais seguro e amigo dos modos ativos,
as quais Vila Real ndo é excecdo, com exemplos da Avenida da Universidade e na envolvente a
Nossa Senhora da Conceigao.

No entanto, a sobrelevacdo de passadeiras tem um custo significativamente mais elevado do
que o rebaixamento de lancis, enquanto introduz constrangimentos a operacao do transporte
publico, pelo que devera ser avaliada a selecdo dos locais para a sua implementacao.

Fig. 15 Passadeiras sobrelevadas na Avenida da Universidade

Em linha com a promog¢do de um ambiente urbano mais seguro para as deslocagdes a pé, foram
identificados varios locais na cidade central caracterizados por velocidades de circulacdo
elevados, ou volumes de trafego intensos ou simplesmente pela proximidade a equipamentos
com elevada geracdo de trafego pedonal, onde a sobrelevacdo das passadeiras podera trazer
beneficios mais significativos. Em todas as intervencdes deverad ser acautelada a sua sinalizagdo
e iluminagao adequadas, eliminando o risco de atropelamentos.

A calendarizagdo das intervencgdes nas 33 passadeiras identificadas foi definida pela combinacéo
da sua localizacdo na hierarquia viaria com os indices de sinistralidade ao longo dos ultimos 5
anos. Esta acdo enquadra-se na estratégia desenvolvida para o Plano Municipal de Seguranca
Rodovidria de Vila Real.

Tab. 15 Calendarizagdo das passadeiras a sobrelevar

Curto prazo Médio prazo Longo prazo
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Passadeiras a sobrelevar 11 17 5
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VIA.10 - Extensao da Ecopista do Corgo com ligacdo aos aglomerados residenciais adjacentes

Com o encerramento da ligacdo ferroviaria entre Vila Real e o Peso da Régua no ano de 2009,
precedida do fecho entre Vila Real e Chaves no ano de 1990, o concelho ficou desligado da rede
ferrovidria nacional. O canal desta infraestrutura manteve-se, no entanto, livre para uma
possivel ocupacdo futura. Fruto das limitacdes da topografia, a sinuosidade do seu percurso é
evidente, particularmente entre Mateus e Abambres. No entanto, por ter sido desenhado para
servir a ferrovia, apresenta uma pendente ligeira ao longo de todo o seu desenvolvimento,
aumentando o seu potencial para a utilizagdo por modos ativos, particularmente a bicicleta.

De facto, é notdria a sua utilizacdo para fins de lazer, tanto por ciclistas como por pedes,
particularmente aos fins de semana e sob condi¢des atmosféricas mais favoraveis. No entanto,
as fracas condicdes do seu piso em terra batida restringem a sua utilizacdo a bicicletas de
montanha, ndo se afigurando como uma alternativa a mobilidade diaria.

Recentemente foi reabilitado o troco entre a antiga estacdo ferrovidria e o centro de saude de
Mateus, disponibilizando uma ligagdo pavimentada e iluminada em parte do seu percurso, com
o objetivo de promover a utilizacdo da bicicleta, estando em execugdo a sua extensdo até ao
Campus da UTAD.
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Fig. 16 Trogo reabilitado da Ecopista do Corgo

PropGe-se, nesta acdo, a continuacdo da sua requalificacdo, entre Mateus e a antiga estacdo de
Abambres, ao longo de 2,3km. Para este trogco propde-se a execug¢ao de uma ciclovia com 2,5m
de largura, ao que soma um percurso pedonal com 2,5m de largura. Este perfil é necessario para
garantir a manutencdo do acesso viario aos proprietarios dos terrenos cujo acesso é feito por
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esta via, particularmente entre a Vila Sol e Abambres, e ao mesmo tempo permitir a coexisténcia
saudavel desta infraestrutura tanto para dar resposta a mobilidade diaria, como para lazer.

No seu Unico atravessamento com a rede vidria, na Rua Gaspar Sameiro, propde-se o
desnivelamento do seu tracado através de uma estrutura metdlica sobre o arruamento. Esta
solucdo permitird aumentar os niveis de segurancga dos utilizadores da Ecopista, sabendo que a
Rua Gaspar Sameiro apresenta niveis de trafego consideraveis. Esta infraestrutura é responsavel
por uma percentagem significativa dos custos associados, embora seja essencial para garantir a
correta integracao da Ecopista do Corgo no sistema de mobilidade diaria.

Em simultaneo esta abrangida a execucdo de pequenas ligacdes pedonais com os aglomerados
residenciais adjacentes, como é o caso do Boque, Vila Sol ou o Bairro da Pimenta. Na maioria
dos casos as ligacGes pedonais sdo de facil execucdo consistindo em pequenos percursos
pedonais. A Unica excecdo prende-se com a ligacdo a Vila Paulista, sendo necessaria a criacao
de uma ligacdo desnivelada sobre a EN15 e que, ao mesmo tempo, permita vencer a diferenca
de cotas. Ao todo, estas ligacdes contabilizam cerca de 1000m.

Em toda a extensdo desta ligacdo sera, naturalmente, acautelada a iluminagdo publica, a
infraestrutura de drenagem de aguas pluviais, pinturas no pavimento e sinalética.

Tratando-se de um elemento fundamental para a promog¢do da mobilidade ciclavel, entende-se
gue esta intervencao deverd ser executada ainda durante o periodo de vigéncia deste PMUS, ou
seja, num horizonte de 2 a 5 anos.

De forma a facilitar a avaliacdo do sucesso desta infraestrutura, propde-se também a instalacao
de um contador de bicicletas no local com maior procura potencial.
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MIA.11 - Estruturacdo de Rede Ciclavel Urbana, com enfoque nos estabelecimentos de ensino

A promog¢do da mobilidade ciclavel é, atualmente, um dos grandes designios da politica de
mobilidade de varias cidades europeias, em linha com o reconhecimento das suas vantagens ao
nivel da reducdo do congestionamento, dos niveis de ruido e poluicdo e da promocgdo de um
estilo de vida mais saudavel.

O principal fator a ter em consideracdao no desenho de uma rede ciclavel urbana é a garantia de
condigcOes de seguranca de circulagdo, minimizando os conflitos com os restantes utilizadores
da via, em particular os automdéveis. Por essa razdo, a criacdo de infraestrutura dedicada surge
muitas vezes como solucdo étima para atingir esse fim. De acordo com as recomendacdes em
vigor, uma pista ciclavel deverd apresentar uma largura minima de 1,75m ou de 3,00m, no caso
de circulacdo unidirecional ou bidirecional. No entanto, as limita¢Ges de espac¢o canal em grande
parte dos arruamentos da cidade de Vila Real impedem a criacdo de infraestrutura dedicada
sem limita¢Oes considerdveis na reducao da dotagdo de estacionamento, na quantidade de
arvores ou implicando alteracGes nos sentidos de circulacdo automdvel com impactos
significativos na fluidez do trafego e na definicdo da rede de transporte publico.

No entanto, a existéncia de infraestrutura dedicada ndo é uma obrigacdo para o
estabelecimento de condicdes para a circulacdo em bicicleta em seguranca. A implementacdo
de Zonas 30 ou de coexisténcia tem como consequéncia a diminuicdo da velocidade de
circulacdo automoével, reduzindo consideravelmente o diferencial para a velocidade de
circulacdo da bicicleta e facilitando a coexisténcia entre modos (Pucher & Buehler, 2008).

Em qualquer uma das solugdes, é fundamental garantir a criacdo de uma rede, no préprio
sentido da palavra. Isto significa evitar a implementacdo de trogos desconexos e, como tal, sem
utilidade pratica para a promocéao da utilizacdo didria da bicicleta.

Em Vila Real, os estabelecimentos de ensino foram identificados como sendo os pontos centrais
desta estratégia, reconhecendo a importancia da populagdo mais jovem para a criacdo de uma
sociedade com habitos de mobilidade mais sustentaveis.

Na margem nascente do Corgo, e tirando partido do tragado da Ecopista, propde-se a criacao
de uma ligacdo ciclavel que sirva o Centro Escolar da Araucaria, a Escola Secundaria Morgado de
Mateus e a Escola Monsenhor Jeréonimo do Amaral, que reinem um numero significativo de
alunos. Esta ligacdo serd executada, em grande parte, através de Zonas 30 e de coexisténcia,
exigindo apenas nova construcao na ligacdo entre a Ecopista e a Rua Eng. Joaquim Botelho de
Lucena. Na margem oposta do rio, a EB 2,3 Diogo Cdo ja se encontra nas imediacdes da ciclovia
que atravessa o Parque do Corgo, com os metros finais a serem executados numa nova Zona 30.
No caso das ES Sdo Pedro e da Camilo Castelo Branco, a sua localizacdo no interior de uma Zona
30 e de coexisténcia, respetivamente, garantirdo, a partida, uma correta integracdo na rede
ciclavel.

Para além da implementacao da rede de Zonas 30 e de coexisténcia, a criagdo desta rede ciclavel
encontra-se dependente da construcao da nova ponte pedonal.
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MA.12 - Criacao de pontos para estacionamento de bicicletas nos grandes geradores

Em linha com a criagdo de uma rede cicldvel é essencial a materializacdo de uma rede de pontos
de estacionamento para bicicletas e que funcionara como elemento de suporte da mobilidade
cicldvel. A sua distribuicdo pelo territério destina-se a abranger os principais equipamentos
publicos e grandes geradores de viagens. No processo de diagndstico foram identificados 13
pontos para estacionamento de bicicletas, prevendo-se a sua expansdo para os 42 locais.

Esta estratégia terda maior destaque nos estabelecimentos de ensino, nomeadamente as escolas
do 22 e 32 ciclos do Ensino Basico e Ensino Secundario, indo ao encontro da estratégia de
atuacdo sobre esse publico-alvo. A infraestrutura para estacionamento de bicicletas devera
localizar-se no interior do estabelecimento, proximo da sua entrada principal e,
preferencialmente, protegido da chuva, devendo ser acautelado espaco para a sua expansao
futura, numa perspetiva de aumento da utilizacdo da bicicleta. Cabera a administracao dos
estabelecimentos privados de ensino a provisdo de infraestrutura para o efeito. A Universidade
de Tras-os-Montes e Alto Douro também faz parte desta estratégia, propondo-se o reforco da
dotacdo de estacionamento para bicicletas nos pontos jd existentes e a criacdo de nova
infraestrutura préxima aos edificios ainda por servir.

No que respeita aos grandes geradores de viagem fora do ambito do ensino foram identificados
os principais equipamentos culturais, de lazer e de saldde no territdrio da cidade central, bem
como o centro comercial, o mercado municipal e o terminal rodoviario. Ainda parte integrante
desta estratégia, propde-se a criacdo de infraestrutura no interior dos principais Bairros
residenciais, com vista a reforgar a utilizagao da bicicleta pela populagdo mais jovem.

O numero de lugares a disponibilizar em cada localizacdo foi definido consoante o nivel de
importancia do destino a servir, variando entre os 10 lugares nos nucleos residenciais e os 50
lugares nos estabelecimentos de ensino. A calendarizacdo reforca a dotacdo, a curto prazo, de
estacionamento na abrangéncia direta da rede ciclavel, para o restante territério da cidade
central. Ao todo, propde-se a criacao de quase 800 lugares para estacionamento de bicicleta,
privilegiando-se a infraestrutura em “U” ou outra solucdo semelhante que permita a fixacdao ao
guadro da bicicleta e ndo apenas a roda.

Tab. 16 Calendarizagdo do estacionamento de bicicletas

Curto prazo Médio prazo Longo prazo
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Novas localiza¢Oes 210 160 0
Reforco em localizagGes existentes 150 250 0
TOTAL 360 410 0
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VIA.13 - Expansao do sistema de micromobilidade partilhada

Em linha com a entrada recente em funcionamento de um sistema de micromobilidade
partilhada na cidade de Vila Real, baseada em trotinetes, entende-se que, a médio e longo prazo,
as alteracdOes introduzidas no modelo de mobilidade da cidade permitirdo a densificacdo do
sistema e a introduc¢do de outras tipologias de veiculos.

Beneficiando dos investimentos na criacdo de infraestrutura ciclavel e na implementacdo de
medidas de acalmia de trafego, entende-se que a rede de pontos de parqueamento podera ser
alargada, para além dos atuais 50, para um minimo de 60 locais, aumentando a atratividade do
sistema. Dado que o limite fisico de funcionamento do sistema ja se articula com a visdo do
modelo de mobilidade pretendido para a cidade de Vila Real, ndo se propde a sua expansao.

Fig. 17 Estacionamento para trotinetas na envolvente ao Mercado Municipal de Vila Real

No entanto, tratando-se de um territério relativamente extenso, e onde a topografia apresenta
algumas condicionantes a autonomia das trotinetes, propGe-se também a inclusao de bicicletas
elétricas no sistema, aumentando a adequabilidade do sistema para uma maior variedade de
desloca¢des. Como forma de complementar as 100 trotinetes atualmente no sistema (com
possibilidade de aumento até 200), propde-se a inclusdo de 50 bicicletas elétricas.

A sua operacdo, regulada pelo regulamento para a micromobilidade, aumentara o nivel de
acesso aos modos ativos, reduzindo a dependéncia do automodvel, e aumentando os indices de
acessibilidade do territorio.
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MA.14 - Transformacdo do centro da cidade e zonas residenciais em Zonas 30, focada em

estratégias de acalmia

O elemento-chave de qualquer estratégia de acalmia de trafego passa pela promocdo da
velocidade de circulagdo automével, compatibilizando-a com as fungdes que a via desempenha
e das atividades que a ladeiam. Em meio urbano, e em especial em zonas residenciais, a
circulacdo a elevadas velocidades é incompativel com a criagdo de um espago seguro e
confortdvel. Segundo dados da Associacdo de Municipios do Reino Unido, a probabilidade de
morte num atropelamento a 30km/h é de apenas 5%, valor que aumenta para os 40% para
velocidades de 50 km/h e para 90% a velocidades de 60 km/h.

Por essa razao, é essencial procurar formas de incentivar a redugdo da velocidade dos veiculos
motorizados, aproximando-os das velocidades praticadas pelos modos mais vulneraveis,
nomeadamente o modo pedonal e cicldvel, tendo as Zonas 30 surgido como estratégia
primordial de acalmia de trafego em varios contextos europeus.
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Fig. 18 Exemplos de solugdes a implementar em Zonas 30 para o aumento da seguranga nos atravessamentos
Fonte: Street Design Guide

No caso de Vila Real, a estratégia de implementacdo de Zonas 30 surge com especial expressdo
na cidade central, com vista ndo s a criacdo de um ambiente urbano mais seguro, com menor
ruido e poluicdo, mas também para possibilitar a utilizagcdo da bicicleta em coexisténcia com o
trafego rodovidrio, dada a aproximacdo das velocidades de circulacdo. As exce¢des surgem nas
principais avenidas, principalmente naquelas com mais de 2 vias de circulagdo por sentido, como
é o caso da Avenida Aureliano Barrigas, a Avenida da Universidade e a Rua de Santa Iria, onde a
implementacdo de Zonas 30 ndo se adequa a sua hierarquia viaria. Fora da cidade central é dado
destaque aos principais aglomerados residenciais onde é possivel garantir a segregacdao em
seguranca entre o trafego de pedes e de veiculos.
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A distribuicdo espacial das Zonas 30 foi também pensada com o objetivo de facilitar uma
transicdo gradual entre os arruamentos estruturantes e as zonas de coexisténcia, embora esta
tarefa seja dificultada no territério periférico a cidade central. As entradas nas Zonas 30 deverao
estar claramente assinaladas através de sinalizacdo vertical, complementada com sinalizagdo
horizontal sempre que possivel, podendo também recorrer-se a estreitamentos viarios, lombas
ou a alteragdo da cor do pavimento, de forma a reforcar a sua presenca. Ja no interior das Zonas
30 a manutencgdo da circulacdo a velocidades reduzidas podera ser materializada a partir da
alteracdo dos alinhamentos horizontais, pela reducdo dos raios de curvatura, estrangulamentos,
gincanas ou rotundas, dos alinhamentos verticais através de bandas sonoras, lombas,
passadeiras ou intersecdes sobre-elevadas. O estacionamento podera também ser utilizado
como instrumento para a reducdo da velocidade, através da sua disposicdo de forma alternada,
cumprindo com os principios de dimensionamento estabelecido pelo IMT para as suas
diferentes tipologias.

Nas Zonas 30 deve-se promover também a redugdao ou mesmo a proibi¢cdo da circulagdo de
veiculos pesados. Ja a circulacdo de transporte publico, apesar de possivel, deve evitar-se em
extensdes elevadas, sob o risco de aumentar excessivamente os tempos de viagem.
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Fig. 19 Exemplos de solugdes a implementar em Zonas 30 para a reducdo da velocidade
Fonte: Street Design Guide
Tab. 17 Calendarizagdo da execugdo de Zonas 30
Curto prazo Médio prazo Longo prazo
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)

Extensdo da rede (km) 27,8 27,0 42,8

Prevé-se a conversdo de cerca de 97 km de arruamentos em ruas 30, com a primeira fase a
incidir nas principais centralidades da cidade central e na UTAD, com as fases seguintes a refletir
uma extensdo gradual aos territdrios periféricos. Dada esta elevada extensdo, com elevados
custos associados, sugere-se a implementacao de projetos piloto, baseados em estratégias de
urbanismo tatico. A promoc¢do de um ambiente urbano mais seguro enquadra-se na estratégia
desenvolvida para o Plano Municipal de Seguranca Rodoviaria.
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MA.15 - Criacdo de Zonas de Coexisténcia em arruamentos de menor largura e em zonas

residenciais selecionadas

As zonas de coexisténcia, com génese na Alemanha, Holanda e Dinamarca nos anos 70, surgiram
como resposta a ineficacia das estratégias de acalmia de trafego baseadas unicamente na
promocgdo da velocidade de circulagdo. Ao contrario das Zonas 30, onde se pretende uma
aproximacdo a importancia dada a cada modo de transporte, nas zonas de coexisténcia é
promovida a sua equivaléncia direta. Isto quer dizer que todo o espaco canal é passivel de
utilizacdo, em igualdade, por todos os modos de transporte, quer sejam ou ndo motorizados.

Como tal, nas zonas de coexisténcia ndo existe distincdo fisica entre passeios e a via de
circulagdo, existindo apenas um unico nivel de pavimento entre os limites da faixa de rodagem.
A velocidade de circulagdo automadvel é limitada aos 20 km/h, aumentando significativamente
os niveis de seguranca e privilegiando a funcdo social do espaco publico da rua. Esta solucdo
torna também as zonas de coexisténcia como espacos ideais para a circulagdo da bicicleta. As
zonas de coexisténcia sao também vistas como solucdo para os arruamentos onde nao é
possivel, por limitagdes de largura do espaco canal, disponibilizar passeios e canal de circulagdo
automével com as larguras minimas regulamentares. A passagem de transporte publico em
zonas de coexisténcia, apesar de possivel deve ser desencorajada, por desvirtuar os principais
fundamentos deste tipo de solucdes de desenho urbano.

Fig. 20 Exemplos de solugdes a implementar em zonas de coexisténcia
Fonte: Street Design Guide

Ao todo, estd prevista a conversao de 63 quilémetros de arruamentos em zonas de coexisténcia,
iniciando-se na cidade central e expandindo, a médio e longo prazo, para os territérios mais
periféricos. Dada esta elevada extensdo, com elevados custos associados, sugere-se a
implementacado de projetos piloto, baseados em estratégias de urbanismo tatico. Similarmente
a acdo anterior, existe um enquadramento valido com o Plano Municipal de Seguranca

Rodoviaria.
Tab. 18 Calendarizagdo da execugdo de zonas de coexisténcia
Curto prazo Médio prazo Longo prazo
(0-2 anos) (2-5 anos) (5-10 anos)
Extensdo da rede (km) 8,7 36,4 18,6
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IVIA.16 - Realizacdo de Projetos Piloto de Urbanismo Tatico para a criacdo de zonas de
vizinhanca e novos arruamentos pedonais

A criacdo de zonas de vizinhanga, visando a humanizacdo do espago publico, tem um papel
essencial para o aumento da vitalidade urbana nas zonas residenciais. Por via da implementacao
de medidas de acalmia de trafego, em especial nas zonas de coexisténcia, sdo criadas condicdes
para reforcar a fruicdo do espaco publico e a socializacdo, em especial pelas criancas.

A necessidade de desenvolver solucdes adaptadas ao contexto local e as caréncias da populacdo,
abrangendo um vasto territdrio, colide com as limitagdes ao nivel da disponibilidade de recursos.
Com a adocao de projetos piloto de urbanismo tatico torna-se possivel, através de intervencoes
temporarias e de baixo custo, testar o funcionamento de diferentes solugdes e avaliar a
recetividade da populagao.

Elementos como floreiras, pinturas no piso, parklets e até outros objetos decorativos que
funcionem como delimitadores do espaco podem ser utilizados nestas experiéncias, numa
tentativa de organizar a via ou espaco publico. Apesar do seu carater menos formal comparado
com intervengdes mais onerosas e demoradas, é essencial que qualquer um destes projetos
piloto siga o seguinte faseamento estruturado.

@ Caracterizagao da area de intervencao
Q Definicao dos principais objetivos e da solugéo a implementar
}A’% Realizacao de sessoes de trabalho com a populacao
Ajuste da solugao a implementar e definicao de um plano de acompanhamento

Implementacéao de medidas temporarias

Monitorizac¢ao, avaliagao e ajuste da intervengao

Conversao para intervengao permanente

b [ @\

Fig. 21 Faseamento da aplicagdo dos projetos piloto

Numa primeira fase deverdo ser analisadas as principais limitacdes e potencialidades de cada
area de estudo, a que se seguird a definicdo dos principais objetivos da intervencdo e as linhas
gerais da intervencdo. Nesta fase poderdo ja ser definidos elementos como a tipologia de
desenho e mobilidrio a implementar, alteragdes a sentidos de circulagdo e/ ou distribuicdo do
estacionamento, bem como de quaisquer iniciativas de carater ludico que se possam vir a
promover.
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Conforme exemplificado na figura anterior, é essencial que apds esta primeira definicdo se
envolva a populagdo (residentes, comerciantes e outros stakeholders relevantes) ndo sé para
avaliar a aceita¢do do projeto de urbanismo tatico a implementar, mas também para incluir
possiveis ajustes. Antes da intervencdo devera ser desenhado um plano de acompanhamento,
incluindo a definigdo dos momentos e critérios de avaliagdo.

No final de cada projeto, e mediante os resultados da avaliagcdo, é decidida a conversdo em
intervengdo permanente ou a reversdo para a condi¢do inicial.

Idealmente, cada intervencdo deverd ser programada com o objetivo de garantir a sua
implementacdo no inicio dos meses de primavera, prevendo-se um periodo de teste entre os 4
e os 6 meses, abrangendo assim os meses com melhores condi¢des climatéricas para usufruto
do espaco publico.

Todo o processo devera ser bem divulgado pelo municipio, garantindo o conhecimento do
projeto por todos os municipes e fomentando o interesse pela sua aplicagdo em outras areas,
caso se manifestem intencGes de colaboracdo.

Fig. 22 Exemplos de intervengdes de urbanismo tatico
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VIA.17 - Realizacdo de campanhas de promocao da utilizacao dos modos ativos pela populacao

escolar

A promocdo de habitos de mobilidade sustentdvel desde a infancia é reconhecida
internacionalmente como tendo os impactos mais profundos a longo prazo. Neste sentido, a
comunidade escolar é entendida como sendo o publico-alvo para a implementagdo de uma
campanha de grande escala com o objetivo de promover a utilizacdao dos modos ativos.

A promoc¢do do modo pedonal serd materializada com a promocgao de iniciativas de “pedibus”.
Orientados por um supervisor, que podera ser um funcionario de cada escola ou um ou mais
encarregados de educacdo, sdo criadas rotas “virtuais” com destino aos estabelecimentos de
ensino, sendo os estudantes “recolhidos” ao longo do percurso. Estas destinam-se,
exclusivamente, aos estabelecimentos do primeiro ciclo do ensino bdsico. Para os niveis de
ensino superiores, a solucdo evolui para iniciativas do tipo “bikebus”, onde o modo pedonal é
substituido pelo ciclavel. Conforme identificado na a¢do MA.12 a bicicleta é vista como
prioridade para os alunos a partir do 22 ciclo do ensino basico. A exclusdo dos alunos do 12 ciclo
desta estratégia deve-se, principalmente, a falta de familiarizacdo dos condutores com ciclistas
e a maior fragilidade em termos fisicos e de destreza dos alunos deste nivel de ensino. Numa
visdo a longo prazo, ja fora do ambito deste PMUS, e onde se prevé a evolucdo para um modelo
de maior familiarizacdo dos condutores com os ciclistas, podera propor-se a extensdo dos
programas de promog¢ao do uso da bicicleta as escolas do 12 ciclo, devendo ser acompanhada
pela expansdo da infraestrutura de suporte.

Para além destes dois tipos de ag¢des, a estratégia desenvolvida combina medidas de carater
Iudico e didatico, envolvendo ndo sé os alunos e responsaveis dos estabelecimentos de ensino,
mas também os encarregados de educacdo, conforme apresentado na tabela seguinte.

Tab. 19 Propostas de a¢des para promogdo dos modos ativos

EB EB

1 23 Sec.
“Pedibus”, promovido pelos estabelecimentos de ensino v
“Bikebus”, promovido pelos estabelecimentos de ensino v
Atividades ludicas de divulgacdo dos beneficios da bicicleta v v
Atividades de ensino a utilizagcdo da bicicleta v
Competicdo inter-turmas, dentro de cada estabelecimento de ensino, com a v v
atribuicdo de prémios no final de cada ano letivo
Competigdo inter-escolas, com o envolvimento das forgas policiais e da Camara v v
Municipal, com a atribui¢do de prémios no final de cada ano letivo
Ensino do cédigo da estrada, com a colaboragdo das forgas policiais v v 4
Sistema de aluguer de bicicletas, em regime anual v v

Dado que grande parte das acdes possuem uma forte componente de ensino e de transmissao
de conhecimento no que diz respeito a comportamentos seguros, verifica-se um forte
enquadramento com a estratégia desenvolvida no Plano Municipal de Seguranca Rodovidria.
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2.4 Transporte Publico

Quanto mais extensa uma mancha urbanizada, menor a possibilidade de satisfazer todas as
necessidades de deslocagdo usando exclusivamente os modos ativos por via das maiores
distancias a percorrer. Para estes casos, a aposta no transporte publico surge como a alternativa
natural de mobilidade ao automdvel. No entanto, para tal se revelar bem-sucedida é necessario
garantir, ndo so, a cobertura dos principais pontos geradores de viagens, mas também a garantia
de oferta de um servico fidvel e confortavel.

A estratégia desenvolvida para Vila Real assenta em aproveitar a mais-valia da elevada
densidade da oferta no centro da cidade, fruto da concentracdo de servicos em determinados
eixos estratégicos, com um servico de melhor qualidade, mas também pelo reforco da cobertura
territorial do sistema, recorrendo a servicos de transporte flexivel quando necessario. A
qualidade da informacdo ao publico, da equidade tarifaria e da intermodalidade sdo outros
aspetos a ter em conta.

As catorze acdes propostas na temadtica do transporte publico sdo apresentadas de seguida.

Tab. 20 AgOes propostas para o eixo ‘Transporte Publico’

TP.01 Realizagdo de um estudo para a otimizagdo da oferta da rede dos TUVR

TP.02 Expansdo do TPF a zonas sem oferta

TP.03 Realizagdo de um estudo para identificacdo de possiveis corredores BUS

TP.04 Realizacdo de Inquérito de satisfagdo aos utilizadores da rede dos TUVR

TP.05 Promogdo da substituicao gradual da frota de TP por veiculos nao poluentes

TP.06 Promogdo da elaboragdo de Planos de Mobilidade para Equipamentos de interesse geral
TP.07 Realizagdo de um estudo para a otimizagao do servigo de Taxis

TP.08 Melhoria das condigdes de espera e acesso as paragens

Implementagao de painéis de informagdo em tempo real, de forma progressiva, nas paragens
com maior oferta
TP.10 Criacdo de infraestruturas de Park & Ride

TP.09

TP.11 Implementagdao de uma ligagao em teleférico no eixo Hospital - UTAD
TP.12 Atualizagdo da App dos Urbanos de Vila Real

TP.13 Implementagdo de uma Plataforma Tecnoldgica de Gestdo do TPF

TP.14 Realizagdo de campanhas de incentivo a utilizagdo do Transporte Publico

Estudos e Equipamentos e Inovagdo e Sensibilizacdo e
politicas infraestruturas Tecnologia formacao
Mod.31_v7 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade de Vila Real Pagina 44 de 109

Plano de Acdo



g g = oPriMizacio E PLANEAMENTO @

Bl F Bmmm DE TRANSPORTES, SA

TP.01 - Realizacdo de um estudo para a otimizacdo da oferta da rede dos TUVR Il

Um sistema de transporte publico de sucesso é caracterizado pela satisfacdo das necessidades
dos seus utilizadores, ligando eficientemente os principais polos de procura. Esta eficiéncia pode
ser medida de inumeras formas, consistindo as mais importantes na avaliacdo critica dos indices
de procura, taxas de ocupagao média dos veiculos e indices de cobertura territorial.

Atualmente, a oferta disponibilizada pelos Transportes Urbanos de Vila Real é considerdvel,
sendo composta por 8 linhas urbanas, oferecendo uma oferta regular durante os dias Uteis, bem
como 13 linhas municipais, com um numero de frequéncias mais limitado. Durante os fins de
semana sao disponibilizadas 5 linhas aos sdbados e 2 aos domingos.

O processo de diagndstico identificou que apesar de taxas de cobertura populacional
relativamente elevadas (cerca de 90%), destacando-se também uma cobertura de 40% da
populagdo com servico de elevada frequéncia (15 minutos ou menos na hora de ponta da
manha), foram também identificados um conjunto de ineficiéncias, passando pela complexidade
da rede, expressa num elevado numero de servicos variantes e parcelas e num sistema tarifario
que reforca as assimetrias entre a cidade central e os territdrios periféricos. A analise aos dados
da procura identificou também uma forte heterogeneidade da procura na rede, com duas das
linhas (1 e 4) a concentrar cerca de 60% do total de passageiros transportados na rede.

Este estudo devera propor solucées para os seguintes aspetos identificados no diagndstico:

e Ajuste das frequéncias das linhas com maior procura;

e Ajuste dos tracados de forma a servir eficientemente os grandes geradores de viagens;
e Ajuste da dimensdo dos veiculos a procura em cada linha;

e Coordenacdo de horarios, com vista a facilitar os transbordos no centro da cidade;

e Simplificacdo do sistema, reduzindo o nimero de variantes e parcelares;

e Aumento da equidade territorial do sistema de zonas, simplificando-as;

e Simplificacdo do tarifario, atualmente muito dispar e penalizador para viagens longas.

Deste processo de otimizacdo de oferta ndao deverd resultar uma reducdo na area de cobertura
atual do servico de transporte, e devera tentar manter-se, quanto possivel, a extensao territorial
da zona com oferta de elevada qualidade. Esta reestruturacao da rede dos urbanos de Vila Real
ndo devera também excluir a possibilidade de transitar alguns servicos para um modelo de
transporte flexivel.
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TP.02 - Expansao do TPF a zonas sem oferta

O Transporte de Passageiros Flexivel (TPF), também conhecido por transporte a pedido, é uma
solucdo de transporte publico desenhada para se adaptar as necessidades dos utilizadores. Ao
contrdrio das solucGes de transporte publico regular, que se caraterizam por rotas fixas em
horarios predeterminados, num sistema de TPF os utilizadores requisitam previamente o
transporte para um determinado horario, de acordo com as suas preferéncias. Partindo destes
pedidos, o operador otimiza as rotas e a disponibilizacdo de recursos de forma a dar resposta a
procura, com custos de opera¢do mais reduzidos. Em Portugal, o TPF encontra-se regulado pelo
Decreto-Lei n? 60/2016 de 8 de setembro.

Os veiculos utilizados sdo, por norma, de menores dimensdes comparativamente aos utilizados
em servigcos de transporte regular, incluindo minibus, carrinhas ou mesmo taxis. Este tipo de
solugdes ganha destaque em territdrios de baixa densidade, onde o numero de potenciais
utilizadores é insuficiente para viabilizar uma operag¢do de transporte publico tradicional. A
disponibilizacdo deste tipo de servicos reforca também a funcdo social do transporte publico,
em especial para a populacdo mais idosa ou com menos recursos financeiros. Ao mesmo tempo,
é essencial que o servico consiga dar resposta a populagdo com mobilidade condicionada,

devendo os veiculos assegurar condicdes de acessibilidade universal.

O municipio de Vila Real ja conta com um servico de transporte flexivel, disponibilizando rotas
e horarios fixos a partir de 15 origens distintas. Estas origens dizem respeito a aldeias isoladas,
fora dos limites da cidade de Vila Real, e localizadas a mais de 750m de uma paragem de servico
de transporte regular. Para estes locais, o servico de transporte flexivel opera entre 2 a 6 vezes
por dia e entre 1 a 3 vezes por semana. A marcacdo das viagens pode ser feita por via telefdnica,
SMS ou e-mail até as 16h do dia util anterior ao da viagem.

O processo de diagndstico identificou que cerca de 10% da populagdo da cidade de Vila Real, em
especial nas freguesias de Arroios e na Unido das Freguesias de Constantim e Vale de Nogueiras,
ndo se encontra coberta pelo sistema de transporte publico regular. Neste sentido, importa
identificar, em conjunto com a possibilidade de reestruturar algumas rotas do servico de
transporte publico regular, as possibilidades de expansdo do servico de transporte flexivel a
estes territérios, podendo ser criada uma tipologia distinta daquela ja existente, oferecendo um
servico com maior frequéncia ou com maior flexibilidade nas rotas. O objetivo final serd garantir
que 100% da populacdo da cidade se encontra coberta por transporte publico, quer regular,
quer flexivel.
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TP.03 - Realizacdo de um estudo para a identificacdo de possiveis corredores BUS

Um dos principais desafios na operacdao de um sistema de transporte publico rodovidrio prende-
se com a garantia de fiabilidade, nomeadamente no que respeita ao cumprimento de horarios.
O congestionamento &, neste aspeto, o principal condicionante a garantia da manutencdo de
uma velocidade comercial estavel, principalmente durante as horas de ponta.

Sabendo que a garantia de competitividade de tempo de viagem face ao automével é um dos
principais fatores que pode decidir a escolha pelo transporte publico numa determinada
deslocagdo, uma das solugdes mais comuns passa pela criagdo de um sistema de corredores
dedicados ao transporte publico, eliminando o impacto do congestionamento. Estas
intervengdes tornam possiveis a criagdo de um servico de qualidade, equiparavel a outras
tipologias de infraestrutura com custos significativamente mais elevados, como é o caso do
metropolitano. No entanto, esta possibilidade encontra-se dependente das caracteristicas
técnicas da via, nomeadamente da disponibilidade de espaco canal.

A expansdo darede de corredores BUS, que atualmente conta com 1,5km, devera ser procurada,
primariamente, em vias com elevados niveis de congestionamento e com elevado nivel de oferta
de transporte publico. Posteriormente devera evoluir para arruamentos ndo congestionados,
mas sempre com elevados niveis de oferta, de forma a garantir, sob qualquer circunstancia, uma
elevada regularidade do servigo. Identificaram-se os seguintes arruamentos para a
implementacdo de corredores BUS.

Tab. 21 Arruamentos a considerar para a implementagao de corredores BUS

Arruamento Justificacdo Prioridade
Avenida Aureliano Barrigas
Avenida da Europa ) o L
- Elevada oferta disponibilizada e elevados niveis de
Rua de Santa Sofia . 1
congestionamento
Rua Dom Pedro de Castro
Rua Dona Margarida Chaves
Arruamentos circundantes a Nossa . o
. Elevada oferta disponibilizada 2
Senhora da Conceigdo
. Elevada oferta disponibilizada e possibilidade de
Rua Vasco Sameiro . N . . 2
integragdo com servigo Park+Ride

Rua de Santa Iria Possibilidade de integracdo com servigo Park+Ride 3

Nestes arruamentos sera necessario ter em considera¢do a configuracdo da faixa da rodagem,
no que diz respeito ao nimero de vias e a sua largura, a compatibilizacdo com o estacionamento
lateral, os passeios e infraestrutura ciclavel, se existente. Em casos mais extremos a solucao
poderd passar pela supressdo de um dos sentidos de circulagdo ou da passagem do arruamento
exclusivamente para o transporte publico. Dada a complexidade da introducdo de corredores
BUS na rede vidria da cidade de Vila Real, caracterizada por varios constrangimentos em termos
de limitacdo de espaco canal, é essencial a realizacdo de um estudo técnico que avalie, ao
pormenor, a exequibilidade desta estratégia, razao pela qual ndo se prevé ja, no ambito deste
PMUS, a sua execugao.
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TP.04 - Realizacdo de um inquérito de satisfacdo aos utilizadores da rede dos TUVR

Uma das melhores formas de avaliar a qualidade de um servico de transporte publico passa por
conhecer a opinido dos seus utilizadores. Através da elaboracdo de inquéritos de satisfacdo
regulares é possivel recolher informacdo relativa a um grande nimero de fatores com impacto
na experiéncia do utilizador, como é o caso da pontualidade, regularidade, conforto, limpeza,
seguranca, entre outros. Esta informacdo permite, através da identificacdo de padrGes e
tendéncias, a definicdo de um plano de intervencao.

Um dos beneficios mais importantes resultantes da realizacdo de inquéritos de satisfacdo aos
utilizadores prende-se com a criacdo de um canal de comunicacdo entre os operadores de
transporte publico e os passageiros. Ao atuar estrategicamente sobre as preocupacdes e
necessidades dos utilizadores é reforcada a relacdo de confianca entre o operador e os seus
passageiros, com claro potencial para o refor¢o dos niveis de utilizacdo.

Ao mesmo tempo, a atuacdo resultante dos resultados obtidos nos inquéritos de satisfacdo pode
também auxiliar os operadores a reduzir custos e a aumentar a eficiéncia do servico prestado.

O municipio, como autoridade de transportes, devera realizar esforcos para que o operador do
servico dos Transportes Urbanos de Vila Real, realize inquéritos de satisfacdo, propondo-se uma
periodicidade bienal, em linha com o contrato de concessdo. A sua realizacdo devera também
estar contemplada em todos os futuros concursos para a concessao do servigco e os custos da
realizacdo do inquérito deverdo ficar a cargo do operador.

O modelo do inquérito deverad ser definido de acordo com as boas praticas em vigor, devendo a
amostra selecionada ser estatisticamente significativa para o universo de utilizadores dos TUVR.
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TP.05 - Promocdo da substituicdo gradual da frota de TP por veiculos ndo poluentes

O setor dos transportes é um dos principais contribuidores de emissGes de poluentes
atmosféricos, tendo representado em 2017, a nivel nacional, cerca de 17% do total de emissGes
de CO,, de acordo com Plano Nacional de Energia e Clima 2030. O setor dos transportes tem
também um grande impacto no consumo energético, tendo representado 37% do consumo de
energia final no mesmo, desequilibrando a balanca nacional, visto Portugal ser um pais
importador de combustiveis fdsseis.

Integrado na linha de atuagdo que visa estimular a transicdo energética do setor dos transportes,
é ambicionado uma integracdo de 20% de energias renovaveis no setor dos transportes para o
ano de 2030. Na verdade, a promog¢do da mobilidade urbana sustentavel ndo se fara apenas
através da transferéncia modal para modos mais sustentdveis, mas também pela alteracdo na
tecnologia de propulsdo dos veiculos, e onde o transporte publico ndo é excecao.

Até recentemente, as limitacOes tecnoldgicas, com impacto na autonomia, limitavam a migracao
do transporte publico rodoviario para veiculos elétricos. No entanto, atualmente sao varias as
opc¢des no mercado disponibilizando autonomias de 200 ou mais quildmetros, valor suficiente
para varias viagens urbanas, ou oferecendo a possibilidade de pequenos carregamentos rdpidos
ao longo do percurso. Simultaneamente, tem vindo a assistir-se a uma reduc¢do gradual do custo
de aquisicdo destas viaturas, e que tendera a intensificar-se no futuro. E esperado que, a médio
prazo, o hidrogénio seja também uma alternativa viavel, tanto em termos de custo de aquisicdo,
como de exploragao.

Para além da reducdo das emissdes, a utilizacdo de autocarros nao poluentes traz beneficios
para a cidade, através da reducdo do ruido, para os passageiros através do aumento dos niveis
de conforto e para o operador gracgas a custos de operagdo e de manutenc¢do mais reduzidos.
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Fig. 23 Minibus elétrico em Vila Real

Sendo o municipio de Vila Real autoridade de transportes para o servigo de transporte publico
urbano, é importante que assuma a eletrificacdo do sistema de transporte publico como um dos
designios. Atualmente a operacdo dos TUVR é constituida, maioritariamente, por viaturas a
diesel, dispondo também de trés minibus de motorizacdo elétrica.

Deverdo assim congregar-se esforcos para que, no ambito de futuros concursos para a
concessdo do servico de transporte publico urbano em Vila Real, seja aumentada a quota de
veiculos ndo poluentes, devendo ser dada primazia para as linhas que operam exclusivamente
no territério da cidade central. A longo prazo deverd prever-se a integracao de 50% de veiculos
nao poluentes na frota do operador de servico de transporte publico urbano.
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TP.06 - Promocao da elaboracao de Planos de Mobilidade para Equipamentos de interesse

geral e Grandes Geradores de Viagens

Uma parte significativa dos problemas associados a mobilidade pendular, nomeadamente a
elevada utilizacdo do automdvel, diz respeito a desarticulacdo dos equipamentos de
interesse geral e dos grandes geradores de viagens ndo sé em termos de localiza¢cdo na
macroestrutura urbana, mas também da sua interligagdo com a infraestrutura de
mobilidade, nomeadamente numa vertente intermodal.

Os equipamentos publicos de interesse geral, como é o caso de escolas e equipamentos
culturais, ou os grandes geradores de viagens e polos empregadores, como as grandes
unidades industriais ou logisticas ou os centros comerciais, introduzem cargas pontuais
sobre o sistema, por via dos movimentos dos trabalhadores e/ou visitantes, que ndo devem
ser desprezadas.

Estes planos de mobilidade deverao incluir elementos como:

e Ajuste do horario e frequéncia de circulagdo das linhas que servem o equipamento em
fungdo dos horéarios de funcionamento;

e Otimizacao da dimensdo dos veiculos de transporte publico para evitar a sobrelotacdo
ou a circulacdo com veiculos de dimensdo excessiva para a procura;

Cada equipamento dever3, assim, ser alvo de um estudo isolado que devera ser custeado
pelo promotor, no caso de equipamentos de indole privado, e pelo municipio nos restantes
casos. O municipio devera também impor a realizacdo deste tipo de planos em todos os
novos projetos com potencial para uma geracao significativa de viagens de forma que sejam
estabelecidas metas concordantes com aquelas estabelecidas por este PMUS.

A articulacdo do funcionamento do sistema de transporte publico com as necessidades
destes grandes geradores tera o potencial para dinamizar todo o sistema de mobilidade.
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TP.07 - Realizacdo de um estudo para a otimizacdo do servico de taxis

Os taxis sdo uma componente importante nos sistemas de transporte publico, em especial nos
territérios de menor densidade e mais afastados dos centros urbanos, mas também para certos
grupos da populacdo, nomeadamente a populacdo mais idosa ou com dificuldades de
locomocgao.

Por norma, os taxis encontram-se aparcados nas pracas de taxis, a partir de onde se deslocam
para os locais onde sdo requisitados pela populagdo. Assiste-se no territério da cidade de Vila
Real a uma desigual distribuicdo das pragas de taxi e, ao mesmo tempo, a uma desarticulacdo
da sua localizagdo com a cobertura do transporte publico. Tal retrato leva a ineficiéncias no
funcionamento deste servico, pelo aumento do niumero de quildémetros percorridos em vazio,
pelo decréscimo no volume de negdcios por parte dos Téxis e, simultaneamente, numa reducdo
da capacidade de acessos a partir de outros pontos do concelho.

Ao mesmo tempo, a entrada em funcionamento das plataformas eletrénicas de transporte de
passageiros, mais conhecidos por TVDE, veio revolucionar o paradigma da mobilidade,
competindo diretamente com o servico de taxis, em especial nas zonas de maior densidade, por
via de uma maior conveniéncia e de tarifas mais flexiveis.

Neste sentido, é essencial a realizacdo de um estudo que vise a otimizagdo da localizagdo das
pracas de taxis, combinando-a com as alteragGes previstas para o servico de transporte publico
regular, no que respeita a sua cobertura espacial, mas também no que concerne ao servico de
transporte flexivel.

A esta acdo devera seguir-se a elaboracdo de um projeto de alteracdo ao Regulamento do
Transporte Publico de Aluguer em Veiculos Automdveis Ligeiros de Passageiros, parte integrante
do Cdédigo Regulamentar do Municipio de Vila Real. Ao mesmo tempo, deverd ser incentivada a
introdugdo gradual de veiculos elétricos na frota de tdxis a operar no concelho. Para tal, as
pracas de taxis deverdo disponibilizar infraestrutura de carregamento, aumentando assim a
eficiéncia da operacao de taxis no concelho.
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TP.08 - Melhoria das condicGes de espera e acesso as paragens

As paragens, como porta de entrada no servico de transporte publico, sdo elementos
fundamentais na experiéncia do utilizador, mas também na percecdo de potenciais utilizadores.
Qualquer intencdo de melhorar a qualidade do servico prestado ndo devera, assim, passar
apenas por alteragdes no servigco (aumento da velocidade média, frequéncias, etc.) mas também
pelas condi¢cOes de espera e acesso as paragens.

O processo de diagnéstico desenvolvido no ambito deste PMUS permitiu identificar as condi¢cGes
de cada paragem ao nivel da presenca de informacdo ao publico, sinalizagdo, abrigo e baia de
paragem. Apenas 15% das paragens no interior do territdrio da cidade de Vila Real cumprem
todos os requisitos que a tornam uma paragem acessivel, cdmoda e segura. Por outro lado, 24%
das paragens ndo se encontram sinalizadas, dificultando a experiéncia aos utilizadores correntes
e impossibilitando a sua utilizacdo por potenciais utilizadores.

A estratégia deve entdo passar, necessariamente, pela correcao destas assimetrias, sendo que
0 requisito minimo para qualquer paragem serd a colocacdo de um postalete contendo a
informacdo sobre as linhas servidas e os horarios de passagem. Quando o espago no passeio o
permita deverdo ser instalados abrigos. Ainstalacdo de abrigos tradicionais, dispondo de painéis
laterais de um ou ambos os lados da paragem, apenas é possivel em localiza¢cdes onde o passeio
consiga comportar, em conjunto, o abrigo e o percurso pedonal acessivel. Quando a largura do
passeio ndo permite comportar ambos uma solucdo de recurso pode passar pela utilizacao de
abrigos em “L” invertido, sendo que o modelo de mobilidrio urbano utilizado ndo devera obstruir

a visdo da rua no sentido de chegada do autocarro.

Fig. 24 Exemplos de abrigos tradicionais e invertidos
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O plano de intervencgdo nas paragens de TP preconizado neste PMUS prevé a intervencdo em
150 paragens, de acordo com o faseamento apresentado na tabela seguinte.

Tab. 22 Paragens com necessidade de alteragao

Necessidade de melhoria Curto prazo Médio prazo
(0-2 anos) (2-5 anos)

Postalete 17 41

Abrigo 51 84

Podera também ser avaliada a necessidade de relocalizacdo de algumas paragens, em virtude
de alteragGes recentes aos perfis dos arruamentos onde as mesmas se encontram, otimizando
as rotas pedonais de acesso as mesmas, garantindo a continuidade dos percursos pedonais
existentes, respeitando as normas de acessibilidade, e minimizando os conflitos com o trafego

rodoviario aquando da paragem dos autocarros.
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TP.09 - Implementacdo de painéis de informacdo em tempo real, de forma progressiva, nas

paragens com maior oferta

No territério onde é disponibilizada uma maior oferta de transporte publico o potencial de
atracdo de passageiros para o transporte publico é, naturalmente, superior. No entanto, a falta
de informacdo fidvel sobre o tempo de espera, reduz a perce¢ao sobre o mesmo, fazendo-o
parecer mais longo ou demorado, bem como aumenta os niveis de incerteza e de ansiedade dos
utilizadores. Por tal motivo, a disponibilizacdo de informacdo em tempo real nas paragens, ao
aumentar essa percec¢do trard maior incentivo a utilizagdo e maior fiabilidade no transporte.

No interior da zona onde é disponibilizada uma oferta de elevada qualidade (15 minutos ou
menos) existe um total de 99 paragens, servindo todos os grandes equipamentos geradores de
viagens, com excecdo do Centro Hospitalar de Tras-os-Montes e Alto Douro. Como tal, e dada a
importancia do transporte publico na acessibilidade a este equipamento foi incluida nesta acao
a paragem que o serve diretamente.

A calendarizacdo proposta para esta acdo identificou um total de 51 paragens disponibilizando
uma oferta de transporte publico mais significativa durante a hora de ponta (frequéncias de 15
minutos ou menos) que deverdo ser as prioritarias para a instalacdo destes equipamentos.
Numa segunda fase deverdo ser visadas as restantes 49 paragens no interior deste territdrio.

Tab. 23 Paragens com necessidade de instalagdo de painéis em tempo real

- Curto prazo Médio prazo
Acao
(0-2 anos) (2-5 anos)
Instalacdo de painéis de informacdo em tempo real 51 49

Atualmente existem no mercado diferentes solugcbes tecnoldgicas, desde painéis dot matrix, LCD
ou e-paper, estes Ultimos com a vantagem de terem um consumo energético significativamente
inferior e de poderem ser alimentados por painéis solares, sem necessidade de mexer na
infraestrutura. Ambos podem ser instalados em postaletes ou em paragens com abrigo.

0 8 Arivals / Park Garden

() “oodlands

Fig. 25 Exemplo de painéis de informagdo em tempo real
Fonte: papercast.com
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Em locais com uma afluéncia de passageiros significativa podem disponibilizar-se spidermaps,
gue permitem ao utilizador ter a percecdao da rede de oferta de transporte publico a partir
daquele ponto, visualizando de forma esquematica a localizagdo das paragens num determinado
quarteirdo e intuir rapidamente os destinos possiveis em transporte publico.

I

Fig. 26 Exemplo de Spidermap junto a um Polo Universitario

No terminal rodoviario ou no Centro comercial — O Nosso Shopping, podem ser colocados
Infoboards, onde coexiste a informacao em tempo planeado e em tempo real com as préximas
partidas a partir daqueles locais.

Fig. 27 Exemplo de Infoboard num terminal rodoviario
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TP.10 - Criacdo de infraestruturas de Park & Ride

A integracdo modal é um dos principais aspetos de um sistema de mobilidade urbano
abrangente. Reconhecendo-se a impossibilidade de o transporte publico cobrir eficientemente
todo a populacdo, principalmente nos territdrios de menor densidade, uma das solucGes
consiste na implementacdo de um sistema de transporte flexivel, ja explorado em outras a¢des
neste PMUS. A segunda opcéo reflete a tentativa de reforcar a interligacdo entre as principais
rotas de transporte publico e os percursos mais utilizados pelos automobilistas, através de
criacdo de parques de estacionamento periféricos. Esta estratégia, denominada de Park & Ride,
tem vindo a ganhar for¢a em varias cidades como uma soluc¢do para reduzir o congestionamento
e a procura por estacionamento nas zonas centrais, com os beneficios ambientais, de saude e
de qualidade de vida associados, mas também para reforcar a procura do sistema de transporte
publico.

No caso de Vila Real, a entrada excessiva de veiculos no centro da cidade é vista como a principal
responsdvel pelo congestionamento registado nas horas de ponta. Ao mesmo tempo, é
reconhecida a importancia da existéncia de eixos com elevada oferta de transporte publico,
estabelecendo a ligagdo entre o centro e a sua coroa periférica.

Fig. 28 Exemplo de Park & Ride
Fonte: Publico.pt

Para maximizar o seu impacto, as infraestruturas Park & Ride deverdo estar localizadas nas
imediagGes das vias de maior capacidade ou com maior utilizagdo, bem como na proximidade a
importantes eixos ou interfaces de transporte publico. Ao mesmo tempo deverdo estar
implementados em locais que permitam oferecer capacidade suficiente para albergar um
numero elevado de veiculos e, em simultaneo disponibilizar uma oferta de transporte publico
frequente e competitiva com o uso do automével. O modelo de tarifario a implementar
dependera da sua localizacdo, podendo ser de utilizacdo livre nos locais mais periféricos e sem
procura de proximidade ou de utilizacdo gratuita apenas mediante a combina¢do com a
utilizacdo do transporte publico. Esta ultima solucdo destina-se as localizacGes onde a procura
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por estacionamento para servir as atividades nas imediacdes podera perverter a légica de
funcionamento pretendida. Foram identificadas cinco localizagbes primordiais para a
implementacdo de infraestruturas Park & Ride:

1. Lordelo/ Hospital, com o objetivo de captar a procura proveniente de Lordelo e das
restantes freguesias a poente. Esta diz respeito a uma nova infraestrutura de
estacionamento, de forma a ndo reduzir a capacidade destinada ao hospital;

2. Rotunda da Republica, captando a procura proveniente de sul pela IP4;

3. Rotunda do Quartel, captando a procura proveniente de norte (eixo da EN2) e nascente
(eixo da EN15);

Rotunda de Mateus, captando a procura proveniente de Mateus, Arroios e Constantim;

5. Biblioteca, captando a procura proveniente de sul de Vila Real.

Fig. 29 Representacdo conceptual das rotas servidas por cada infraestrutura de Park & Ride

Estas localizagbes permitem, desta forma, captar a procura nas principais linhas de desejo entre
a periferia e o centro da cidade de Vila Real. A configuracdo atual da rede de transporte publico
da cidade garante uma oferta de alta qualidade na envolvente das localiza¢Bes 1 (Lordelo/
Hospital), 2 (Rotunda da Republica) e 5 (Biblioteca), pelo que estas deverdo ser opcdes
prioritarias, a executar a médio prazo.

A longo prazo, a reformulacdo da operacdo dos Urbanos de Vila Real devera ser ajustada com
vista a viabilizar a criacdo de Park & Ride da rotunda do Quartel e da rotunda de Mateus
(localizagcGes 3 e 4).
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TP.11 - Implementacdo de uma ligacdo em teleférico no eixo Hospital - UTAD

Atualmente, o eixo de maior procura no sistema de transportes publicos de Vila Real liga o
Hospital a UTAD, passando pelo centro da cidade, onde se localizam alguns dos principais
equipamentos publicos da cidade, bem como o terminal rodovidrio. No entanto, as limitagdes
de espaco canal nos principais arruamentos que estabelecem esta ligacdo, combinadas com o
congestionamento nas horas de pontas, limitam a sua atratividade. Por essa razdo, é importante
procurar formas de ligar eficientemente estes pontos com um modo de transporte rapido e
fidvel, interligado com a restante rede de transporte publico.

As limitagOes no espago canal nos arruamentos que integram este eixo, em especial no trogo
entre a Avenida da Noruega e a Ponte Metdlica, impedem a criacdo de corredores BUS ou
mesmo a restricdo de certos arruamentos ao transporte publico. Ao mesmo tempo, as
condicionantes impostas pela orografia, em especial pelo Vale do Rio Corgo, dificultam a criagcdo
de novas liga¢des viarias.

O sistema de teleférico, ou ‘Cable Propelled Transit’ (CPT) ganha protagonismo, de entre as
varias solugBes de transporte publico atualmente existentes. Por norma os teleféricos sao
associados a solucgdes de transportes com cariz turistico, sendo também encontrados no interior
de resorts e parques tematicos. No entanto, nas ultimas décadas estas solu¢ées tém vindo a ser
exploradas em varios contextos urbanos, por norma caracterizados por condicionantes
topograficas, como é o caso das cidades de Medellin ou La Paz.

Fig. 30 Teleférico em La Paz, na Bolivia
Fonte: Pixabay

Mod.31_v7 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade de Vila Real Pagina 59 de 109
Plano de Acdo



g g = oPriMizacio E PLANEAMENTO @

il F B DE TRANSPORTES, SA

Atualmente é possivel com estas solucdes oferecer um meio de transporte urbano rapido e
fiavel, beneficiando de canal dedicado e segregacdo fisica face aos restantes modos de
transporte, e com uma ocupag¢do minima do espaco publico, limitado a localizacdo das esta¢oes
e das torres de suporte.

Na ligacdo entre o Hospital e a UTAD deverdo estar incluidas quatro estagbes intermédias,
correspondendo a importantes polos geradores de viagens e pontos da rede de transporte
publico.

Tab. 24 Estagdes a incluir na ligacdo Hospital - UTAD

Estagdo Interface TP Urbano Park & Ride
Hospital v v
Terminal Rodovidrio 4 4
Mercado Municipal 4

Centro Comercial/ Parque Corgo 4

Biblioteca 4 v
UTAD v

Esta ligacdo asseguraria a ligacdo a trés infraestruturas de Park&Ride (ver acdo TP.10) nas
estacGes do Hospital, do Terminal Rodovidrio e da Biblioteca. Em todos os casos estaria
assegurada a ligacdo com a rede dos Urbanos de Vila Real, com o objetivo de promover a
intermodalidade.

Apesar da reduzida capacidade das cabines, limitados a 15 passageiros, é possivel disponibilizar
frequéncias de passagem muito reduzidas (15 segundos ou menos). Conjugando este aspeto
com uma velocidade média de até 20 km/h obtém-se um sistema que, em teoria, é capaz de
transportar até 2000 passageiros/ hora/ sentido (equivalente a um autocarro articulado a cada
5 minutos), com um custo de construcdo de cerca de 10 Milhdes de euros por km, inferior a
solugbes do tipo BRT ou de metro ligeiro (Vuchic, 2007; Dale & Chu, 2013). Assim, a
materializacdo de uma solucdo desta natureza nos 3,65 km do eixo de elevada procura
identificado neste territdrio, exigiria um investimento de aproximadamente 36 MilhGes de
euros.
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TP.12 - Atualizacdo da App dos Urbanos de Vila Real

A melhoria da informacdo ao publico constitui um dos principais fatores de atratividade para o
transporte publico na medida em que, ao dar a conhecer a oferta de uma forma clara e precisa,
permite captar novos utilizadores e manter os passageiros atuais.

No Municipio de Vila Real, o operador de transportes publicos urbanos (TUVR 1) disponibiliza
atualmente uma aplicagdao mdvel com informagdo sobre linhas, horarios e paragens. No entanto,
a mesma peca pela desatualizacdo frequente dos dados apresentados, bem como a ndo
apresentacdo da informacdo em tempo real sobre as préximas passagens. Apenas é apresentada
a localizagdao, em tempo real, de cada autocarro, o que nado se figura como uma informacao de
grande utilidade na perspetiva do utilizador. Este ultimo aspeto é, na verdade, o principal
constrangimento identificado, na medida em que, no caso de atrasos ou disrupgdes, o
passageiro ndo é informado das mesmas, gerando incerteza e desconfianga.

Sabendo que operador ja possui tecnologia de georreferenciacdo dos autocarros, é necessario
que a aplicagdo seja modernizada com o objetivo de incluir informag¢do em tempo real sobre as
proximas partidas em cada paragem. Desta forma, os passageiros poderdo planear as suas
viagens com base em informacdes precisas e atualizadas, assim como reduzir a ansiedade
durante o periodo de espera. Este facto é particularmente relevante para os utilizadores
ocasionais, dada a falta de familiarizagdo com o sistema. Uma boa experiéncia na viagem em
transporte publico fard o passageiro voltar a utilizar o servico.

Perto de Mim
cee

¥ Porto (Trindade)
18

67
Guardao

67
Guarddo

Fig. 31 Representagdo da aplicagdo moével MOVE-ME
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Existem, também, outros focos de melhoria a explorar. No ambito do conceito Mobility as a
Service (MaaS$), a tendéncia indica que as aplica¢gdes sobre mobilidade sejam cada vez mais
multimodais, integradas e que permitam o acesso a informacgao sobre a oferta disponivel, o
planeamento das suas viagens e pagamento dos servicos que se pretende utilizar (bilhética
digital). Assim, é possivel providenciar uma experiéncia de mobilidade integrada e adaptada as
necessidades do utilizador, possibilitando uma escolha informada e conveniente.

Os inquéritos de satisfacdo a realizar pelo operador deverdo também avaliar a opinidgo dos
utilizadores no que respeita a usabilidade e utilidade desta aplicacdo, sinalizando potenciais
pontos de melhoria.

Em suma, pretende-se que a atualizacdo da App dos Urbanos de Vila Real disponibilize os
seguintes requisitos:

e Disponibilizacdo de informagdo em tempo real sobre as préximas partidas em cada
paragem;

e Possibilidade de planeamento de rotas;

e Possibilidade de pagamento das viagens.
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TP.13 — Implementacido de uma plataforma tecnolégica de gestdo do TPF

O sistema de Transporte Publico Flexivel atualmente implementado em Vila Real opera segundo
um modelo de reservas via telefone, SMS ou email, segundo um modelo de rotas em dias fixos,

impondo assim uma certa rigidez ao seu funcionamento.

A implementacdo de uma plataforma tecnoldgica para gestdo deste servico permite ndo sé
prestar um servico com um maior grau de personalizagdo emas também garantir a sua gestdo
mais eficiente, levando a uma redugao de custos por parte do operador e um maior grau de
satisfacdo dos utilizadores. Ao mesmo tempo deverdo ser estudadas formas de melhorar a
flexibilidade do servico, possibilitando a rececdo de reservas de Ultimo minuto ou a comunicagao
de avisos aos clientes de incidentes ou problemas na reserva efetuada.

A solucdo a implementar deverd dar resposta a trés questdes-chave:

o Usabilidade: disponibilizando diferentes formas de interagdo com o utilizador, do ponto
de vista de introducdo e de consulta de informacao;

e Fiabilidade: garantindo a regularidade da operacdo do sistema, dentro dos parametros
previamente estabelecidos;

e Seguranga: assegurando a protecao dos dados pessoais dos utilizadores.

O seu autocarro,
a qualquer hora.

nasite
pusPt

onive
Do, |
olé

e &

S

A Maia ja tem Mobus, a mais recente solucao

de mobilidade que vai tornar a sua vida mais
facil e confortavel. Comn a Mobus, o seu auto-
carro vai estar na paragem gue vocé escolher
e ahora que vocé desejar, seja ela qual for.

Fig. 32 Exemplo de plataforma tecnoldgica de gestdo de TPF (Heybus e Mobus)

Um sistema desta natureza incluird ndo apenas toda a infraestrutura de backoffice necessaria
para a gestdo e monitorizagdo do servico, mas também um call center, garantindo a reserva
pelos meios tradicionais, website para realizacdao de reservas e app de apoio aos motoristas,
permitindo a visualizacdo das reservas e a comunica¢do com a central.

A plataforma deverd produzir relatérios de funcionamento do servico, permitindo o
acompanhamento da evolucdo das matrizes origem/ destino, perfis de utilizadores e custos,
facilitando a gestdo do servico. Ao mesmo tempo devera assumir uma natureza escalavel,
nomeadamente em numero de utilizadores, motoristas e viaturas, circuitos, paragens e zonas
tarifarias.
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TP.14 - Realizacdo de campanhas de incentivo a utilizacdo do transporte publico

A escolha modal é uma decisdo em grande medida racional, motivada por aspetos como
conveniéncia, conforto e custo. As acGes a desenvolver na tematica do transporte publico
devem, assim, extrapolar os aspetos da qualidade da oferta e abordar também o subconsciente
da populacdo, por forma a aumentar a atratividade da sua utilizagao.

Cabe ao municipio, em conjunto com o operador, a realizacdo de campanhas de incentivo a
utilizacdo do transporte publico, que deverao atuar sobre as seguintes dimensdes:

e Conveniéncia, enfatizando as vantagens da utilizacdo do transporte publico face ao
automoével, como a redugdo dos tempos de viagem, especialmente em casos onde o
congestionamento seja mais intenso, a eliminacdo do tempo de procura de
estacionamento, e, em termos gerais, do aumento do tempo produtivo em viagem;

e Custo, reforcando aspetos como a poupanga com combustivel, estacionamento e
manutencgdo do veiculo;

e  Externalidades, indicando os beneficios ambientais resultantes de uma menor pegada de
carbono nas deslocacdes e da producdo de menores niveis de ruido, bem como as
vantagens para a salde individual resultantes de um estilo de vida mais ativo;

e Equidade, permitindo a todos o acesso a oportunidades de emprego, educacdo, comércio
e lazer, sem a necessidade de adquirir uma viatura propria.

A forma mais simples de materializar esta estratégia passa por campanhas de comunicacao,
guer através de meios fisicos, em mupis, outdoors nas paragens, espacos de publicidade nos
veiculos, quer nos meios digitais, como as redes sociais e o site do municipio.

Outro conjunto de medidas com eficacia comprovada, embora com custos mais elevados, passa
pela oferta de incentivos aos utilizadores de transporte publico, passando por valores
monetarios, reducdes nas tarifas para os passageiros mais frequentes, programas de fidelizacdo
ou parecerias com o comércio local.

Estas campanhas de incentivo poderdo incidir sobre a populacdo em geral ou sobre grupos
especificos com maior potencial de utilizacdo do transporte publico, como é o caso dos
estudantes ou dos trabalhadores de grandes equipamentos ou industrias.

Deve também encontrar-se associada a esta estratégia um programa de acompanhamento
destas acGes, comparando niveis de utilizacdo do transporte publico e avaliando a opinido dos
seus utilizadores.
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2.5 Circulagdo, Estacionamento e Logistica

Este ultimo eixo tematico foca-se na gestdo do sistema vidrio e nas particularidades da sua
operacgdo. Partindo das limitagGes orograficas deste territério e que em muito influenciam o
funcionamento da rede viaria da cidade de Vila Real evidencia-se a necessidade de reestruturar
os principios chave da sua organizacdo, através da redefinicdio dos critérios de
dimensionamento, a identificacdo dos eixos em falta e a gestdo da sinalizagao.

A gestdo do estacionamento e das operacdes de logistica urbana tem também um papel
importante no correto funcionamento da infraestrutura, procurando evitar a ocupac¢do abusiva
do espaco publico e garantir a normal fluidez do trafego. Ainda dentro deste eixo é explorada a
necessidade de refor¢co da infraestrutura para a mobilidade elétrica e a implementacdo de
sistemas inteligentes de gestdo de trafego, com o objetivo de otimizar a utilizacdo da
infraestrutura e de a tornar mais resiliente a constrangimentos pontuais.

Neste eixo de atuacdo encontram-se contempladas 16 a¢Oes, as quais sdo apresentadas de
seguida.

Tab. 25 Ag¢Oes propostas para o eixo ‘circulagdo, estacionamento e logistica’

Cl1.01 Redefinicdo dos critérios de dimensionamento dos perfis dos arruamentos

Realizagdo de um estudo de trafego para a melhoria das condigGes de circulagdo entre
margens e dos fluxos de atravessamento

Cl.03 Redefinicdo da politica de estacionamento de rua

Cl1.02

Cl.04 Reforco das medidas de combate ao estacionamento ilegal

Cl.05 Aumento do nimero de eixos restritos a circulagdo de pesados

Cl.06 Realizacdo de um plano para a otimizac¢do da sinalizacdo viaria

Cl.07 Densificagdo da rede vidria urbana

Cl.08 Construgdo da variante Nascente

Cl.09 Implementagdo de solugdes Kiss & Go nos acessos aos principais estabelecimentos de ensino
Cl.10 Criagdo de regulamentagdo para a Logistica Urbana

Cl.11 Realizagao de um estudo para a localizagdo dos locais para cargas e descargas

Cl.12 Implementagdo de solugdes de Micrologistica e de Consolidagao de Logistica Urbana

Cl.13 Atualizagdo da frota do municipio para veiculos zero emissdes

Cl.14 Reforgo da infraestrutura de carregamento para veiculos elétricos

Cl.15 Implementagdo de um sistema inteligente de gestao e informacao de trafego em tempo real
Cl.16 Implementacdo de sistema inteligente de sinalizagdo do estacionamento em tempo real

Estudos e Equipamentos e Inovacdo e Sensibilizacdo e
politicas infraestruturas Tecnologia formacao
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Cl1.01 - Redefinicao dos critérios de dimensionamento dos perfis dos arruamentos

Para garantir que a infraestrutura apresente as condigdes fisicas que facilitem a implementacao
da estratégia é fundamental a definicdo de critérios para a reconfiguracdo do espaco canal. Esta
diz respeito ndo sé aos arruamentos existentes, mas também para todos os arruamentos
futuros. O IMT (2020) define, nos seus documentos orientadores, um conjunto de dimensdes de
referéncia para a faixa de rodagem, passeios e estacionamento, com a hierarquia viaria a
funcionar como fator diferenciador.

Esta acdo tem como objetivo alterar este paradigma, tipificando os critérios de
dimensionamento de acordo com a hierarquia funcional, isto é, de acordo com os modos aos
quais deve ser dada prioridade. Tal permite procurar a melhor solugdo de compromisso entre
os mesmos, favorecendo o aumento do conforto e seguranca de circulagdo para pedes e
ciclistas, a melhoria da performance do transporte publico e a reducdo do congestionamento.

Na tabela seguinte sdo apresentados os principais parametros de dimensionamento do espaco

canal a aplicar de acordo com a hierarquia funcional.

Tab. 26 Parametros de dimensionamento do espago canal

Largura maxima
2 Adequabilidade

por via (m) Largura
minima do Circulagao ©
Modo prioritario canal de preferencial da o v 2
1 2 . ~ - 0 T @
. ) circulagao Bicicleta @ ° 5
sentido  sentidos s s %
pedonal (m) N N 2
(o)
MA 3,00 3,25 1,50 Partilhado*! v v
MA & TP 3,50 3,50 1,50 v'*2
MA & TI 3,25 3,50 1,50
TP 3,50 3,50 1,20 Canal segregado
TP &TI 3,50 3,50 1,20 1,30m unidirecional
T 3,50 3,50 1,20 2,20m bidirecional
Todos os modos 3,50 3,50 1,50
Nenhum dos modos 3,25 3,50 1,20

*1Segregado em contrassentido
*2 Apenas aconselhavel em curtas extensdes

Assim, nas vias de importancia superior apenas para os modos ativos a largura maxima por via
apresenta os valores mais reduzidos, sendo admissiveis vias com 3,00m de largura, no caso de
faixas de rodagem com 1 sentido de circulacdo. No caso de faixas de rodagem com dois sentidos
de circulagdo, e de forma a aumentar a seguranga nos movimentos de cruzamento de veiculos,
a largura maxima da via aumenta para os 3,25m. Esta necessidade de larguras mais reduzidas
justifica-se pela necessidade de promover velocidades de circulacdo automovel inferiores. E
importante referir que a prioridade elevada ndo representa exclusividade, ou seja, estes valores
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nao se aplicam a arruamentos pedonais e outras tipologias de ligacdes onde a circulagdo de
modos motorizados ndo é permitida.

Caso seja necessario conciliar elevados niveis de prioridade para os modos ativos e o transporte
individual torna-se possivel o estabelecimento de larguras de via mais elevadas (3,25m no caso
de sentido Unico e 3,50m no caso de dois sentidos).

Nas restantes combinacdes de prioridade modal as larguras admissiveis apresentam os valores
mais elevados (3,50m por via tanto para sentido Unico como para dois sentidos). Finalmente,
para os casos onde nenhum modo seja considerado prioritario as larguras maximas de via
apresentam valores intermédios (3,25m para um sentido e 3,50m para dois sentidos).O
estacionamento, quando existente, devera seguir as recomendacdes do IMT no que respeita a
largura minima disponibilizada em funcdo da sua configuracdo (paralelo, perpendicular ou
espinha).

O canal de circulacdo pedonal apresenta também parametros de dimensionamento distintos
consoante o nivel hierdrquico. Assim, em todos os casos onde os modos ativos sejam
considerados prioritarios assume-se como necessario uma largura minima (livre de obstaculos)
de 1,50m, sendo este valor reduzido para os 1,20m, de forma a dar resposta a legislacdo em
vigor nas restantes tipologias.

J4 a bicicleta, nos arruamentos de hierarquia mais elevada apenas para os modos ativos, e em
virtude do estabelecimento de velocidades de circulacdo automdvel mais reduzidas, ndo
necessita de infraestrutura dedicada, podendo circular em regime de partilha com o restante
trafego. Este regime de partilha devera ser sinalizado através de sinalizacdo horizontal, devendo
ser evitadas solucdes de desenho ndo convencionais, sob o risco de induzir os condutores a
comportamentos erréneos. Nas restantes tipologias de via a bicicleta dever3,
preferencialmente, circular em canal dedicado.

Fig. 33 Bom exemplo (a esquerda) e mau exemplo (a direita) de implementagdo de via ciclavel
partilhada
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Tab. 27 Parametros de dimensionamento da via em fung¢do da configuracdo do estacionamento

Tipologia de
estacionamento

Fonte: adaptado de IMT, 2020

Dimensodes

¢ 2,00 m: no caso em que trafego motorizado pode ser interrompido
com a abertura das portas dos veiculos estacionados;
® 2,25 m: no caso em que se pretende reduzir as perturbagdes

a causadas pela abertura das portas dos veiculos estacionados;
Longitudinal ¢ 2,40 m: quando existem obstaculos junto ao lugar de
estacionamento que impegam a saida do condutor do veiculo.
b 5,00m
2,50m minima (3,00m recomendada)
2,25m minima (2,40m recomendada)
e com o lancil do passeio como limite: 4,20 m
¢ sem o lancil do passeio como limite: 4,70 m
Perpendicular b e maxima 5,00 m (valor que pode favorecer o estacionamento ilegal
em segunda fila.
[¢ Entre 5,00 e 6,00m
e recomendada: 2,40 m
¢ 2,25 m, para estacionamento a 30° e com taxa de rotagdo reduzida
a e maxima: 2,50 m (a ndo exceder, pois pode originar estacionamento
ilegal em segunda fila).
Variavel em funcdo da existéncia ou ndo de barreira fisica que impeca
0 avanco dos veiculos sobre o passeio
Obliquo ;
(30°,40° e 60°) b’ Angulo sem barreira fisica (m) com barreira fisica (m)
30° 3,60 3,80
45° 4,10 4,40
60 ° 4,40 4,80
Angulo sem barreira fisica (m) com barreira fisica (m)
c 30° 3,00 3,00
45° 3,00 3,20
60 ° 3,50 4,00
ey D
(.‘ng\il a A /\\ B
— |- L |° Q
o3
C
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Faixa
ciclavel
unidirecional

Pista ciclavel
bidirecional

Pista ciclavel
unidirecional

Tab. 28 Parametros recomendados para o dimensionamento de ciclovias
Fonte: adaptado de IMT, 2020

Tipologia
Maioria das situagdes
Junto a estacionamento longitudinal com
elevada rotatividade
Zonas com elevado trafego de bicicletas
Arruamentos com velocidade ndo superior
a 50km/h, sem lancis, valetas ou
estacionamento
Arruamentos com velocidades de
circulagdo elevadas
Maioria das situagdes
Zonas com elevado trafego de bicicletas
Zonas com reduzido trafego de bicicletas e
nao sendo expectdvel a sua utilizagao por
pedes

Maioria das situagdes

Largura (m)
Recomendada: 1,50m

Recomendada: 2,50m

Recomendada: entre 1,80 e 2,40m

Minima: 1,20m

Recomendada: 1,80m

Minima: 3,00m
Recomendada: entre 3,00 e 4,30m

Minima: 2,40m

Minima: 1,75m
Recomendada: 2,00m

As Zonas 30 e de coexisténcia deverdo ser implementadas apenas em arruamentos de
prioridade aos modos ativos, embora seja possivel a execucdo de Zonas 30 em arruamentos de
prioridade aos modos ativos e ao transporte publico, desde que em pequenas extensoes.

Pretende-se que estas recomendacOes sejam parte integrante de futuras revisdes ao Plano
Diretor Municipal bem como de Planos de Urbanizacdo ou de Pormenor.
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3m 2.0/2.50m min.1.50m 3m 2.0/2.25m min.1.50m

min.1.50m 1.30m 3.50m 3.50m 1.30m min.1.50m

min.1.50m 2.20m 3.50m 3.50m 2.0/2.25m  min.1.50m

Fig. 34 Tipologias de espago canal — MA, MA & TP, MA & TI
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t

min.1.20m 2.0/2.25m 3.50m 3.50m min.1.20m

min.1.20m 3.50m 3.50m min.1.20m

min.1.20m 3.50m 3.50m min.1.20m

Fig. 35 Tipologias de espago canal — TP, TP & TI, Tl
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Todos os modos

min.1.50m 3.50m 3.50m 2.30m min.1.50m

Nenhum modo

e ——

min.1.20m 3.5m 3.5m min.1.20m

Fig. 36 Tipologias de espago canal — Todos os modos prioritarios e nenhum dos modos prioritario
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Cl.02 — Realizacdo de um estudo de trafego para a melhoria das condicées de circulacdo entre

margens e dos fluxos de atravessamento

Um estudo de trafego é uma ferramenta importante na gestdo de mobilidade do territério,
permitindo ndo sé conhecer o funcionamento atual da rede vidria, mas também prever o seu
funcionamento futuro. Ao mesmo tempo permite avaliar o impacto de diferentes medidas de
gestdo de trafego como a alteracdo de sentidos de circulacdo, a criagcdo de novas vias, gestdo
semafdrica ou a alteracdo da configuracao fisica de intersecées.

O estudo de mobilidade mais recente realizado no territério da cidade de Vila Real (ACIV, 2018),
gue incluiu a avaliacdo do sistema viario e de estacionamento, foi importante para conhecer o
paradigma atual da mobilidade na cidade de Vila Real, tendo sido a base para a introducdo de
medidas de mitigacdo do congestionamento, como foi o caso do encerramento da ponte
metalica no sentido nascente-poente durante o periodo da manha.

No entanto, este estudo baseou-se em contagens realizadas apenas no periodo de ponta da
manha (entre as 7h30 e as 10h30), ndo estando assim contemplada a analise ao seu homadlogo
da tarde. Por norma, os fluxos pendulares tendem a seguir uma natureza simétrica entre
periodos de ponta, pelo que o congestionamento verificado num dado sentido de circulagao
durante a manha materializa-se no sentido oposto durante a tarde. No entanto, em virtude da
configuracdo do sistema urbano, focos de congestionamento podem surgir em diferentes locais
e com diferentes niveis de intensidade entre as diferentes horas de ponta, dificultando o
desenvolvimento de acdes com impacto efetivo durante os momentos de maior pressao sobre
a rede viaria.

Ao mesmo tempo, e apesar de se tratar de um estudo relativamente recente, o periodo pds-
pandemia ficou marcado por alteracGes significativas ao comportamento de mobilidade das
pessoas, com um uso mais intensivo do automodvel a assumir-se como mudang¢a mais
significativa. Este facto podera, presumivelmente, ter alterado as solicitacbes sobre a rede
vidria.

Assim, entende-se como importante revisitar este estudo, de forma a incorporar o
comportamento atual da rede vidria, sendo essencial que sejam analisados os dois periodos de
ponta.
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Cl1.03 - Redefinicao da politica de estacionamento de rua

A atuacgdo sobre a oferta de estacionamento é reconhecida como sendo uma das dreas de gestao
de mobilidade com impactos mais significativos no controlo da utilizacdo do automavel.

O estacionamento de rua deve ser visto como tendo duas fun¢Ges distintas. Por um lado, pode
funcionar como forma de suprir a necessidade de residentes e trabalhadores, assumindo uma
natureza de longa duracdo. Noutra perspetiva, o estacionamento é importante para satisfazer a
procura por parte dos utilizadores do comércio e servicos de uma determinada localizagao.

Tal ja é o caso no centro da cidade de Vila Real, com aimposicdo de uma zona de estacionamento
de duracgdo limitada (ZEDL) com cerca de 850 lugares, onde sdo impostas duas tarifas distintas e
um tempo de permanéncia maximo de 2 horas. O cruzamento das zonas com importantes
dindmicas econdémicas e comerciais com a oferta de transporte publico identificou a
centralidade da Nossa Senhora da Conceigdo como um local onde se regista um déficit de
estacionamento de curta duragao. Este facto pode ser comprovado pelos elevados indices de
estacionamento ilegal, principalmente na Avenida Rainha Santa Isabel e na Rua Dr. Domingos
Campos.

Assim, propGe-se a expansdo da ZEDL para o territdrio delimitado pela Avenida Cidade de
Orense a sul, pela Rua de Santa Iria a este, pela Avenida Rainha Santa Isabel e Rua D. José Correia
de Lacerda a norte e pela R do Dr. Cristévdo Madeira Pinto a oeste. Esta acdo ird permitir
aumentar a competitividade dos modos mais sustentdveis e, consequentemente, regular o
acesso automovel face ao excesso de procura de uma forma mais eficiente.

A possibilidade de estacionamento gratuito nos primeiros 15 minutos é uma medida que
permite a manutenc¢do da rotagdao, mas que apenas podera ser implementada se eficazmente
fiscalizada.

Esta regulamentacdo destina-se a gerir o sistema de estacionamento sob circunstancias
normais, ndo sendo economicamente vidvel dimensionar o estacionamento tendo em vista a
procura maxima que ocorrera em periodos relativamente curtos e associados a eventos
esporadicos. Feiras, mercados ou festas populares sdo eventos desta natureza, devendo ser
criados planos especiais de estacionamento em concordancias com as necessidades esperadas
e as caracteristicas da infraestrutura.
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Cl1.04 - Reforco das medidas de combate ao estacionamento ilegal

O aumento progressivo da utilizacdo do automédvel teve, como consequéncia, natural uma
procura crescente por estacionamento. No entanto, e face a impossibilidade de alocar mais
espaco para estacionamento, tem vindo a assistir-se ao aumento da incidéncia do
estacionamento ilegal. Ao mesmo tempo, o desenho urbano é muitas vezes propicio ao
estacionamento desordenado, em virtude do espaco excessivo alocado ao automével. O
estacionamento em segunda fila, no passeio, em ciclovias ou em baias de paragem de transporte
publico, tem vindo a tornar-se cada vez mais frequente, com impactos negativos na fluidez do
trafego, na operacdo do servico de transporte publico, na livre circulacdo pedonal e ciclavel e,
consequentemente, no aumento do risco de acidentes.

[
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Fig. 37 Situagdes de estacionamento ilegal no centro de Vila Real

Em articulacdo com a redefinicdo da politica de estacionamento para o centro da cidade de Vila
Real, é fundamental agir sobre o estacionamento ilegal, de acordo com trés vetores de atuacao.

Em primeiro é necessario reforcar a importancia da implementacdo de barreiras fisicas entre o
espaco de circulacdo automodvel e o espaco destinado a outros modos. Estas barreiras podem
ser materializadas através de pilaretes, floreiras ou mobilidrio urbano. Em segundo lugar tem-
se o redesenho dos arruamentos, limitando o espac¢o destinado a circulagdo automovel ao
minimo necessario, impossibilitando fisicamente o estacionamento em segunda fila. Esta
solucdo pode ser implementada, numa primeira fase, através de solu¢des de urbanismo tatico.
Finalmente, tem-se uma terceira area de atuacdo, através do reforco da fiscalizacdo do
estacionamento ilegal, de acordo com a aplicacdo do Cddigo da Estrada, por meio das forgas
policiais.
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CI.05 - Aumento do nimero de eixos restritos a circulacdo de pesados

Apesar da concentracdo de grande parte das atividades econdmicas com necessidades de
logistica pesada na Zona Industrial de Constantim, o plano de reestruturagdo da rede vidria da
cidade, nomeadamente a hierarquizacdo funcional do sistema viario obriga a repensar a logica
de circulagdo de veiculos pesados.

A légica dita que os pesados deverdo apenas circular nas vias que compdem a rede viaria
estruturante, projetada para maiores volumes de trafego e possuindo caracteristicas de
desenho capazes de comportar estes veiculos de maiores dimensGes. Ao mesmo tempo, estes
arruamentos ndo possuem solicitacGes pedonais significativas, reduzindo possiveis conflitos
entre modos. A concentra¢do da circulagdo de veiculos pesados tem também um impacto
positivo na gestdo da infraestrutura, na medida em que o seu maior peso por eixo gera uma
carga adicional sobre o pavimento, levando a uma aceleracdo da degradacao da infraestrutura
rodovidria e a um consequente aumento nos seus custos de manutengao.

Desta forma, todas as ruas que passardo a integrar a rede de Zonas 30 ou de coexisténcia
encontrar-se-3o restritas a circulacdo a veiculos pesados, salvo exce¢des pontuais resultantes
da existéncia de atividades com necessidades logisticas, como é o caso dos arruamentos que
estabelecem a ligacdo entre a Avenida da Noruega e o Mercado Municipal. Esta restricdo ndo
abrange os veiculos pesados de transporte de passageiros, veiculos dos bombeiros ou de recolha
de residuos sdlidos urbanos.

Para p6r em pratica esta limitacdo de circulagdo é essencial a instalagdo de sinalizacdo
apropriada em todos os pontos de restricdo. Ao mesmo tempo deverd ser promovida uma
campanha de comunicacdo abrangente junto das associaces industriais e das empresas com
necessidades logisticas que se localizam no interior do territdrio da cidade de Vila Real. Destas
acbes de comunicacdo poderdo, no entanto, resultar altera¢cdes ao esquema de proibicao
definido nesta agao, mediante necessidades incontorndveis das empresas.
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Cl1.06 - Realizacdo de um plano para a otimizacdo da sinalizacdo vidria

O funcionamento adequado do sistema rodoviario estd fortemente dependente da sinalizagcdo
vidria, pelo seu papel de regulacdo e de direcionamento dos fluxos viarios. Ao mesmo tempo, e
apesar da proliferacdo dos sistemas de navegacdo nos veiculos, a sinalizacao tem ainda um papel
fundamental para orientar aqueles que nao se encontram familiarizados com o sistema urbano.

No entanto, é comum a existéncia de deficiéncias de sinalizacdo, quer no que respeita a falta de
informacdo, ou a sua clareza, quer ao excesso da mesma, levando a comportamentos
inesperados por parte dos condutores, ao aumento do congestionamento e propiciando a
ocorréncia de acidentes.

Fig. 38 Exemplos de sinalizagdo direcional inadequada

Um dos principais problemas identificados no centro de Vila Real diz respeito ao excesso de
trafego de atravessamento no eixo central (Rua Miguel Torga, Avenida 12 de Maio e Aureliano
Barrigas), situacdo que ¢é propiciada pela sinalizagdo vidria existente. Neste sentido, é
importante repensar a forma como a sinalizag¢do vidria estrutura os fluxos no centro da cidade,
favorecendo a utilizagdo das vias de maior capacidade e desincentivando a utilizacdo daquelas

gue se pretendem com um cariz mais local.

Assim, torna-se necessaria a realizacdo de um plano estruturado para a otimizacdo da
sinalizagdo vidria. Este plano implica, em primeiro lugar, a realizacdo de um inventario de toda
asinalizacdo existente, criando uma base de dados georreferenciada. Apenas apds este processo
sera possivel avaliar a pertinéncia dos diferentes elementos de sinalizacdo horizontal e vertical
implementados e ajustar a sua localizacdo ou conteddo em concordancia com a estratégia
pretendida.
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C1.07 - Densificacdo da rede viaria urbana

Em muitas areas urbanas consolidadas a infraestrutura de mobilidade de alta capacidade,
nomeadamente as autoestradas, vias rapidas, e vias-férreas é, por norma, causadora de efeitos
barreira significativos, gerando quebras de conectividade na rede vidria e reduzindo os indices
de acessibilidade. Na cidade de Vila Real, estas barreiras ndo sao criadas pela infraestrutura de
mobilidade, mas sim pela orografia, tendo o tecido urbano evoluido em resposta a estas

condicionantes.

Neste sentido, € comum encontrar quebras significativas na malha urbana, obrigando a
percursos mais longos, independentemente do modo de transporte considerado, aumentando
os tempos de viagem e reduzindo os indices de acessibilidade do territério. No caso do
automoével, a concentracdo de fluxos, em virtude do menor nimero de possibilidades de ligacdo

leva a um aumento dos indices de congestionamento.

Foram identificadas cinco zonas onde a promocao da densificacdo da malha urbana se enquadra
na estratégia de mobilidade definida neste PMUS. Assim, tem-se, em primeiro lugar, o territdrio
entre o norte do cemitério de Santa Iria, possibilitando uma ligacdo mais direta entre a Rua de
Santa Iria e a Urbanizacdo de Montezelos, aliviando a pressdao sobre a Nossa Senhora da
Conceigdo. As restantes dreas encontram-se na margem oposta do Corgo, enquadrando os
intersticios urbanos entre Mateus e a Avenida de Osnabruck, entre o Largo da Estacgdo e o Centro
Comercial, entre a Meia Laranja e a Avenida da Universidade, e a sul do Bairro Sa Carneiro.

Apesar de, a partida, a criacdo de mais infraestrutura vidria possa aparentar um incentivo a
utilizacdo do automovel, as zonas identificadas para a densificacdo da malha urbana possuem
indices de acessibilidade multimodal relativamente elevada. Neste sentido, é seguro assumir
que a consolidacdo da cidade nestes locais fomentara a criagdo de um ambiente urbano mais
equilibrado, ao invés de promover a consolidacdo urbana em territérios mais dependentes do

automovel.

Esta acdo enquadra a construcdo de novos arruamentos, num total de 4 quildmetros, em
alinhamento com os critérios de dimensionamento para o perfil de hierarquia funcional. No
entanto, é importante referir que este valor representa meramente uma estimativa, estando
dependente das dinamicas populacionais e econdmicas do municipio.
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Cl1.08 - Construcao da variante Nascente

A reestruturacao do funcionamento da rede viaria da cidade de Vila Real ndo é possivel apenas
com a introducdo de medidas de acalmia de trafego e a densificacdo da malha urbana, sendo
essencial o papel do sistema de vias estruturantes.

A configuracdo atual da rede de vias estruturantes apenas possibilita a materializacdo de um
anel periférico a norte e poente do centro da cidade, ao longo do tracado da IP4. As autoestradas
A4 e A24 permitem, em teoria, o fecho deste anel. No entanto, o facto de estas vias serem
portajadas reduzem a sua atratividade como alternativa para o atravessamento do centro nos
movimentos Norte-Sul e Este-Oeste. E, por isso, crucial o fecho da malha viaria estruturante a
nascente do centro da cidade, facilitando os movimentos entre margens e desincentivando o
atravessamento deste territério consolidado, visando a reduc¢do do congestionamento.

A variante nascente, prevista no Plano de Urbanizacdo da cidade de Vila Real, foi desenhada
com esta finalidade, encontrando-se atualmente em fase de projeto o seu primeiro troco, entre
Torneiros e a reta de Mateus. Esta ligacdo tera o potencial de reduzir a utilizacdo da Rua Vasco
Sameiro e da Avenida da Universidade, nas liga¢cdes entre as freguesias a norte do centro e os
importantes polos geradores de viagens existentes a sul, como a UTAD e a Zona Industrial de

Constantim.

No entanto, de forma a aproveitar o verdadeiro potencial desta via, é fundamental que a mesma
seja executada na sua plenitude, com a execucdo do troco entre a reta de Mateus e o IP4, em
Mougés, o que implicard a constru¢do de um novo né de acesso. Com esta ligacdo, o acesso a
UTAD e a Zona Industrial passa a ser possivel através da IP4, evitando o atravessamento pelo
centro da cidade, beneficiando ndo sé a performance do transporte publico, mas também
possibilitando a introducdo de medidas de acalmia de trafego, com vista a melhorar a qualidade
do espaco publico.
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C1.09 - Implementacao de solucoes Kiss & Go nos acessos aos principais estabelecimentos de

ensino
Os estabelecimentos escolares sdo, por norma, focos de conflito e de geracdo de

congestionamento, em especial nos momentos préximos ao inicio e fim do dia letivo, dada a
elevada afluéncia de veiculos num reduzido periodo. A implementacao de solucdes Kiss & Go,
também conhecidas por Kiss & Ride, nos estabelecimentos de ensino sdo medidas cada vez mais
adotadas em Portugal. Consistindo na formalizacdo de uma zona préxima a entrada da escola
onde os veiculos podem deixar e recolher as criancas rapidamente, é possivel fomentar a
utilizacdo mais expedita do espacgo de estacionamento, reduzindo o tempo de procura de lugar,
o estacionamento ilegal e, consequentemente, a fluidez de transito. Ao mesmo tempo, este tipo
de solugdes tem um impacto positivo na sinistralidade, na medida em que a redugdo do niumero
de veiculos parados na via aumenta a visibilidade dos pedes e reduz o risco de atropelamento.
O municipio de Vila Real tem vindo a apostar recentemente neste tipo de solugdes,
nomeadamente na EB 2,3 Diogo Cdo, na ES Camilo Castelo Branco e no Colégio Jodo Paulo II.

Fig. 39 Exemplificagdo do desenho de Kiss & Go implementado em Vila Real
Fonte: CM Vila Real, 2022

Dada a eficacia comprovada das solucbes de Kiss & Go, esta acao propde a sua expansao para
todos os equipamentos escolares no territério da cidade de Vila Real. A quantidade de lugares
a disponibilizar em cada estabelecimento foi determinado em func¢do do nimero de alunos que
frequentam o estabelecimento, bem como o nivel de ensino, sendo priorizados os
estabelecimentos do 12 ciclo na dotacdo de lugares por aluno, dada a menor autonomia dos
alunos e, como tal, maior dependéncia dos Encarregados de Educacdo nas desloca¢des de e para
a escola.
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Tab. 29 Equipamentos escolares para implementacgdo de solugdes Kiss & Go

Estabelecimento de ensino N2 de lugares a disponibilizar
Centro Escolar da Araucdria 6
Centro Escolar de Lordelo 4
Escola EB1 Arvores 6
Escola EB1 Vila Real n2 —S. Vicente de Paula 10

Escola EB1 Vila Real n6 — Flores

Escola EB1 Torneiros

Escola Monsenhor Jerénimo do Amaral
Escola Secundaria de S3o Pedro

Escola Secundaria Morgado de Mateus

~ 0 o0 o &~ b

Colégio Moderno de S3o José

Esta reorganizacdo do espaco publico tem custos relativamente reduzidos, executavel através
de marcacdes no pavimento e de sinalizacdo vertical. Por essa razao, propde-se a sua execucao
integral a curto prazo.

Contudo, a implementacao eficaz deste tipo de solugcbes exige planeamento, comunicacdo clara
das regras e fiscalizacdo adequada, para obter os resultados desejados. A presenca de forcas de
seguranca, ou de profissionais da escola pode ser necessdria nos primeiros dias ou semanas,
para que as pessoas se habituem a cumprir as regras, nomeadamente o cumprimento dos
tempos de paragem.

Também é importante que a solucdo Kiss & Go seja avaliada regularmente para garantir a sua
eficacia. As escolas poderdo auscultar os pais e encarregados de educacao, para obter feedback
sobre a solucdo e identificar eventuais oportunidades de melhoria. A implementacdao desta
solucdo deve ser vista como uma prioridade por todos os envolvidos no setor educativo, para
garantir um ambiente seguro e saudavel para alunos, e profissionais de ensino.
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CI.10 - Criacdo de regulamentacdo para a Logistica Urbana

Apesar de, atualmente, grande parte da cadeia de produgdo ocorrer fora das areas urbanas, a
atividade logistica € um elemento fundamental no funcionamento do sistema urbano. Outrora
resultante apenas da combinacdo das necessidades de abastecimento por parte das atividades
comerciais e industriais, atualmente com o aumento das vendas no comércio eletronico uma
grande percentagem da atividade logistica tende a ser feito em pequenas quantidades e
servindo o espaco urbano com uma frequéncia elevada.

Ao mesmo tempo, a falta de regulacdo das operacges logisticas tem um impacto significativo no
bom funcionamento do sistema de mobilidade. O municipio de Vila Real ndo dispde,
atualmente, de regulamentacdo especifica para esta atividade, pelo que a mesma se processa
de acordo com o cumprimento do cddigo da estrada. Esta regulamentacdo ndo deve cingir-se a
definicdo de locais especificos para o efeito, os chamados lugares para cargas e descargas, mas
sim servir de base legal para os seguintes elementos:

o Area de atuacdo do regulamento, com destaque natural para o territério do centro da
cidade;

e Horarios para as operagdes logisticas, em especial daquelas com necessidades de
veiculos de maiores dimensdes;

e Duracdo do estacionamento, devendo ser acauteladas as necessidades de certas
tipologias de estabelecimentos, como é o caso dos supermercados;

e Possibilidade de restricdo a veiculos pesados;

e Possibilidade de restrigcao a veiculos mais poluentes;

o Definicdo de regras para a criagdao de novos lugares para cargas e descargas, definido
os procedimentos a adotar pelos requerentes;

Apds a aprovagdo desta regulamentagdo, devera ser reforcada a fiscalizacdo sobre o seu
cumprimento, com o objetivo de maximizar os beneficios resultantes desta regulamentacao.
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Cl.11 - Realizacao de um estudo para a localizacao dos locais para cargas e descargas

Apesar da existéncia de lugares de estacionamento na via publica destinados as operacdes de
cargas e descargas, maioritariamente concentrados no centro da cidade e em espacos
polarizados por atividades comerciais e de servicos, existem zonas na cidade com caréncias a
este nivel.

Nos locais onde se verifique a inexisténcia ou a insuficiéncia de locais para cargas e descargas,
estas operacgdes sdo realizadas através da paragem em segunda fila ou em cima do passeio. Para
isto muito contribui a sobrelargura excessiva das faixas de rodagem, facto ja visto anteriormente
como incentivo para a pratica de velocidades de circulacdo mais elevadas. Neste sentido, caso
se promova uma reducdo gradual da largura das vias de circulacdo automédvel, com o objetivo
de humanizar o espacgo publico, é fundamental acautelar as necessidades logisticas, sob o risco
de aumentar os constrangimentos sobre o normal funcionamento do sistema vidrio.

Foram identificadas quatro zonas da cidade onde deverdo ser procuradas solugdes para o
reforco dos locais para cargas e descargas.

A primeira diz respeito a Urbanizacdo em consolidacdo a oeste da rotunda da Quartel. A
crescente funcdo comercial levara, naturalmente, a necessidades logisticas crescentes, que
deverdo ser acauteladas. A segunda zona diz respeito ao territério a norte e oeste da Nossa
Senhora da Conceicdo, caracterizado por uma dinamica comercial consideravel, e onde se
destaca a Rua de Montezelos. A terceira zona diz respeito ao territorio a oeste da Avenida
Carvalho Araujo, com a Rua Miguel Torga a surgir como o eixo com maiores necessidades a este
nivel. A quarta e Ultima zona, e a Unica localizada na margem oposta do Corgo, desenvolve-se
na envolvente a Avenida Jodo Paulo Il, a norte do cruzamento com a Avenida Baden Powell.

Em todas estas zonas deverdo ser avaliadas, em conjunto com os comerciantes locais, as
necessidades logisticas, com vista a definicdo do numero de lugares, bem como a sua
localizacdo. Este processo deverd, naturalmente, estender-se as imediacdes dos locais ja
atualmente servidos por lugares para cargas e descargas, com vista a sua possivel redefini¢do.
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Cl.12 - Implementacdo de solucdes de Micrologistica e de Consolidacdo de Logistica Urbana

A logistica urbana tem um impacto significativo nas zonas histdricas dos centros urbanos, onde
Vila Real ndo é excecdo, caracterizadas por arruamentos de reduzido perfil e zonas pedonais e,
como tal, com reduzida disponibilidade de estacionamento.

Por essa razdo, é essencial pensar em novas formas de estruturar a atividade logistica.
Atualmente existem em fase de teste, em diferentes localizacdes do globo, solucdes de
micrologistica, baseadas em veiculos de menor dimensdo, de tecnologia elétrica, hibrida ou
mesmo ciclavel. Estes veiculos percorrem curtas distancias a partir de centros de consolidacdo
de carga, localizados em pontos estratégicos e onde é permitido o acesso a veiculos de maiores
dimensoes.

=}

Fig. 40 Exemplos de solugdes de micrologistica
Fonte: logisticaprofesional.com

No centro de Vila Real foi identificado o centro histérico como area preferencial para a
implementac¢do deste programa. Esta zona abrange o centro histérico a sul das Ruas Isabel
Carvalho e Miguel Bombarda, delimitada pela Avenida Carvalho Araudjo e a Avenida 12 de Maio.
No interior desta zona a atividade logistica devera, preferencialmente, ser realizada com estes
veiculos de pequenas dimensbes podendo, no entanto, ser permitido o acesso a veiculos de
logistica tradicionais em casos de necessidade imperativa.

As antigas oficinas da Rodonorte, na Rua Alves Torgo, a curta distancia do edificio do Mercado
Municipal, assumem-se como a localizacdo ideal para este centro de consolida¢do de carga,
tendo em conta os critérios definidos.

A criacdo de grupos de trabalho que envolvam o municipio, as associa¢cdes de comerciantes e os
principais agentes econdmicos no municipio, € um passo importante para a adocdo e
disseminacdo deste tipo de solucdes. Nesse sentido, a gestdo deste sistema, que devera ter
como base um sistema informatico de gestdo centralizada de entregas, podera ser feita pela
associacdo de comerciantes local, de forma a otimizar o seu funcionamento as necessidades dos

comerciantes.
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ClI.13 - Atualizacdo da frota do municipio para veiculos zero emissées

Com a crescente consciencializacdo da importancia da descarbonizacdo da mobilidade, é
importante que o municipio providencie um bom exemplo para a sociedade. A atualiza¢do da
frota do municipio para veiculos zero emissGes é uma iniciativa importante para reduzir a
pegada de carbono da mobilidade. Esta medida envolve a substituicdo gradual dos veiculos
movidos a combustiveis fosseis por veiculos zero emissdes. Atualmente, os veiculos a propulsdo
elétrica apresentam um nivel de maturidade mais elevado, comparativamente a outras
solugGes, como o hidrogénio.

A importancia da atualizacdo da frota municipal recai sobre varias tematicas, sendo a mais
importante a qualidade ambiental. Com a reducdo das emissdes de gases de efeito estufa e de
poluentes atmosféricos, a qualidade do ar melhora significativamente, reduzindo o impacto das
mudancas climaticas, e diminuindo os riscos de doencas respiratdrias e outros problemas de
saude relacionados com a poluicdo atmosférica. Os veiculos elétricos sdo também mais
silenciosos, o que se traduz na reducao da poluicdo sonora e na melhoria do conforto urbano.
Além disso, os veiculos elétricos sdo mais eficientes em termos de consumo de energia e,
portanto, reduzem o consumo de combustiveis fésseis, contribuindo assim para a reducdo da
dependéncia desses recursos ndo renovaveis.

Do ponto de vista econémico, a renovagao da frota municipal para veiculos elétricos pode
traduzir-se na reducdo de custos operacionais, fruto da maior eficiéncia energética, e de
manutencdo, uma vez que os veiculos elétricos implicam em menor desgaste mecanico e exigem
menos manutengdo do que os veiculos movidos a combustiveis fésseis.

Por fim, a atualizacdo da frota municipal para veiculos de zero emissGes pode também ser vista
como uma forma de lideranca e de exemplo para a sociedade em geral. Ao adotar esta medida,
0 municipio demonstra o seu compromisso com a sustentabilidade e a responsabilidade
ambiental, e pode inspirar outras empresas e organizacdes a seguir o mesmo caminho,
contribuindo para a melhoria da qualidade de vida nas cidades e para a construcdo de um futuro
mais sustentavel.
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Cl.14 - Reforco da infraestrutura de carregamento para veiculos elétricos

O aumento constante do numero de veiculos elétricos em circulacdo trouxe um desafio
acrescido para a gestdo da infraestrutura. Ao contrdrio dos veiculos movidos a combustiveis
fdsseis, para os quais ja existe uma infraestrutura de abastecimento consolidada, a falta de
infraestrutura de carregamento para veiculos elétricos é reconhecida como sendo um dos
principais entraves a adocdo generalizada destes veiculos.

Do ponto de vista social, o refor¢o da infraestrutura de carregamento para veiculos elétricos é
importante porque torna a mobilidade elétrica mais acessivel e conveniente para um numero
maior de pessoas, especialmente aquelas que ndo tém a possibilidade de carregar os seus
veiculos em casa ou no trabalho. A disponibilidade de infraestrutura para os visitantes aos
equipamentos e turistas é também relevante, sendo que para estes casos a implementacdo de
carregadores rapidos dara melhor resposta as necessidades. No que concerne ao fator
econdémico, o reforco da infraestrutura de carregamento para veiculos elétricos pode gerar
oportunidades de negdcio e de emprego na industria de energia renovavel e em outras areas
relacionadas com a mobilidade elétrica, como a producdo de carregadores elétricos, na qual a
industria nacional ja disponibiliza varias solugGes.

Atualmente, a infraestrutura de carregamento elétrico no territério da cidade de Vila Real conta
com 13 localizagBes, servindo alguns dos principais equipamentos como o Terminal Rodoviario
ou a Biblioteca Municipal.

Fig. 41 Postos de carregamento elétrico no parque de estacionamento da biblioteca municipal
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Estdo, no entanto, ainda de fora alguns dos principais equipamentos municipais, pelo que se

prop&e a sua expansdo de forma a cobrir satisfatoriamente os principais pontos de interesse no

territério da cidade de Vila Real.

Centro Hospitalar de Trds-os-Montes e Alto Douro (3 locais)
Campo do Calvario

Jardim da Carreira

Escola Monsenhor Jerénimo do Amaral

Escola Secundaria de Sao Pedro

Escola Secunddria Morgado de Mateus

Rua de Santa Sofia (Mercado Municipal)

Rua Dom Anténio Valente da Fonseca (Correios)
Rua Dom Pedro de Castro (Tribunal)

Piscinas de Codessais

Piscinas Municipais

UTAD Escola de Ciéncias

UTAD Complexo Desportivo

Teatro Municipal

Dada a urgéncia em acelerar a transicdo do parque automével, propde-se que esta a¢do seja

executada a curto prazo. Ao adotar esta medida, o municipio poderd inspirar outras

organizacbes e empresas a seguirem o mesmo caminho, demonstrando aos cidaddos que a

mobilidade elétrica é uma opgdo vidvel, pratica e econdmica.
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CI.15 - Implementacdo de um sistema inteligente de gestado e informacao de trafego em tempo

real

Por norma a gestdo da infraestrutura viaria é realizada de forma estatica, ndo sendo considerado
o impacto das diferentes solicitacGes ao longo do dia nem de eventos excecionais, quer
programados (obras) quer espontaneos (acidentes), sobre o funcionamento da rede. Na
ocorréncia destes eventos, e perante a falta de informacao, os condutores tendem a seguir as
rotas padrao, amplificando os indices de congestionamento.

A adocdo de sistemas inteligentes que consigam identificar a ocorréncia de constrangimentos
ao normal funcionamento do sistema viario e providenciar aos condutores informacdo para a
tomada da melhor decisdo quanto a rota a tomar é fundamental para otimizar a utilizagdo da
infraestrutura. A incorporacdo desta informacdo num sistema de gestdo de semaforos permite
também otimizar os ciclos em tempo real, reduzindo as filas de espera nas intersecoes.

Fig. 42 Painel de mensagem variavel com indicagdo das condig¢Ges de transito na cidade do Porto

Esta acdo propde a instalacdo de painéis eletrénicos de mensagem varidvel que disponibilizem
informacgdes relativas as condi¢des de trafego, com destaque para o territério do centro da
cidade. Para tal, foi delimitado o territério entre a IP4, a Timpeira, as Avenidas de Osnabruck e
a Universidade, e a Avenida da Noruega e a Rua Miguel Torga. Para o correto funcionamento
destes sistemas de gestdo é essencial a coleta de dados fidveis. Tal pode ser feito recorrendo a
sensores e camaras nas principais interse¢des, alimentando um sistema de gestao eletrénico e
gue calcule, em tempo real, os tempos de viagem entre os principais pontos de interesse.

Foram identificados 11 locais para a instalacao desta tipologia de equipamentos, localizados,
por norma, nos principais pontos de entrada deste territério. Idealmente, este sistema devera
também estar ligado ao sistema de informacdo em tempo real das Infraestruturas de Portugal,
de forma a disponibilizar a informacao nos painéis de mensagem variavel da IP4.

Dado o investimento significativo que é necessario para a implementacdo de um sistema desta
natureza, propde-se a sua execucdo a médio prazo.
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Cl.16 - Implementacao de sistema inteligente de sinalizacdo do estacionamento em tempo

real

Fruto do aumento gradual da utilizacdo do automovel, a pressdo sobre o sistema de
estacionamento é cada vez mais intensa. Como tal, a procura de estacionamento é uma tarefa
cada vez mais demorada e stressante, levando ao aumento dos tempos de viagem, do
congestionamento e dos indices de poluicdo. Este tempo perdido leva também a uma reducdo
nos indices de produtividade dos trabalhadores, com impactos negativos na economia.

Esta acdo sugere o desenvolvimento de um sistema inteligente de informacgdo sobre
estacionamento, informando os condutores, em tempo real, sobre o numero de lugares de
estacionamento livres em cada parque. Este sistema deverd integrar informacao relativa a todos
os parques de estacionamento publicos, bem como as infraestruturas de Park & Ride.

De forma a reduzir os custos de implementacdo e gerir a infraestrutura de forma mais eficiente
propde-se a utilizacdo dos mesmos painéis utilizados para a informacao de trafego em tempo
real. Esta solucdo encontra paralelo naquela implementada recentemente na cidade do Porto.

T

Fig. 43 Painel de mensagem variavel com indicagdo da disponibilidade de estacionamento na cidade do Porto
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3.

3.1

Fichas de Acao

Enquadramento das Fichas de Agao

A equipa técnica deste PMUS considerou relevante plasmar todas as medidas de acdo atrds

enunciadas em fichas de acdo, onde as mesmas sdo exaustivamente caraterizadas.

As fichas de agdo apresentam uma estrutura simples, mas homogénea, com o objetivo de servir

como referéncia para cada agdo a implementar. O seu conteldo representa, assim, a sua

redacdo e contextualizacdo mais recentes podendo, naturalmente, ser sujeitas a alteracées em

virtude de processos futuros de atualizagdo deste Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel.

Resumindo, de forma objetiva, os principais elementos de cada acdo serdo apresentados num

documento anexo a este relatério. As fichas de acdo seguem uma estrutura homogénea,

contendo os seguintes elementos:

e Prioridade

Sabendo que as acdes desenvolvidas neste plano possuem graus de importancia distintos
para a concretizacdo dos objetivos, é fundamental providenciar orienta¢des sobre quais as
gue adquirem maior grau de prioridade, para priorizar a atua¢cdao do municipio. Desta forma,
foi definida uma escala de trés niveis.

e Contextualizacdo e descricdo

Este espaco descritivo destina-se a enquadrar o ambito de acdo, estando dividida em duas
parcelas. A primeira diz respeito a contextualizacdo da problematica em causa, descrevendo
o status e, de certa forma, justificando a necessidade de atuacdo. Ja a segunda parcela
descreve, de forma breve, o ambito da atuacdo com o objetivo de dar resposta aos objetivos
pretendidos.

e Resultados esperados

Esta seccdo destina-se a descrever os diferentes resultados que podem advir de uma
determinada agdo, podendo incluir diversos ambitos.

e Faseamento

O primeiro bloco de implementacdo constitui os primeiros dois anos apds a sua entrada em
vigor. Assim, neste periodo deverdo ser implementadas e concluidas todas as medidas de
facil aplicacdo, destacando-se a maioria dos estudos e planos estratégicos, e preparadas as
acGes de maior complexidade.

De acordo com as diretrizes da Comissdo Europeia, onde se defende que os PMUS deverao
ser atualizados a cada 5 anos, entende-se que o segundo bloco de implementacdo termina
ap6s 5 anos da entrada em vigor do documento. Neste periodo é expectavel que se
consolide uma percentagem significativa das intervencdes no territério e que se
materializem a maioria das previsoes.
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Naturalmente que existem agGes que exigem um longo periodo de implementacao, seja pela
necessidade de planificacdo, articulacdo entre entidades, avaliacdo setorial ou pela
necessidade de obtengdo de financiamento. Ao mesmo tempo, ao fim de 10 anos, o PMUS
estard presumivelmente desatualizado e necessitara de substituicdo. Desta forma, o
terceiro bloco agrega todas as a¢des de longo prazo que se enquadrarao dentro da vigéncia
do PMUS, ndo obstante a possibilidade de, pelo seu carater estratégico, produzirem
alteragOes para além deste periodo.

e Indicadores e metas

As metas evidenciam objetivos concretos e tangiveis que deverdo ser alcangados no final do
prazo considerado para implementacdo desta estratégia (10 anos). Estas podem ser
contabilizadas através de indices, valores ou percentagens, preferencialmente em
comparagdao com um valor base.

e Entidades Intervenientes

Apesar de caber ao municipio a coordenacao da estratégia proposta neste PMUS, bem como
a execucdo de grande parte das acOes, é importante reconhecer a importancia dos
diferentes agentes com influéncia direta ou indireta na sua implementacao.

e Conta Publica

Nesta seccdo incluem-se todos os custos decorrentes da implementacdo das diferentes
acdes do PMUS, sendo essencial que o somatério esteja em linha de conta com os recursos
financeiros disponiveis. Os fundos necessarios podem ter origem quer no orcamento
autdrquico destinado as questdes de mobilidade, quer através de fundos comunitarios ou
nacionais. O municipio de Vila Real tem atualmente em implementacdo o seu Plano
Estratégico de Desenvolvimento Urbano — PEDUVR (CMVR, 2015) e de onde resultaram
algumas das mais recentes intervencdes no espago publico da cidade. Este plano
apresentava como referéncia o ano de 2020, pelo que o envelope financeiro ja ndo se
encontra elegivel para as acGes previstas no PMUS. O célculo do investimento necessario
para as diferentes a¢des partiu da experiéncia da equipa técnica no desenvolvimento de
projetos semelhantes.

e Dependéncia das agbes

Dada a complexidade desta tematica é expectavel que grande parte das acdes se inter-
relacionem entre si. Certas agdes apresentardo um carater estrutural, pelo que assumirdo
uma relacdo de antecedéncia relativamente a outras. Por outro lado, outras acdes
desenvolver-se-do, idealmente, em paralelo, estabelecendo verdadeiras relacdes de
interdependéncia.

e Ambito territorial

A representacdo do ambito territorial de cada uma serd feita através de cartografia,
detalhando aspetos como a drea de abrangéncia e o faseamento.

Mod.31_v7 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade de Vila Real Pagina 91 de 109
Plano de Acdo



g g = oPriMizacio E PLANEAMENTO
Ml [l B D TRANSPORTES, SA

opk . o

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL DA CIDADE DE VILA REAL
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Fig. 44 Exemplo de ficha de agdo
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4. Operacionaliza¢ao
4.1 Gestao

Para a correta operacionalizagdo deste Plano de Mobilidade Urbana Sustentdvel é necessario
garantir, a partida, uma estrutura de gestdo capaz de articular as responsabilidades e
capacidades técnicas dos diferentes intervenientes. Propde-se, assim, a organizacdo do modelo
de gestdo em dois niveis. A Comissdo Executiva enquadrard os intervenientes da esfera de
governacdo (politica) enquanto a Equipa Técnica de Trabalho (operacional) assumira uma
postura operativa.

Tab. 30 Estrutura de Gestdao do PMUS

e Intermediar as visdes politica e técnica

e Validar politicamente o conteudo das diferentes a¢des

e Desencadear os estudos necessarios para a elaboragdo do plano
Comissao Executiva e Validar as atualiza¢des ao plano

e Estabelecer a ponte com os diferentes stakeholders externos

e  Garantir a comunicagdo entre a equipa e a populagao

e Articular as diferentes tematicas com a Comissdao Executiva
e  Executar as diretrizes da Comissao Europeia e preparar o caderno de encargos

. .. para a execugdo das agdes
Equipa Técnica de

i e Acompanhar a evolugdo das a¢des
Apoio

e Conduzir os estudos necessarios para a atualizacdo do PMUS
e Responder as solicitagdes dos stakeholders externos

Para além destas duas estruturas, que se materializam dentro da esfera do municipio, dada a
abrangéncia tematica do PMUS é importante garantir a participacdo de um conjunto de
stakeholders externos, principalmente aqueles com um papel ativo na mobilidade no concelho.
Recomenda-se a inclusdo de todos os agentes que participaram na elaboracdo deste plano,
nomeadamente nas sessdes de participacdo publica. Da mesma forma que a inclusdo destas
entidades teve um papel chave na elaboracdo das diferentes fases do plano, a manutencéo
desta estratégia durante a sua implementacao podera ter impactos muito positivos e acelerar a
mudanca. Isto acontece ja que as duas partes (municipio e stakeholders) se consciencializam e
partilham conhecimento sobre os reais problemas do municipio. Uma maneira de formalizar
este trabalho conjunto podera passar pela elaboracdo de Pactos de Mobilidade. A populacdo
em geral também poderd (e deverd) ser incluida nestes mecanismos, embora segundo uma
estrutura de participagdo mais rigida.
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4.2 Avaliacdo de Impactos e Monitorizagao

As fichas de acdo, apesar de discriminarem os principais elementos da monitorizacdo,
nomeadamente a definicdo dos indicadores e metas, podem ndo garantir, por si so, a
concretizacdo da estratégia. De facto, é importante possibilitar a intervengao sobre o conteldo
do plano, sem esperar pelos resultados obtidos no final do seu periodo de vigéncia. Desta forma,
é fundamental definir um Modelo de Monitorizacdo, que permita acompanhar a evolugdo do
sistema de mobilidade, justificando tecnicamente todas as alteracdes necessarias. Essa é, alias,
uma das boas praticas da gestdo da mobilidade urbana.

A monitorizacdo do PMUS €, assim, um elemento-chave para o bom cumprimento da estratégia
desenvolvida, exigindo a definicdo de métricas concretas de avaliacdo dos resultados atingidos
ao longo do periodo de vigéncia do plano, bem como do método de avaliagdo. Este processo
deve também ser flexivel de forma a acomodar possiveis alteracdes aos objetivos estratégicos,
em linha com o processo de revisdo do PMUS. De forma sintética, os principais objetivos da
monitorizagcdo de PMUS apresentam-se na tabela seguinte.

Tab. 31 Principais objetivos da monitorizagdo
Fonte: adaptado de IMTT, 2011

e Medir os progressos da implementagdo das agGes propostas
e  Fornecer informacgédo sobre o efeito das agGes executadas
Acompanhamento e  Avaliar a contribuigdo das a¢gOes executadas para a prossecugdo dos
objetivos do plano

. e  Produzir relatérios de acompanhamento que permitam identificar a
Gestdao do PMUS e

L. - necessidade de desenvolver medidas corretivas
apoio a decisao
e  Observar os resultados da estratégia desenvolvida sobre os principais

X indicadores de resultado
Aprendizagem e

X . e Comparar os resultados obtidos com o desempenho em contextos
melhoria na atuagdo

semelhantes

e Elaborar contetdos destinados a Comissdo Executiva, aos diversos parceiros/
Comunicagao e atores e a populagdo sobre os resultados obtidos
participacao e Recolher informacgGes sobre as medidas executadas

De forma a implementar com sucesso o sistema de monitorizacdo é essencial a producdo de
relatérios ou pareceres periddicos (Relatdrios do Estado da Mobilidade Urbana), permitindo
acompanhar a evolugdo da implementacdo do PMUS. Estes serdo apresentados a Assembleia
Municipal. A periodicidade destes momentos de avaliacdo devera estar em linha com o modelo
de avaliacdo definido nas diferentes fichas de acdo, embora seja recomendavel que os mesmos
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sejam elaborados a cada 2 anos, e onde conste a avaliacdo dos indicadores associados a cada
ficha. Aimplementacdo e a monitorizacdo do PMUS devem, assim, ocorrer em simultaneo, dada
a forte relagdo entre ambas.

A CM Vila Real deverd, assim, constituir uma equipa técnica com o objetivo de assegurar a
coordenacdo e acompanhamento do PMUS, articulando os recursos internos e as equipas
municipais responsaveis, conforme descrito na Tabela 27. Esta equipa técnica integrara o
observatdrio da mobilidade, que poderda constituir-se como uma estrutura formal ou informal
no interior da estrutura organica do municipio.

Momentos de avaliagdo regular

4 “ A

v
[} ] ] (] (] (1 L]

Fig. 45 Esquematizagdo do cronograma de monitorizagdo do PMUS

A recolha de informacdo nestes momentos intermédios, dada a complexidade e diversidade de
indicadores e métricas, exigird a combinacdo de diferentes métodos, com destaque para as
ferramentas de catalogacdo e georreferenciacdo, designadamente os Sistemas de Informacao
Geografica (SIG), permitindo a integracdao numa base de dados unificada, e as tecnologias de
informacdo e comunicacao.

A cada agdo encontra-se associado pelo menos um indicador de concretizacdo e meta respetiva,
gue poderd ser de natureza qualitativa, por norma nas acdes que dizem respeito a elaboragao
de estudos, ou de natureza quantitativa, nas acdes associadas a execucdao de obra. As trés
tabelas seguintes resumem os principais indicadores a monitorizar no ambito da execucdo de
cada uma das a¢bes deste PMUS e as metas respetivas.
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Tab. 32 Indicadores de concretizagdo a monitorar e metas (eixos OU e MA)

Indicador

N2 de imagens de marca desenvolvidas

N2 de imagens de marca divulgadas

N2 de eventos realizados

N2 de conferéncias anuais realizadas

N2 de ac¢des de divulgacdo realizadas

Desenvolvimento dos critérios para incorporagdo nos instrumentos
de gestdo territorial

Desenvolvimento dos critérios para incorporagdo nos instrumentos
de gestao territorial

N2 de inquéritos bienais a populagdo realizados

Desenvolvimento dos critérios para incorporagdo nos instrumentos
de gestao territorial

Realizagdo do cadastro

N2 de atualizagGes anuais

Criacdo do regulamento para a micromobilidade

InfragGes cometidas por ano (de acordo com o regulamento)

Estudo para a redefinicdo dos locais de atravessamento de pedGes
N2 de atropelamentos anuais no territorio da cidade

Extensdo dos passeios a criar (km)

Quota modal do modo pedonal

Extensdo dos arruamentos intervencionados (km)

N2 de meios mecanicos implementados

Extensdo das ligacGes a criar (m)

Quota modal dos modos ativos

Construgdo da nova ponte pedonal

N2 de novas passadeiras sobreelevadas

N2 de atropelamentos anuais nas passadeiras intervencionadas
Extensdo da interven¢do na Ecopista do Corgo (km)

Extensdo das ligagGes da Ecopista aos aglomerados (m)

Quota modal da bicicleta

Extensdo das ligagcGes ciclaveis criadas (km)

Quota modal da bicicleta na populagdo escolar

Numero de lugares de estacionamento para bicicletas
implementados

Pontos de partilha criados no sistema de micromobilidade

N2 de bicicletas elétricas no sistema de micromobilidade

N¢ de utilizadores no sistema de micromobilidade

Extensdo das vias integradas em Zonas 30 (km)

Extensdo das vias integradas em zonas de coexisténcia (km)

N2 de projetos piloto de urbanismo tatico concretizados por ano

N2 de campanhas de promogao dos modos ativos por ano

Aumento no n? de estudantes utilizadores dos modos ativos face ao
ano base

* dados de 2021
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Base
(2023)
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(2033)
1
1
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10
10
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5
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10
Sim
Reducao
gradual
Sim
0
22
+40%
30
1
212
+40%
Sim
33

2,3
1000
2%
1,6
5%
770
10
50
>10%
ano
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63

50%
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Tab. 33 Indicadores de concretizagdo a monitorar e metas (eixo TP)

. Base
Indicador (2023)
Realizacdo do estudo Nado
Nivel de satisfacdo dos utilizadores dos TUVR Il -
N2 de revisdes ao estudo 0
N de validagBes anuais dos TUVR Il (milhdes) 1,28
Realizacdo do estudo Nado
Populagdo coberta por transporte regular ou TPF (%) 89
Realizacdo do estudo Nao
Nivel de satisfacdo dos utilizadores dos TUVR Il -
N2 de revisdes ao estudo 0
Velocidade comercial média nas linhas beneficiadas
Nivel de satisfacdo dos utilizadores dos TUVR -
N2 de inquéritos de satisfacao realizados 0
% de veiculos ndo poluentes que constituem a frota 5
N2 de planos de mobilidade realizados 0
N2 de revisGes realizadas por plano 0
Realizagdo do estudo Nao
Nivel de satisfagdo dos taxistas -
N2 de revisdes ao estudo 0
Nivel de satisfagdo dos utilizadores dos TUVR -
Ne de paragens intervencionadas 0
Nivel de satisfacdo dos utilizadores dos TUVR -
N2 de painéis em tempo real instalados 0
N2 de infraestruturas Park&Ride criadas 0
Ne de utilizadores da infraestrutura -
N de validagGes anuais dos TUVR -
Nivel de satisfacdo dos utilizadores -
N de validagGes 0
Nivel de satisfacdo dos utilizadores dos TUVR Il -
Contratualizagdo da plataforma Nao
Nivel de satisfacdo dos utilizadores -
N2 de campanhas de incentivo realizadas 0

N de validagBes anuais dos TUVR Il -

* Dados de 2022
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Meta
(2033)
Sim
Crescente
10
2,50
Sim
100
Sim
Crescente
5
+5%
Crescente
10
50
10
5
Sim
Crescente
5
Crescente
150
Crescente
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5
Crescente
Crescente
Crescente
Crescente
Crescente
Sim
Crescente
20
Crescente
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Tab. 34 Indicadores de concretizagdo a monitorar e metas (eixo Cl)

= . Base Meta
Agdo Indicador (2023) (2033)
.01 Desenvolvimento dos critérios para incorporagdo nos N3o Sim

instrumentos de gestdo territorial
Cl.02 Realizacdo do estudo Nado Sim
Desenvolvimento dos critérios para incorporagdo nos

€1.03 instrumentos de gestao territorial Nao Sim
ClL.o4 Numero de infragdes reportadas anualmente - Decrescente
CL.05 N2 de veiculos pesados em circulagdo em vias restritas - 0
Cl.06 Realiza¢do do estudo Nao Sim
Cl.o7 Extensdo dos arruamentos executados (km) 0 4
CLO8 Extensdo da via executada (km) 0 2,6

Execugdo do nd de acesso ao I1P4 Nao Sim
Cl.09 N2 de estabelecimentos de ensino abrangidos 0 11

N2 de lugares de estacionamento criados 0 60
Cl.10 Criagdo de regulamentagdo Nao Sim

Realizagdo do estudo Nao Sim

Nivel de satisfacdo dos moradores e comerciantes do territério

. - Crescente

Cl.11 abrangido

N de infragdes de estacionamento reportadas no territério i 0

abrangido

Nivel de satisfacdo dos comerciantes na area de estudo - Crescente
ClL.12 N2 de infragOes de estacionamento anuais reportadas na area i 0

de estudo
ClL13 % de veiculos emissdes zero na frota municipal 0 25
ClL14 N2 de postos de carregamento instalados 0 16
CL15 N2 de painéis de informacgdo implementados 0 11

% de semaforos na area de estudo integrados no sistema 0 100
16 N2 de painéis de informagdo implementados 0 11

N2 de parques de estacionamento monitorizados 0 10

Para além dos indicadores e metas correspondentes associadas, é necessario ter em
consideracdo os impactos estruturais na configuragdo do modelo territorial e,
consequentemente no sistema de mobilidade como um todo.

No diagndstico realizado a este territdrio ficou patente, ndo sé a percentagem significativa da
populagdo que reside num territério automovel dependente (22%), mas também aquela que ja
pode tirar partido de diferentes op¢bes de mobilidade no seu quotidiano (correspondendo a
20% no cluster intermodal). Naturalmente que a concretizacdo das a¢Oes preconizadas neste
PMUS trardo uma mudanca significativa nesta configuracdo espacial, esperando-se uma
reducdo da “populacdo automodvel dependente” e um “aumento da populacdo intermodal”.

Para se ambicionar uma reparticdo modal do automdvel de 60% no ano de 2033, face aos 75%
registados atualmente, estima-se que serd necessario um aumento da populacdo residente no
cluster intermodal de 5%, passando assim para os 25%, e uma reducdo equivalente na
quantidade de residentes no cluster automével dependente, passando desta forma para os 17%.
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A Ultima meta, e talvez a mais dificil de quantificar, diz respeito a poupanca de emissdes de CO,,
resultantes da transferéncia modal do automdvel para o transporte publico e modos ativos.
Conforme apresentado no relatdrio de diagndstico, por via dos dados provenientes da Agéncia
Portuguesa do Ambiente para as emissGes de poluentes atmosféricos por setor de atividade,
estima-se que no concelho de Vila Real se libertem 80 000 toneladas de CO,/ ano. Grande parte
destas emissGes dirdo respeito ao transporte individual. Neste sentido, e assumindo que no
cendrio otimista se ambiciona uma redugdo de aproximadamente 20% na quota modal do
automovel (de 74,6 para os 60%), e combinada com a crescente eletrificacdo dos veiculos, é
seguro assumir uma reducdo, no minimo, equivalente no total de emissoes.

Tab. 35 Indicadores a monitorar e metas (sistema de mobilidade)

Indicador Base Meta
(2023) (2033)
Populagdo da cidade de Vila Real residente no cluster intermodal 20% 25%
Populagdo da cidade de Vila residente no cluster automovel dependente 22% 17%
Reparticdo modal do automdvel nos movimentos pendulares 75% 60%
Emissdes de CO, provenientes do setor dos transportes (ton/ ano) 80 000 64 000

4.3 Participagao publica

A participagdo publica é atualmente um dos principais designios de um procedimento de
planeamento transparente e inclusivo, ocorrendo a diferentes escalas de governanca. A inclusao
das opiniGes, das perspetivas e do conhecimento local dos diversos intervenientes no sistema
urbano e de mobilidade permitem, antes de mais, a construcdo de solucGes que beneficiem a
sociedade como um todo. E importante recordar que as cidades s3o construidas para aqueles
que a utilizam e ndo apenas para aqueles que a gerem, pelo que a participacdo publica é
responsavel pela salvaguarda das boas relagdes entre os agentes locais, refor¢gando a construgao
de uma relacdo de confianca e de aproximacdo entre os agentes politicos, o corpo técnico do
municipio e a sociedade civil. Ao mesmo tempo, e reconhecendo que todos possuem um papel
relevante no correto funcionamento de uma democracia plural e participativa, estes
mecanismos de informacdo, comunicacdo e consulta promovem a corresponsabilizacdo de
todos.

A participacdo publica foi um dos pilares do processo de desenvolvimento deste PMUS, tendo
sido realizadas duas acbes de participacdo, conforme descrito nos relatérios das fases
anteriores. Estas acGes foram fundamentais ndo sé para dar a conhecer a populacdo e aos
principais stakeholders o panorama da mobilidade na cidade de Vila Real, mas também para
alinhar e ajustar os principais designios da visdo estratégica com as suas expectativas e
necessidades.

Terminada a fase de desenvolvimento deste plano de mobilidade é fundamental definir as linhas
orientadoras sobre as quais se ird processar a implementacdo da estratégia. A participacdo
publica pode ocorrer em diferentes niveis, com distintos graus de interacdo. Assim, tem-se num
dos extremos um processo mais passivo, onde o cidaddo apenas é informado das decisdes, e no
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outro extremo um conjunto de procedimentos onde o cidaddo participa ativamente nas
decisbes, conforme representado na figura seguinte.

INFORMAGAO AUSCULTAGAO
E CONSULTA

PARTICIPAGAO
ATIVA

Fig. 46 Niveis de participagdo publica

Assim, no primeiro nivel, informacdo, tem-se um processo exclusivamente unidirecional,
destinando-se meramente a informar os municipes das estratégias adotadas ou a adotar e das
problematicas onde atuar. E o nivel onde a participacdo é menos ativa.

No segundo nivel, auscultacdo e consulta, promove-se um processo bidirecional entre a

administracdo local e a popula¢do. Por norma, a populacdo é representada através de grupos
pré-definidos de acordo com interesses e dreas de atuacdo na sociedade, como as forcas de
seguranca, ensino e saude, comércio, entre outros. Os procedimentos de interagdao podem ser
variados, desde workshops, conferéncias, grupos de trabalho e ‘focus groups’.

O terceiro e ultimo nivel, participacdo ativa, é caracterizado pela multidirecionalidade,

promovendo a colaboragdo direta entre os diferentes participantes, em mesas redondas ou
grupos de trabalho, e sem a necessidade de inclusdo dos decisores municipais em todo o
processo.

Os niveis mais elevados produzem resultados mais robustos, com a contrapartida de aumentar
0s custos e o tempo, necessarios para a elaboracdo do plano. Ao mesmo tempo, é importante
ter em conta o risco acrescido de conflitos e de opinides divergentes, podendo conduzir a
injusticas entre os grupos e a um decréscimo de credibilidade dos decisores municipais.

Este PMUS foi desenvolvido de acordo com o terceiro nivel de participacdo, pelo que se
recomenda que durante a sua aplicacdo seja replicado o modelo de desenvolvimento. Ou seja,
nas a¢oes de participagdo futuras deverdo ser apresentados os custos, objetivos e cronograma
de aplicacdo das a¢des visadas. Para um processo mais eficaz, estas sessées deverdo contar com
facilitadores de discussdo, garantindo a discussdo de todos os pontos negativos, bem como das
mais-valias. Simultaneamente, os resultados deste processo deverdo ser divulgados a toda a
populacdo, como forma de promover uma participacdo mais ativa, retroalimentando a sua
pertinéncia.
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5. Sintese
5.1 Conta Publica

A execugdo das a¢Ges associadas a este Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel estd associada
a um investimento significativo, quer pela necessidade de desenvolvimento de estudos, da
elaboracdo de projetos ou da execucdo de agbes fisicas ou obras. As Unicas excecdes dizem
respeito as acles relacionadas com a criagdo de regulamentagdo ou elementos para integrar os
instrumentos de gestao territorial, na medida em que incorporardao os custos correntes do
funcionamento do municipio. A tabela seguinte resume uma estimativa de investimento
necessario por eixo tematico e categoria de faseamento.

Tab. 36 Resumo do investimento necessario estimado

p L. , DE2AS5 SUPERIORAS
Area Tematica ATE 2 ANOS TOTAL
ANOS ANOS

Ocupacao Urbana 65000 € 45000 € 95000 € 205 000 €
Modos Ativos 2610811€ 10988 631 € 2455954 € 16 055396 €
Transporte Publico 3801270€ 37596 790 € 720000 € 42 118 060 €
Circulagao, Estacionamento

L. 3269620 € 14 569 900 € 10055000 € 27 894 520 €
e Logistica
TOTAL 9746701 € 63200 321 € 13325954 € 86 272976 €

Tal como referido, o eixo da ocupacdo urbana, por incorporar maioritariamente o
desenvolvimento de elementos relacionados com o planeamento e gestdo territorial apresenta
a parcela de investimento mais reduzida (menos de 1% do total do investimento previsto no
PMUS).

O eixo dos modos ativos representa cerca de 19% do total do investimento necessario, em
grande medida alicercado na necessidade de intervengbes fisicas para o reforco da
acessibilidade pedonal e na consolidacdo da rede de Zonas 30 e de coexisténcia. A maior fatia
do investimento destinado a este eixo estd concentrada a médio prazo (2 a 5 anos).

O terceiro eixo, destinado ao Transporte Publico apresenta a percentagem mais elevada do
investimento (49%), justificada em grande parte pelo projeto da ligagcdo em teleférico entre o
Hospital e a UTAD. Dos 42 milhdes de euros estimados para este eixo apenas 3 milhdes dizem
respeito a procura de ganhos de eficiéncia da rede de transportes urbanos ja existente,
atribuindo também ao operador alguma responsabilidade, nomeadamente no que diz respeito
a modernizac¢do da frota.

O investimento necessario para as a¢oes do eixo de circulagdo, estacionamento e logistica, esta
em grande medida associado ao custo para a construcdo da variante nascente (8,85Milhdes de

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade de Vila Real
Plano de Agao

Mod.31_v7 Pagina 101 de 109



g g = oPriMizacio E PLANEAMENTO @

il F M DE TRANSPORTES, SA

euros) e dos arruamentos urbanos que permitirdo a consolidacdo do territério central (15,1

'”

Milhdes de euros.

OCUPAGAO MODOS TRANSPORTE CIRCULACAO,
URBANA ATIVOS PUBLICO ESTACIONAMENTO
'l E LOGISTICA
[ Estudos
[ Projetos

[ obras/ Agdes

TOTAL

Fig. 47 Distribuigdo do investimento por tipologia de agdo

No eixo da ocupag¢do urbana o investimento enquadra-se integralmente na categoria de
estudos. Ja no eixo dos transportes publicos, os projetos representam cerca de 28% do total do
investimento tematico, com as obras e a¢des a constituir 71% do total. No eixo do transporte
publico, as obras representam uma percentagem superior (92%), com o restante a distribuir-se
entre a necessidade de projetos (7%) e estudos (1%). Percentagens equivalente sdo encontram
no eixo tematico destinado a circulacdo, estacionamento e logistica.

Como resultado desta distribuicdo, no agregado das quatro dreas tematicas, as obras e agles
concentram 88% dos 86 milhdes de euros orcamentados, seguidas da parcela relativa aos
projetos (11%). Conforme apresentado na figura seguinte, o financiamento a cargo do municipio
ascende a 41% do total (35 M €), sendo o restante passivel de financiamento comunitério.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

. Financiamento Municipal Financiamento Comunitario

Fig. 48 Repartigdo do investimento
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9]

2 Dependéncia das A¢oes

A complexidade da estratégia desenvolvida para este PMUS traduz-se em diferentes tipologias
de interagdo entre as diferentes agdes. Tem-se assim a¢bes de precedéncia ou de antecedéncia,
conforme uma acdo seja condicdo essencial para a correta execucdo de outras, ou relagdes de
interdependéncia, refletindo uma relacdo de complementaridade. A figura seguinte representa,

esquematicamente, as relagdes de dependéncia entre as diferentes ac¢oes.

E B E

Fig. 49 Mapa de dependéncia das a¢des

E possivel verificar, em primeiro lugar, a independéncia das acdes da tematica da ocupacdo
urbana em relacdo as restantes. Tal justifica-se pela sua natureza estratégica, estabelecendo as
bases para a definicdo um novo modelo urbano. Como tal, ndo sdo indispensaveis para a
implementacdo das restantes acdes, embora possuam um papel importante para amplificar, a
longo prazo, o seu sucesso.

No que respeita aos modos ativos, o cadastro da infraestrutura (MA.01) é uma das acbes de
natureza primordial neste eixo tematico, possibilitando a execucdo de um conjunto significativo
de ac¢des relacionadas com a melhoria das condi¢des de circulagdo, tanto pedonal como ciclavel.
E também visivel um conjunto significativo de relagdes de interdependéncia, como é o caso das
acoes que definem a rede ciclavel urbana, os pontos de estacionamento para bicicletas (MA.11
e MA.12), com a nova ponte pedonal (MA.08) e a necessidade de reforco da conectividade em
modos ativos (MA.07). E também natural a existéncia de uma forte relagdo de interdependéncia
entre a rede de Zonas 30 e de coexisténcia (MA.14 e MA.15), dependente da realizacdao do
cadastro detalhado (MA.01) e que possibilitard a execucdo dos diferentes projetos piloto
(MA.16).
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Quanto ao transporte publico, o estudo para a otimizagdo dos TUVR (TP.01) e a realizacdo dos
inquéritos de satisfacdo aos seus utilizadores (TP.04) surgem como os dois elementos essenciais
para o aumento da competitividade deste modo de transporte. Comparativamente aos
restantes eixos, € notdria a predominancia das relacGes de interdependéncia e ndo apenas de
dependéncia direta entre acdes, resultado de a rede de transporte publico em Vila Real se
encontrar, em grande medida, ancorada apenas no autocarro.

Quanto as agdes relativas ao ultimo eixo tematico é notdria a predominancia de relacdes de
dependéncia direta, com a redefini¢cao dos critérios de dimensionamento (CI.01) e o estudo de
trafego (CI.02) a surgirem a montante. De notar que as a¢des respeitantes a implementacdo de
Kiss & Go (CI.09), a regulamentacdo da logistica urbana (CI.10), a atualizacdo da frota municipal
para veiculos zero emissdes (Cl.13) e ao refor¢o da infraestrutura de carregamento de veiculos
elétricos (Cl.14) ndo apresentam qualquer relagcdo de dependéncia com outra ac¢do.

E também visivel a existéncia de relagdes entre diferentes tematicas. Por exemplo, entre os
modos ativos e o transporte publico interligam-se acdes como a melhoria do servico dos TUVR
(TP.01), as condicBes de espera e acesso as paragens (TP.08 e TP.09) e com o reforco da
acessibilidade pedonal (MA.04 e MA.05). J& entre os modos ativos e a area tematica da
circulacdo, estacionamento e logistica, o reforco do combate ao estacionamento ilegal (Cl.04)
surge como condicdo essencial para a melhoria das condi¢es de circulacdo pedonal. Por outro
lado, a redefini¢do dos critérios de dimensionamento da rede viaria (Cl.01) € um ponto chave na
definicdo da rede de Zonas 30 e de coexisténcia (MA.14 e MA.15) e, posteriormente, na
definicdo dos eixos de limitagao de circulagdo de veiculos pesados (CI.05).

5.3 Impacto Territorial

Esta seccdo resume o impacto territorial do Plano de Mobilidade Urbana Sustentdvel da cidade
de Vila Real. A heterogeneidade do sistema urbano é responsdvel pela definicdo das trés grandes
politicas de uso do solo. Tem-se assim um territorio central, onde se devera promover um
modelo urbano de proximidade, baseado na mistura de usos de solo e onde os modos ativos
deverdo constituir a base do sistema de mobilidade. Na franja periférica, como é visivel no limite
sul da freguesia de Lordelo, a norte da freguesia de Folhadela ou a poente da freguesia de
Mateus, entre outras, é importante implementar areas de salvaguarda. Estas destinam-se a
evitar o desenvolvimento de um modelo de ocupacdo urbana que condicione os potenciais
ganhos resultantes da existéncia de niveis moderadamente elevados de acessibilidade.
Finalmente, tem-se os territdrios caracterizados pela dependéncia do transporte individual e
onde se devera tentar penalizar as intervengdes futuras, limitando os indices de construcdo nas

novas operagdes de loteamento.

No que concerne aos modos ativos, os principais pontos da estratégia dizem respeito a nova
ponte pedonal sobre o Corgo, ao reforco dos meios mecanicos com vista a minimizar os
impactos do perfil topografico deste territdrio e a rede ciclavel dedicada. Esta ultima encontra-
se concentrada na margem nascente do Corgo, justificada pelas caracteristicas mais favoraveis
da rede viaria nesta zona da cidade, disponibilizando espaco canal para a sua implementacao,
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bem como do aproveitamento de infraestrutura subutilizada, como é o caso do canal da Linha
do Corgo. No restante territério, a rede de Zonas 30 e de ruas de coexisténcia servira para
complementar a definicdo da rede ciclavel urbana, seguindo uma politica de compatibilizacao
entre modos de transporte ao invés da sua segregacdo. A vasta extensao desta rede, ndo so na
cidade central, mas sim em grande parte do territério da cidade de Vila Real, revela uma aposta
em ndo s promover a utilizacdo da bicicleta como alternativa para a mobilidade diaria, mas
também promover a utilizacdo do modo pedonal, dada a imposicdo de uma velocidade de
circulacdo automovel mais reduzida.

As acOes na tematica do transporte publico versam especialmente dois territérios com
naturezas distintas. No centro da cidade e ao longo do eixo de ligacdo a UTAD a presenca de
uma elevada oferta prestada pelos Transportes Urbanos de Vila Real justificam investimentos
na melhoria das condi¢Ges de espera nas paragens, tornando o transporte publico mais atrativo,
bem como a procura de solucBes para a melhoria da competitividade das ligagdes. As limitacdes
de topografia e no perfil dos arruamentos implicam, no entanto, a implementac¢do de solugdes
inovadoras, em especial na ligacdo do eixo com maior procura no sistema, onde se propde a
instalacdo de um teleférico urbano. A criacdo de parques periféricos nas principais entradas da
cidade, e articuladas com um servico de transporte publico de qualidade poderdo também servir
como incentivo para a transferéncia modal na parte final do percurso, reduzindo o
congestionamento no centro. Nos locais onde o servico de transporte publico regular é
inexistente ou de fraca qualidade, por via dos reduzidos indices de urbanidade e, como tal, de
procura potencial, como é o caso de Arroios, Folhadela ou Lordelo, a solu¢do podera passar pela
expansado do servico de transporte flexivel.

As restantes intervencdes na rede vidria dizem respeito aos investimentos estritamente
necessarios para garantir um funcionamento mais eficiente do sistema rodovidrio. Tem-se assim
a materializacdo da variante nascente, criando uma ligacdo entre Torneiros e a IP4 em Mougés,
reduzindo a necessidade de atravessamento do centro, e a densificacdo da rede vidria em locais
selecionados, como é o caso de Montezelos, Mateus e a envolvente ao centro comercial e ao
Bairro Doutor S& Carneiro. E importante referir que estas parcelas do territério da cidade
caracterizam-se por indices de acessibilidade multimodal relativamente elevados, pelo que a
densificacdo urbana associada a criacdo de novos arruamentos podera reforgar a utilizacdo de
modos alternativos ao automaével.

Finalmente, no que respeita a logistica e ao estacionamento destaca-se a expansao da ZEDL para
a envolvente a Nossa Senhora da Conceicdo. A elevada pressao de estacionamento e a incidéncia
de estacionamento ilegal, justifica a taxacdo do estacionamento com vista a promover a sua
rotacdo ao longo do dia, beneficiando as varias atividades comerciais. No centro histérico da
cidade, mais concretamente na rede de ruas pedonais e de acesso condicionado, a atividade
logistica deverd evoluir para um modelo de micrologistica, apoiado por um centro de
consolidacgdo.

Em suma, o centro da cidade de Vila Real surge como agregador de um maior nimero de agdes,
0 que é naturalmente expectdvel dado o seu carater multimodal, remetendo para o restante
territério intervengdes setoriais visando sempre pelo menos uma alternativa ao automovel.
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Fig. 50 Sintese da estratégia

6. Conclusao

Vila Real apresentou-se como um territério desafiante por via da combinacdo do relevo
acidentando e da configuracdo do sistema urbano e de mobilidade.

A equipa técnica agradece o profissionalismo e dedicacdo dos técnicos, da Diretora do
Departamento de Planeamento e Gestdo do Territdrio, Arq. Susana Gomes, do Vereador das
Acessibilidades, Mobilidade e Transportes, Eng. Adriano Sousa e do Sr. Presidente da Camara
Eng. Rui Santos, que permitiram o desenvolvimento bem-sucedido deste plano. Uma mencao
de destaque é também devida a todos os participantes nas sessdes publicas, relembrando que
o objetivo central do plano é o de beneficiar os residentes e os agentes econdmicos deste
territério.

Com este plano, o municipio de Vila Real ficard dotado dos meios para operacionalizar as
alteracdes necessarias para o bom funcionamento do territério, tornando-se num exemplo a
seguir no que respeita a aplicagdo das melhores praticas na gestdo da mobilidade urbana. E
importante relembrar que a altera¢do do paradigma de mobilidade em qualquer territério é um
longo processo, pelo que a conclusdo deste PMUS é apenas a primeira etapa.

Mod.31_v7 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade de Vila Real Pagina 106 de 109
Plano de Acdo



g g = oPriMizacio E PLANEAMENTO @

il F B DE TRANSPORTES, SA

7. Referéncias

ACIV (2018). Definicdo de uma politica e de principios de organizacdo e de gestdo do sistema de
estacionamentos publicos em Vila Real — Propostas.

Ahlfeldt, G.; Pietrostefani, E. (2019) The economic effects of density: A synthesis. Journal of
Urban Economics. 111, 93-107,

Comissdo Europeia (2020) COM/2020/789. Estratégia de mobilidade sustentavel e inteligente —
por os transportes europeus na senda do futuro. Comissao Europeia: Bruxelas

CMVR (2015) Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano de Vila Real — PEDUVR.

Dale, S.; Chu, N. (2013) The essential guide to cable cars, urban gondolas & cable propelled
transit. Toronto: Creative Uran Projects.

ELTIS (2019). Guidelines for developing a sustainable urban mobility plan. Second edition: Eltis:
Bruxelas

Guo, Z. (2013). Does residential parking supply affect household car ownership? The case of New
York city. Journal of Transport Geography. 26, 18-28

IMTT (2011) Guia para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes. Margo de 2011

IMT (2020) Documento normativo para a aplicagdo a arruamentos urbanos. Fasciculo Il:
Caracteristicas geométricas para rodovias para trafego motorizado. Lisboa: IMT

Kirschner, F.; Lanzendorf, M. (2020) Parking management for promoting sustainable transport
in urban neighbourhoods. A review of existing policies and challenges from a German
perspective, Transport Reviews, 40, 1, 54-75

OCDE (2012) Compact city policies: A comparative assessment. OECD Green Growth Studies.

Pucher, J.; Buhler, R. (2008). Making cycling irresistible: lessons from the Netherlands, Denmark
and Germany. Transport Reviews. 28, 4. 495-528

Vuchic, V. (2007) Urban transit systems and technology. John Wiley and Sons

Mod.31_v7 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade de Vila Real Pagina 107 de 109
Plano de Acdo



o o | F OPTIMIZAGCAO E PLANEAMENTO
Bl F Bmmm DE TRANSPORTES, SA

8. Equipa de projeto

A equipa encarregue deste estudo é composta por um consércio entre a OPT — Optimizacdo e
Planeamento de Transportes SA e a Oval Projetos Lda.

Sandra Vasconcelos Lameiras (coordenadora executiva)

Mestre em Tecnologias do Ambiente pela Universidade do Minho (2011), Licenciada em Eng2
Quimica pela Faculdade de Engenharia do Porto (1998), Pré-Bolonha. Exerceu funcbes de
administradora executiva de empresas publicas e privadas na drea dos transportes e mobilidade
(entre 2009 e 2015). Desde 2016 exerce fungdes na comissdo executiva da OPT acumulando o
cargo de Diretora da 4drea da mobilidade.

Miguel Lopes (coordenador técnico)

Doutorado em Engenharia Civil pela Universidade do Porto (2015) e Mestre em Engenharia Civil
pela Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, com especializacao em planeamento
do territorio (2010). Atualmente é membro integrado no CITTA — Centro de investigacdo do
Territdrio, Transportes e Ambiente da FEUP e desde 2021 desempenha as fung¢des de
Coordenador da drea da mobilidade na OPT.

André Pinto (consultor)

Mestre em Riscos, Cidades e Ordenamento do Territério (2020) e Licenciado em Geografia
(2018), ambos pela Faculdade de Letras da Universidade do Porto. Desempenha fungdes de
gedgrafo, técnico de mobilidade e transportes na OPT, desde 2022.

Inés Monteiro (consultora)

Mestre em Engenharia e Gestdo Industrial pela Universidade de Aveiro (2019). Desempenha as
fungdes de consultora em mobilidade e transportes na OPT desde 2019.

Mafalda Marinho (designer)

Licenciatura em Design de Comunicacao pela Faculdade Belas Artes da Universidade do Porto
(2017). Desempenha fungbes de designer na OPT desde 2019.

Thiago Sobral (consultor)

Doutorado em Sistemas de Transportes pela Universidade do Porto (2019) e Mestre em
Engenharia de Servicos e Gestdo pela Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto (2014).
Atualmente desempenha as fun¢des de Coordenador Técnico na area de inovagdo na OPT.
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Avelino Oliveira (coordenador executivo)

Doutorado na Faculdade de Ciéncias Humanas e Sociais da Universidade Fernando Pessoa (2012)
e Licenciado em Arquitetura pela Faculdade de Arquitetura da Universidade do Porto (1995),
Pré-Bolonha. Secretario executivo da Area Metropolitana do Porto (AMP), onde desempenhou
fungdes de responsavel pela Autoridade Metropolitana de Transportes (2013-2017). Exerceu
fungdes de administrador ndo executivo da Sociedade de Transportes Coletivos do Porto (STCP)
(2018 — 2021);

Docente no Instituto Superior de Ciéncias Sociais e Politicas (ISCSP) — Universidade de Lisboa a
licenciatura da Area de Administracdo Publica e Politicas do Territério (2017- atual);

Docente na Faculdade de Ciéncia e Tecnologia da Universidade Fernando Pessoa (2001 — atual);
Sécio, Gerente e Coordenador Geral da OVAL — Arquitetura e Engenharia, Lda. ligada a
arquitetura, engenharia, avaliacdo imobilidria, gestdo e fiscalizacdo de obra e consultadoria
especializada (2014 — atual);

Jorge Toscano (coordenador técnico)

Licenciatura em Arquitetura pela Faculdade de Arquitetura da universidade do Porto (1995),
Pré-Bolonha. Arquiteto com fung¢des de coordenacdo e gestdo de projetos desde 1996, socio de
varios gabinetes de arquitetura, atual socio-gerente da AAT, Lda. Gestor dos projetos
Requalificagdo da Estrada D. Miguel (Pedonal) em Gondomar e das Ciclovias Urbanas de Lagos.
Participou no PMUS da Pévoa de Varzim no ambito do enquadramento técnico e urbanistico.

Rafael Silva (consultor)

Mestre em Sistemas de Informacdo Geografica e Ordenamento do Territério (2022) e Licenciado
em Geografia (2018), ambos pela Faculdade de Letras da Universidade do Porto. Desempenha
funcées de gedgrafo, técnica de mobilidade e transportes na OLV, desde 2019.
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