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Conclusdes do Seminario

A Escola Superior de Tecnologia de Castelo Branco, através Area Cientifica de
Planeamento e Transportes, e a Comissado de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do
Centro, organizaram, nos dias 23 e 24 de Abril de 2009, o Seminéario Mobilidade em Cidades

Médias e Areas Rurais. Uma Abordagem Transfronteirica.

1. O semindrio teve como objectivo principal o aprofundamento do debate sobre a
probleméatica da mobilidade em cidades médias e &reas rurais e, a0 mesmo tempo, divulgar
algumas experiéncias e boas praticas desenvolvidas em diversas regides e cidades. Em
articulagdo com estas duas problematicas territoriais dois outros aspectos mereceram
particular importancia, no quadro da promocdo de uma mobilidade eficiente com
preocupagbes sociais, econdémicas e ambientais, a gestdo da mobilidade e
a contratualizacéo e financiamento do sistema de transportes. Durante os dois dias em que
decorreu o seminario foram apresentadas cerca de 20 comunica¢fes, organizadas em 4
blocos tematicos (Bloco | - Mobilidade em Cidades Médias; Bloco Il - Gestao da Mobilidade;
Bloco Il - Mobilidades em Areas Rurais e; Bloco IV - Contratualizacdo/Financiamento dos
Transportes) envolvendo politicos e decisores, académicos, técnicos e operadores de
transporte, seguidas de debate, em alguns casos intenso e animado, entre oradores e entre
estes e a plateia. Para além dos alunos de Engenharia Civil da ESTCB o0 seminario teve
também boa adeséo por parte das autarquias locais, de outros organismos da administracéo
publica central e regional, de diversos consultores na area dos transportes/mobilidade e de
outros players do sector, bem como de outras individualidades representantes de
organizacoes profissionais e da sociedade civil, envolvendo cerca de 210 pessoas inscritas.
O seminério contou também com uma exposicao de cerca de 40 planos de mobilidade
sustentavel, elaborados no ambito do Projecto Mobilidade Sustentavel, bem como a
presenca de diversos expositores de empresas relacionadas com o sector dos transportes
(autocarros, solucdes de software e hardware para transportes, publicidade, etc.). Foram
ainda disponibilizados aos participantes 2 velo taxis que percorreram a cidade durante os
dias do seminario com o objectivo de sensibilizar a populacdo para necessidade de
utiizacdo dos modos suaves e dos veiculos alternativos. Do seminario, claramente

assumido como mais um contributo do think tank sobre mobilidade, que se desenvolveu em
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Portugal nos Uultimos anos e que ultrapassou largamente as expectativas de todos

(organizacéo e participantes), registam-se algumas notas conclusivas.

2. As cidades médias, pelas suas dimensdes fisicas, populacionais e sociais apresentam
condicbes favoraveis a promocdo de padrbes de mobilidade mais sustentaveis (mais
coesos, coerentes e inclusivos socialmente; mais amigaveis do ponto de vista ambiental,
mais eficientes do ponto de vista energético, mais confortaveis e seguros e com menores
indices de sinistralidade), embora condicionados pelas especificidades geogréficas, pelas
estruturas urbanas de uso e ocupacdo do solo, pelos processos de planeamento e gestéo
urbanos e pelos modelos de governagdo. Maior intensidade nas relagbes de proximidade e
de vizinhanca deveria incentivar maior uso dos modos suaves (a pé e em bicicleta) e dos
transportes colectivos. Todavia, embora seja crescente a utilizagdo do transporte colectivo,
como ficou demonstrado pelos casos de estudo apresentados, que o volume das
deslocacdes efectuadas pende de forma abrupta para a utilizacdo do transporte individual
motorizado, por razbes que se prendem com a deficiente oferta das redes de transporte
colectivo, com a periferizacédo e a dispersdo dos usos que caracterizou o desenvolvimento
urbano das cidades nas ultimas décadas, com a auséncia de uma estratégia integrada de
mobilidade que contenha medidas facilitadoras e incentivadoras dos modos suaves e dos
transportes colectivos e medidas punitivas e desincentivadoras ao uso do transporte
individual motorizado. A alteracdo dos actuais padrdes de mobilidade e do split modal que
0S caracteriza passa necessariamente por intervencdes dirigidas para o territorio (medidas
mais relacionadas com o hardware), para a gestdo da mobilidade e para o modelo de
governacao (medidas mais relacionadas com o software, o organware e netware). Ao nivel
do territério através do controlo da forma urbana da cidade, quer nas areas urbanas
consolidadas ou em consolidagéo (processos de renovagéo, requalificacdo e regeneracdo
urbanas), quer nas novas &reas urbanas (processos de expansdo), promovendo a
contencao da extenséo da cidade, um urbanismo de proximidade orientado para os eixos de
transporte colectivo, areas urbanas compactas e densas, funcionalmente diversificadas que
reduzam as necessidades de deslocacédo das populagbes e das actividades e incentivem o
uso dos transportes colectivos. O desenho urbano dessas areas devera acautelar as
necessidades adequadas de infra-estruturas para os diversos modos, em quantidade,
diversidade e qualidade, atribuindo clara prioridade aos modos suaves e aos transportes
colectivos, disponibilizando-lhes os trajectos mais curtos e condi¢cbes de deslocacdo de
elevada qualidade que os tornem suficientemente atractivos (seguranca, conforto,
disponibilidade, custo, rapidez, fiabilidade). O designio € a valorizacdo ambiental das
cidades e a valorizacdo da cidade como espaco vivido em que a recuperacao da rua como

espaco de vivéncia urbana é condicdo necessaria & humanizagdo da cidade. E claro que
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estas medidas dirigidas para o territério deverdo ser devidamente acauteladas nos planos
de ordenamento do territério e urbanismo (PDM, PU e PP) e na melhoria da integracdo e
articulagédo entre estes e o planeamento da mobilidade e dos transportes. Estes aspectos
poderdo em certa medida ser contemplados na regulamentacdo do Regime Juridico dos
Instrumentos de Gestéo Territorial.

3. O conceito de “gestdo da mobilidade” é relativamente recente e evoluiu a partir do
reconhecimento de uma certa incapacidade de a “gestdo de trafego” e a “gestdo de
transportes” abrangerem a complexidade das deslocacdes urbanas das pessoas, das
mercadorias, das actividades e das func¢des urbanas e dos modos que elas utilizam. Este
conceito encontra-se intimamente ligado & mudanca de paradigma do desenvolvimento
urbano e a forma como as questBes da mobilidade passaram a ser encaradas neste
processo. Até muito recentemente a questdo dos transportes, no quadro do
desenvolvimento urbano, estava muito centrada na oferta de infra-estruturas e na gestao do
trafego para garantir o aumento da taxa de motorizacdo (sobretudo do transporte particular)
e na garantia de capacidades e niveis de servigo, conduzindo a situacdo actual de
insustentabilidade, em que as externalidades negativas provocadas por este processo
(qualidade do ar, ruido, congestionamentos, demoras, consumo de carburantes,
sinistralidade) vao muito para além dos beneficios que ele proporciona. No paradigma actual
do desenvolvimento urbano o conceito de gestdo da mobilidade incorpora muitas outras
dimensdes como, por exemplo, as relacionadas com as questdes ambientais e da qualidade
de vida, com a organizagdo em rede, a coordenacdo e a compatibilidade dos diferentes
modos de deslocagcdo (intermodalidade e multimodalidade), com a seguranca nas
deslocacdes e com a gestdo da informacao, entre outros. A dimensao ética também esta
presente ao tentar promover a alteracdo de mentalidades, comportamentos e de atitudes no
que respeita a mobilidade. A dimensao politica estd sempre presente quer pela necessidade
de objectivos claramente assumidos para os padrbes de mobilidade que se desejam
promover, quer pelas opc¢des de politica que € necessario tomar e pela conviccdo e
determinacdo em as levar por adiante, quer ainda pelos de modelos de governacdo a
adoptar. Em suma, a gestado da mobilidade inclui um leque diversificado de estratégias e de
técnicas, com o objectivo de garantir deforma eficiente a satisfacdo das necessidades de
acessibilidade de todas as pessoas, familias, actividades, empresas e organizagfes. A
gestdo da mobilidade urbana deve garantir que a escolha do modo de deslocacéo deve
pertencer ao individuo dentro de certos limites impostos pela sociedade em termos de
equidade, de qualidade de vida (ar, ruido) e de integridade do ambiente (poluicdo, efeito de
estufa, consumo de recursos naturais). A utilizacdo do transporte particular motorizado deve,

por principio, ser condicionada. A prioridade deve ser atribuida as pessoas com mobilidade
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reduzida, aos utentes mais vulneraveis e ao acesso a alguns servicos (saude, proteccdo
civil, educacao, etc.) e algumas actividades (distribuicdo de servicos e bens essenciais). A
gestdo da modalidade deve preocupar-se com a oferta de transportes publicos
suficientemente atractivos que proporcionem servico de qualidade a um preco justo e
equitativo; garantir o financiamento adequado e assegurar o custo operacional dos servicgos;
integrar e articular servigos de transporte convencionais com servigos de transporte
inovadores de proximidade; modernizar o sistema de transportes na sua globalidade (infra-
estrutura, material circulante, eficiéncia energética, eficiéncia ambiental, relacdo
operador/cliente, informacdo sobre o sistema em tempo real, bilhética, etc.); integrar os
transportes publicos com a gestdo do estacionamento e com a criagdo de zonas/eixos de
trafego condicionado; aferir periddica e sistematicamente a qualidade e a aceitabilidade do
servigo e; questionar o financiamento publico de transportes colectivos com baixa qualidade
de servico O financiamento do sistema de mobilidade deve promover as medidas
repressivas que permitam a angariagdo de fundos para as medidas de promocgdo. O
planeamento da mobilidade e o planeamento das deslocagdes, individuais e das familias,
das empresas e das organizacbes devem construir preocupacdes centrais. O modelo de
governagdo, no quadro da gestdo da mobilidade, deve promover a adequacdo das
estruturas organizativas dos gestores do territorio, desenvolver estruturas de gestao da
mobilidade e melhorar a integracdo e a articulagdo entre o ordenamento do
territério/urbanismo e os transportes/mobilidade; estimular a participacdo dos utilizadores;
investir numa boa estratégia de comunicacdo permanente activa e no dialogo com as
pessoas e conhecer periddica e sistematicamente as atitudes /comportamentos /

preferéncias de mobilidade das populacgdes.

4. Nas areas rurais periféricas, os problemas do envelhecimento e do despovoamento
humano, associados a reorganizacao dos equipamentos e servigos publicos e & reducédo da
mobilidade, por via da contraccdo da oferta de transportes colectivos, geram situacdes de
exclusdo social a que urge dar respostas adequadas. A problematica da mobilidade nas
areas rurais esta centrada na oferta de servigos de transporte colectivo. Nas areas rurais, a
organizacdo de servigos de transporte e o desenho das correspondentes solucdes deve,
sem qualquer preconceito, atender a duas forcas nem sempre facilmente conciliaveis. A
primeira, de ordem mais social e territorial, impdem-se no quadro da garantia da satisfacédo
das necessidades das populagbes em direitos consagrados universalmente (acesso a
saude, educacdo, emprego, seguranca social, etc.), na qual os servicos de transporte
desempenham um papel fundamental. A segunda, de ordem mais econdmica, “puxa” o
péndulo para a questdo da viabilidade econdmica e financeira das solugbes que vierem a

ser desenhadas. Aos gestores do territdério e aos poderes publicos, nacionais, regionais e
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locais, como promotores do bem-estar social e defensores do interesse publico, cabe, em
primeira instancia, a redefinicdo de “servigo publico”, a promoc¢éo das adaptacdes legais e
institucionais que ele requeira, a fixacdo de parametros de qualidade e seguran¢a que sejam
efectivamente monitorizaveis e a disponibilizagdo dos meios necessarios a prestacdo desse
servico, seja através da oferta de servigcos de transporte da sua iniciativa propria seja
através de compensacgdes e/ou indemnizagdes as entidades prestadoras desse servigo. Nao
se trata de uma simples analise custo-beneficio pois estes Ultimos podem ser
incomensuraveis ou estar sujeitos a juizos de valor nem sempre facilmente conciliaveis. As
solucBes que vierem a ser adoptadas deverdo partir da capacidade ja instalada, do know-
how dos operadores (ou melhor, dos diversos prestadores) de servigo de transporte. As
solu¢des convencionais e 0s servi¢os regulares, mais bem adaptadas a padrées de procura
bem definidos, deverdo ser complementados por solugbes flexiveis mais facilmente
adaptadas a situagbes de procura rarefeita no espago e no tempo e a necessidades
especificas de mobilidade. Nao se trata apenas de desenhar novas solucbes mas,
provavelmente e muito mais, de redesenhar as existentes, de articular as micro redes em
funcionamento, de conectar solugfes ja existentes, de reformatar negécios e de partilhar e
segmentar procura e recursos. Ndo é apenas uma questdo de adicdo ou subtraccdo mas
mais de reorganizacao dos servicos de transporte. Ndo menos importante € o bom e
adequado desenvolvimento das tecnologias de informacdo e comunicacdo condi¢cdo sine
gua non o sucesso das solugBes pode estar comprometido. Também aqui a cobertura da
rede e a qualidade do servigco sao aspectos cruciais a ter em conta. O desenho das soluc¢des
deve partir de uma base social alargada envolvendo todos os stakeholders. No quadro de
uma gestao publica responsavel a iniciativa deve partir dos poderes publicos, mas também
pode estar nos operadores ou ha comunidade, assegurando, em qualquer dos casos, a
partiiha de responsabilidades. Os exemplos apresentados no seminario conduzem-nos
certamente a duas conclusdes importantes. Em Portugal, dispomos de uma margem enorme
de progressdo e podemos aprender com 0S sUCeSS0S e 0S insucessos dos outros, mas €

inegavel que revelamos, como em muitas outras coisas, um certo atraso.

5. Parece ser consensual que, em Portugal, o sector dos transportes de passageiros padece
de uma certa desadequacéo institucional, quer seja pelo envelhecimento de alguns dos
diplomas e regulamentos (um dos mais importantes data de 1948), quer pela auséncia de
regulamentacdo de outros (LBTT de 1990), quer ainda pela producdo de diplomas de
geracdo mais recente (lei das autoridades metropolitanas de transporte) que criam
assimetrias territoriais, ou que lancam alguma confusdo no seu alcance efectivo (lei das
autarquias locais), quer ainda pela interac¢do entre todos eles, que parecem criar “zonas

cinzentas” e contextos de incerteza e perplexidade que conduzem, em alguns casos, a
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inaccdo e, em outros, ao aproveitamento de oportunidades. Essa desadequacao é tanto
mais relevante quando confrontamos as transformacdes da estrutura territorial que se
registaram nas duas Ultimas décadas com a permanéncia de um quadro institucional e de
regulacdo que tarda em internalizar e assimilar essas mesmas transformacdes territoriais.
No caso dos transportes nas areas rurais, fora dos grandes centros urbanos, essa
desadequacdo € por demais evidente. Como em muitas outras actividades e sectores da
sociedade o Estado é acusado por estar ausente e, a0 mesmo tempo, por estar demasiado
presente. E também acusado por ndo cumprir com as expectativas criadas aos operadores,
nem com as suas funcbes de Estado Social e de impor regras que dificultam a
sustentabilidade das empresas, pondo em causa a funcdo social dos transportes em
algumas regibes. Todavia a auséncia de regulamentagdo parece ndo criar Obice ao
surgimento de novas e boas solugbes de transportes de passageiros quer entre 0s
operadores de transportes quer entre 0s gestores do territério, designadamente as
autarquias locais, quer entre estes dois tipos de actores, aos niveis municipal e/ou urbano.
Todavia, aos niveis supra-municipal e sub-regional (“bacias de vida” das populacdes) as
inovacdes e a criatividade nas solugbes de transporte tardam a emergir. Neste jogo
assimétrico que parece assumir contornos de win-lose ou lose-win ha certamente dois
losers: o cidaddo, que em muitos casos se confronta com servicos de qualidade deficiente
crescente, e a sociedade, que tarda em recuperar as mais-valias decorrentes do aumento
da utilizacdo do transporte colectivo de passageiros e em diminuir as externalidades
negativas (emissoées, qualidade do ar, ruido, sinistralidade, segregacéo social, etc.) pela ndo
utilizacdo do custo de oportunidade por ndo utilizar cada vez mais o transporte colectivo. E
desejavel que o Estado aproveite o Regulamento Comunitario 1370/2007 (que entra em
vigor a partir de Dez. 2009) para introduzir as adaptagdes institucionais e legislativas que
sdo necessarias. Por outro lado, para o bom funcionamento do sector dos transportes
colectivos é necesséario um quadro territorial de planeamento integrado e sectorial estavel e
n&o de geometria variavel. E desejavel também uma melhor integraco e articulagdo entre o
planeamento da estrutura do territério e o planeamento dos transportes que permita avaliar
o feedback nos dois sectores e conduza a opgdes acertadas em cada um deles (no uso e
ocupacao do territério e nos transportes). Um bom sistema de planeamento e gestédo
territorial e sectorial que releve os riscos decorrentes das alteragcbes do mercado, confere
niveis de confianca mais elevados a uma contratualizacdo mais clara e sem grandes
ambiguidades e uma permanéncia mais longa das condi¢bes contratuais. E desejavel que
se desenvolvam rela¢cdes win-win que confiram os ganhos efectivos para o cidadao/utente e

para a sociedade, sem por em causa a sustentabilidade do sistema e dos seus actores.
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