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1 INTRODUCAO

O transporte em areas urbanas, particularmente
nas regides metropolitanas, gera congestiona-
mentos e vastas emissdes de gases com efeito
de estufa e, portanto, imp&e enormes desafios
as autoridades no fornecimento de condi¢des
de vida saudaveis e um ambiente favoravel as
empresas. Assim, o objectivo global do projeto
SMART-MR era apoiar os érgdos de poder local e
regional na melhoria das politicas de transporte
e no fornecimento de medidas sustentaveis para
alcangar um transporte resiliente de baixo car-
bono e mobilidade nas regides metropolitanas.

Tabela 1: Etapas Kotter e capitulos nesta publicagdo.

Para resolver este problema, dez parceiros de
oito regides metropolitanas (Oslo, Gotemburgo,
Helsinquia, Budapeste, Liubliana, Roma, Porto e
Barcelona) partilharam a sua experiéncia em pla-
neamento de transporte e mobilidade realizando
sete workshops topicamente inter-relacionados. O
objetivo desta publicagdo ndo é apresentar todos
os resultados do projeto. Concentra-se apenas
nas principais licGes aprendidas durante os sete
workshops. Sdo apresentados seguindo o modelo
de implementac¢do de mudanca de oito etapas de
Kotter (Kotter 1996; Tabela 1).

As etapas de Kotter para
liderar a mudanca

Capitulos desta publicacao

Estabelecer um Sentimento de Urgéncia 2
Criar uma Coligagdo de Lideranca 3
Desenvolver a Visdo e a Estratégia 4
Comunicar a Visdo da Mudanca 5
Capacitar os Funciondrios para uma 6
Ampla Agéo
Gerar Ganhos a Curto Prazo 7
Consolidar Ganhos e Produzir Mais 8
Mudanga

9
Incorporar a Nova Mudanga na Cultura 10

O Sentimento de Urgéncia: O Clima ja Esta a Mudar

Unir Forcas para Enfrentar as Mudancas Climaticas
nas Regides Metropolitanas

Criar uma Visdo e uma Estratégia
Comunicar uma Vis&o e Fortalecer Novos Habitos

Preparar o Caminho para os Efeitos de Longo Prazo

Gerar Ganhos de Curto Prazo

Integrar Medidas para Melhoraria da Qualidade de
Vida nas RegiGes Metropolitanas
Recomendagdes Politicas

Mudar de Paradigma Para uma Maior Qualidade de

Vida nas Regides Metropolitanas

O ponto de partida da publicagdo é a mudanga
climatica e os desafios que ela representa para as
regides metropolitanas. Seguindo o conhecimen-
to disponivel e as nossas proprias experiéncias,
definimos o planeamento participativo como uma
ferramenta eficaz para unir forgas na luta contra
as mudangas climaticas, enquanto a criagdo e

a comunicagdo de uma visdo e estratégia sdo
etapas logicas a seguir. Com foco na mobilidade
e no ordenamento do territério, apresentamos
vitérias de curto e longo prazo no planeamento
da mobilidade, na logistica de baixo carbono, na
gestdo de transportes e na economia de partilha
e no desenvolvimento de nds de transporte e seu
envolvimento. Reconhecendo a importancia do
planeamento integrado, apresentamos atividades
e recomendaces de politicas que podem ser

combinadas de maneira exclusiva em cada regido
metropolitana para reduzir os impactos das
mudangas climaticas e melhorar a mobilidade e a
qualidade de vida.

Para facilitar a leitura, destacamos as principais
mensagens ao lado do texto geral e fornecemos
figuras informativas e caixas que suportam as
principais mensagens com experiéncias praticas
das regiGes metropolitanas participantes.

A principal mensagem que queremos transmitir é
que as alternativas aos atuais modos insustenta-
veis de comportamento ja existem; o que falta é
a vontade de fazer uma mudanca. Espera-se que
esta publicag¢do ajude todos a darem um passo
decisivo.
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2 O SENTIMENTO DE URGENCIA:
O CLIMA JA ESTA A MUDAR

Os desafios das
mudangas climaticas
precisam de ser
resolvidos agora!

O desafio é ter um
entendimento comum
de que ag¢des rapidas sdo
necessarias.

Ha uma forte mensagem dos cientistas para cada
um de nds: 0 Nosso planeta esta a aquecer por
causa das emissoes de gases com efeito de estufa
induzidas pelo homem (Figura 1). Essa trajetoria
afetara a humanidade de muitas maneiras: prin-
cipalmente através da escassez de dgua, redugéo
de dreas adequadas para a produgdo de alimen-
tos, os impactos dos perigos naturais, aumento
do nivel do mar, migragdo induzida pelo clima e
varios tipos de efeitos sobre a saide. Ao mesmo

tempo, o crescimento populacional ird concentra-
-se nas areas urbanas e transformara ainda mais
as regides metropolitanas. O crescimento susten-
tavel, portanto, requer conhecimento de como
desenvolver areas metropolitanas, densificar a es-
trutura urbana e aumentar a mobilidade susten-
tavel nas regides metropolitanas. Esses desafios
devem ser considerados ao projetar estratégias
de resposta. Precisamos de acelerar os nossos
esforcos para reduzir as emissdes agora.

Figura 1: As temperaturas aumentaram consideravelmente desde 1950 e continuardo a aumentar no futuro (NASA 2019).

Terra-Oceano: Média Anual Global
(graus Celsius - periodo base: 1951-1980)
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2.1 SAO NECESSARIAS AGOES IMEDIATAS E
METAS CLIMATICAS MAIS RIGOROSAS

A comunidade internacional comprometeu-se a
interromper o aquecimento global abaixo de 2°C
e a procurar limitar o aumento de temperatura

a apenas 1,5°C no Acordo de Paris (2018), o pri-
meiro acordo climatico juridicamente vinculativo
e global. Embora os governos nacionais sejam os
signatarios do Acordo de Paris, eles também reco-
nhecem o papel das cidades, regides e autorida-
des locais na abordagem da mudanca climatica.
As partes interessadas ndo partidarias também
sdo convidadas a ampliar e apoiar a¢8es para
reduzir as emissdes e promover a cooperagao
regional e internacional no combate as mudancas
climaticas.
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Ano
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O exame das emissGes de CO, per capita mostra
as grandes diferencas entre a responsabilidade
dos paises desenvolvidos pela mudanga climatica
e a dos pafses em desenvolvimento. Devido ao
seu padrdo de vida (Figura 2), os europeus tém
uma maior pegada de carbono per capita do que
aqueles que vivem em paises de baixo rendimen-
to. Por conseguinte, os europeus devem também
liderar a reducdo das suas emissdes. Esta ndo é
uma missdo impossivel: os europeus tém melhor
acesso a tecnologia climatica inteligente, aos
meios de cooperar e partilhar conhecimentos e
a0s processos democraticos de tomada de deci-
sdo. O desafio é criar um entendimento comum
de como transformar as metas internacionais em
metas e a¢des nacionais e locais.



O setor de transportes
precisa de reduzir a sua
participagdo nas emissdes,
tornando-se mais eficaz.

Figura 2: Emissdes de CO, per capita versus produto interno bruto per capita em 2014 (Ritchie e Roser 2018a).

Emiss6es de CO, per capita vs PIB per capita, 2014
Emissdes de di6xido de carbono (CO,) per capita, medidas em toneladas por pessoa por ano,
versus produto interno bruto (PIB) per capita, medido em 2011 internacional-$.
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A UE definiu trés metas principais para 2030.
Devera haver pelo menos um corte de 40%

nas emissdes de gases com efeito de estufa a
partir dos niveis de 1990, uma quota de 27% de
energias renovaveis e uma melhoria de 27% na
eficiéncia energética.

O setor dos transportes representa quase um
quarto das emissdes de gases com efeito de es-
tufa na Europa (Figura 3). Ndo houve um declinio
gradual nas suas emissdes, como foi conseguido
em outros setores. As emissdes do sector dos
transportes comegaram a diminuir apenas em
2007 e mantém-se mais elevadas do que em
1990. No sector dos transportes, o trafego ro-

doviario é, de longe, a maior fonte de emissdes
de CO,. Com o objetivo de garantir que a Europa
continue a ser competitiva e capaz de responder
as crescentes necessidades de mobilidade de
pessoas e mercadorias, a Comissdo Europeia
(2016) adotou uma estratégia para a mobilidade
com baixas emissdes. Os principais elementos
dessa estratégia sdo construidos em torno do
aumento da eficiéncia do sistema de transporte,
promovendo a multimodalidade, a implantagéo
de energia alternativa de baixa emissdo e a movi-
mentacdo de veiculos com emissdo zero. Os ob-
jectivos da estratégia podem ainda ser apoiados
através do planeamento da mobilidade inteligente
e diminuindo a necessidade de mobilidade.

Figura 3: Percentagem de emissdes de gases com efeito de estufa na UE, por fonte, 2015 (Shedding light ... 2018).

8% 3%

30%

10%

249 25%

® Industrias de energia

Combustdo de Combustivel pelos utilizadores de energia
(excl. Transporte)

Transportes
® Agricultura
® Processos industriais e uso de produtos
® Resfduos

Fonte: Agéncia Europeia do Ambiente, https.//ec.europa.eu/
eurostat/cache/infographs/energy/images/pdf/pdf-energy-euro-
stat-2018.pdf



O ordenamento do
territério deve apoiar
a mobilidade eficaz.

A transicdo para

uma economia de baixo
carbono é necessaria

e as cidades devem
assumir a liderancga.

2.2 A TRANSICAO NOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE OFERECE UMA OPORTUNIDADE
PARA UM FUTURO DE BAIXO CARBONO NAS
REGIOES METROPOLITANAS

Cada vez mais pessoas escolhem viver em areas
urbanas, devido a maior escolha de meios de
subsisténcia e acesso a melhores servi¢os. No
entanto, nem todos estdo conscientes do desafio
global da mudanga climatica. Portanto, é necessa-

rio planear e construir cidades de maneira a que
a vida quotidiana seja o mais amiga do ambiente
possivel para todos. O ambiente urbano deve
apoiar escolhas para reduzir a pegada de carbono
(Figura 4). Habitacdo, servicos e, especialmente,
infraestruturas de transporte devem ser feitos de
acordo com o clima, comegando na fase de pla-
neamento e desenvolvimento, bem como durante
a fase de implementacdo, bem antes de a area
estar totalmente ocupada.

Figura 4: Emissdes de gases com efeito de estufa provenientes dos transportes na Unido Europeia
(milhdes de toneladas de equivalente de CO,; Gases com efeito de estufa ... 2018).
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Os sistemas de transporte estao atualmente em
fase de transi¢do. Muitas cidades ja estdo a fazer
muito para reduzir a dependéncia do uso de
carros, adotando politicas que visam reduzir o seu
uso e promover o uso de transportes publicos, o
andar a pé e o andar de bicicleta. O resultado de
levar as pessoas a substituir o carro por meios de
transporte alternativos sdo multiplas: melhoria

da qualidade do ar, reducdo dos niveis de ruido,
aumento a atratividade da area e efeitos positivos

na salde. Também afetara as finangas pessoais,
reduzindo a posse de carros.

Com a criagdo de areas e de transportes de baixo
carbono, as cidades podem contribuir para o
compromisso global de reduzir as emiss@es de
gases com efeito de estufa e, ao mesmo tempo,
melhorar a qualidade de vida dos moradores da
cidade.



Robert Ramos




3 UNIR FORCAS PARA ENFRENTAR
AS MUDANCAS CLIMATICAS NAS
REGIOES METROPOLITANAS

Precisamos de trabalhar
todos em conjunto

para fazer a mudanga
acontecer.

Lidar com a mudanga climatica requer coopera-
¢do intensiva entre todos os niveis administrati-
vos, setores, 6rgdos governamentais e ndo-go-
vernamentais, orgdos académicos e o publico.

A governagdo, portanto, desempenha um papel
significativo. SO pode ser realizada eficazmente
reconhecendo a participagao de todos no proces-
so de adaptag¢do e permitindo que todos falem.
Medidas, investimentos e atividades devem seguir
uma estratégia bem definida, que deve ser testa-
da dentro do processo participativo, envolvendo
todas as partes afetadas. Todos devem ter a opor-

Figura 5: Modelos de governagdo (RURBANCE 2015).

tunidade de tomar iniciativas ou estar envolvidos
de acordo com suas habilidades e necessidades.

Como a estrutura do governo e a organizagdo do
territério diferem de pais para pafs, e como cada
medida envolve uma combinacdo Unica de partes
interessadas, o processo participativo deve ser
feito sob medida para um nivel territorial especi-
fico e agdo tomada (Figura 5). Deve comecar logo
no inicio do processo de planeamento e deve ser
suficientemente promovido para envolver todas
as partes interessadas e relevantes.

MODELO1

MODELO 3

Legislador

Grupo de
Interessados
1

Grupo de
Interessados
3

Grupo de
Interessados
2

MODELO 2

Area 1

I

Area 2

Area 1 <—» Area 2

MODELO 4

Combinacao

de modelos
anteriores




Os tomadores de

decisdo tém uma enorme
responsabilidade no
envolvimento de todos
os atores.

O nivel territorial correto
deve ser escolhido para
cada tarefa: areas
funcionais inteiras
devem ser incluidas.

As mensagens e os canais
de comunicagéao corretos
devem ser amplamente
discutidos.

As decisdes devem ser
baseadas em dados e
evidéncias.

Ao introduzir processos participativos inclusivos
e colaborativos no planeamento, os politicos, a
administragdo publica e os gestores seriam os
maiores responsaveis pelo planeamento e imple-
mentacdo bem-sucedidos. Essa abordagem ndo
deve descurar as necessidades e interesses de
outros atores (por exemplo, moradores, empre-
sas e ONGs).

Territorialmente, as medidas de adaptacdo as
mudancas climaticas devem ocorrer desde o

nivel local até ao nivel global, cada uma delas
resolvendo questdes especificas. Ao nivel local
sdo mais concretas e mais faceis de entender,
mas a complexidade das tarefas aumenta com o
nivel territorial. Isso também afeta a participagdo
e o envolvimento do publico. No nivel local, as
iniciativas geralmente vém dos residentes, porque
eles entendem claramente as necessidades da
comunidade e respondem apropriadamente.

Nos niveis regional, nacional e internacional, as
questdes tornam-se mais complexas e abstratas e
s6 podem ser geridas por politicos e profissionais

(por exemplo, gestores e especialistas), enquanto
os residentes sdo representados principalmente
por ONGs ou representantes do sociedade civil.

Independentemente do ambito territorial, os me-
dia desempenham um papel importante na toma-
da de consciéncia e na mobilizagdo da sociedade
para fazer uma mudanca transformadora. Assim,
podem contribuir para uma mudanga compor-
tamental. Além dos media, as novas tecnologias
também podem apoiar o envolvimento das partes
interessadas, oferecendo novas formas de reco-
Iha de dados, andlise e votagdo. As redes sociais,
em particular, podem desempenhar um papel
importante na mobilizagdo ou na informacdo dos
grupos de residentes interessados.

Como o processo de planeamento participativo

no nivel regional é complexo, é Util envolver um
facilitador experiente (Figura 6). Também requer
dados e estudos suficientes para que as decisdes
sejam baseadas em evidéncias e ndo dependam da
opinido das partes interessadas mais envolvidas.

Figura 6: Os workshops sdo frequentemente usados para recolher as ideias das pessoas e discutir alternativas existentes.

Janez Nared




Um tamanho néo serve
para todos: as decisdes
devem ser adaptadas as
necessidades especificas
de uma dada area.

Todos nés temos que
fazer a nossa parte.

Devido as estruturas especificas de governo, a
legislacdo e as caracteristicas naturais e sociais, 0
planeamento é especifico para cada regido, assim
como os atores que devem estar envolvidos no
processo de planeamento. No combate a mudan-
¢a climatica e na garantia de mobilidade susten-
tavel e resiliente nas regides metropolitanas, o
setor de transporte deve ser tratado em conjunto
com o ordenamento do territério e o setor da
habitacdo. Consequentemente, a participagdo é
maioritariamente institucional. Se por um lado
requer mais esforco, tempo e energia para esta-
belecer uma estratégia, por outro, os resultados
sdo duradouros e garantem uma implementagao
mais tranquila da estratégia. Cada grupo de parti-
Cipantes deve estar ciente do seu papel especifico
no processo de planeamento (por exemplo, 0s
gestores sugerem soluc@es e os politicos tomam

decis@es) e contribuir de acordo com suas habili-
dades. Confianga, respeito mutuo e regras claras
sdo elementos importantes do processo.

Juntamente com as partes interessadas no nivel
regional, as atividades regionais devem estar
interligadas com atividades e partes interessadas
no nivel local, bem como no nivel nacional e
internacional. £ essencial obter um acordo mais
amplo para combater as mudangas climaticas,
envolvendo partidos politicos, organismos publi-
cos e a sociedade civil. Assim, os problemas da
qualidade do ar e da mudanca climatica devem
ser combatidos conjuntamente usando politicas e
medidas que foram desenvolvidas através de uma
abordagem integrada (Qualidade do ar ... 2018,
14). Assim, os objetivos sdo partilhados e a imple-
mentagdo é mais facil.
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4 CRIAR UMA VISAO E UMA ESTRATEGIA

Espera-se que a populagdo
urbana cresga no futuro,
pelo que garantir a
mobilidade sustentavel

é fundamental.

Quase trés quartos da populagdo da UE vive em
areas urbanas e prevé-se que a populagdo urba-
na na Europa suba para mais de 80% do total da
populagdo até 2050 (Eurostat 2018). Portanto,
as politicas urbanas entraram na agenda politica
internacional (Agenda Urbana... 2016; Conferéncia
das Nag¢des Unidas... 2016; Objetivos de Desen-
volvimento Sustentavel, 2016) e exigem um novo
modelo de planeamento para espagos urbanos
integrados, incluindo no planeamento de trans-
porte e mobilidade.

Considerando a situagdo atual do transito nas
cidades, esse aumento na populagdo urbana sem
um sério compromisso com a mobilidade susten-
tavel pode causar um colapso real do sistema de
transportes, aumentar a polui¢do do ar e causar
problemas de satde. A Comissdo Europeia, cons-
ciente da gravidade destes problemas, especial-
mente nas regides metropolitanas, tem vindo a

Figura 7: Mudanga para um planeamento de mobilidade urbana sustentavel (Eltis 2014).

desenvolver varios instrumentos para as questdes
de mobilidade.

4.1 FERRAMENTAS E DOCUMENTOS DO
PLANEAMENTO DA MOBILIDADE EUROPEIA

Na Ultima década, numerosos estudos, como
o Plano de Acdo para a Mobilidade Urbana
(2009), o Livro Branco dos Transportes
(Roteiro ... 2011), a diretriz Eltis para planos
de mobilidade urbana sustentavel (PMUSs;
Eltis 2014) e a iniciativa CIVITAS (2019) da UE,
foram orientados para abordar os desafios
relacionados com os transportes na Europa
de uma forma mais sustentavel. Estes estudos
resultaram no conceito PMUS (Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel) (Eltis 2014,
Figura 7), que foi gradualmente introduzido em
toda a Europa.

Planeamento Tradicional
de Transportes

Concentra-se no trafego >
Obijetivos principais: capacidade
de fluxo de trafego e velocidade >

e qualidade ambiental.

Foco modal

Concentra-se nas pessoas

Planeamento Sustentavel da Mobilidade Urbana

Objetivos primarios: acessibilidade e qualidade de vida, bem como
sustentabilidade, viabilidade econémica, equidade social, satide

Desenvolvimento equilibrado de todos os meios de transporte relevantes

e mudanca para meios de transporte mais limpos e sustentaveis

Foco nas infraestruturas

Documento de planeamento setorial

Conjunto integrado de agdes para alcancar solu¢des econémicas

Um documento de planeamento sectorial consistente e complementar as

> areas politicas relacionadas (tais como uso do territério e planeamento
espacial, servigos sociais, salde, fiscalizacdo e policiamento, etc.)

Plano de entrega de curto e médio

Plano de entrega de curto e médio prazo incorporado numa visao

Relacionado com uma area funcional baseada em padr&es de viagem

Planeamento com o envolvimento das partes interessadas usando

prazo > e estratégia de longo prazo
Relacionado com uma area >
administrativa para o trabalho
Dominio dos engenheiros de trafego > Equipas de planeamento interdisciplinares
Planeamento por especialistas >

uma abordagem transparente e participativa
Avaliacdo de impacto limitada >

Monitoramento e avaliagdo regulares de impactos para informar
um processo estruturado de aprendizagem e melhoria



Planos de mobilidade

em varios niveis podem
ser o primeiro passo para
enfrentar os desafios

de mobilidade.

A visdo deve abordar
em que tipo de cidade as
pessoas querem morar.

Uma visado deve ser
realista e partilhada
entre as partes
interessadas

e o publico em geral.

As diretrizes do PMUS, baseadas na consolidagdo
sistematica do conhecimento adquirido, descre-
vem o processo de preparagdo de um PMUS.
Trata-se de um plano estratégico concebido para
responder as necessidades de mobilidade de
pessoas e empresas num territério, limitando os
efeitos negativos do trafego no congestionamento
e seguranca rodoviaria, bem como no ambiente
(poluicdo atmosférica e sonora). Assim, garante o
planeamento integrado da mobilidade, combinan-
do o planeamento do uso do territério e o planea-
mento do transporte. Também se esforca para
alcancar uma melhor qualidade de vida e contribui
para alcancar as metas climaticas e energéticas
estabelecidas pela Unido Europeia.

A preparagdo do PMUS é um processo de planea-
mento ciclico a partir de uma recolha de dados
adequada, participacdo desde o inicio do publico
em geral e partes interessadas, definicdo de uma
estratégia e monitoramento regular para avaliagdo
e possivel adogdo de medidas corretivas. Essas
diretrizes foram adotadas por varios governos

europeus e, portanto, tornaram-se um elemento
constituinte de muitas regulamentagdes nacionais.
Inicialmente, os PMUSs foram desenvolvidos ao
nivel das cidades, mas agora também sdo molda-
dos ao nivel de regides metropolitanas, porque
apresentam uma area urbana funcional.

4.2 VISAO COMUM COMO MOTOR
DE ESTRATEGIAS

Para garantir o desenvolvimento integral e susten-
tavel das regides metropolitanas, uma viséo parti-
Ihada é crucial. A questdo central a ser abordada
ao formular uma visdo partilhada é “em que tipo
de cidade queremos morar?” e deve ser criada
envolvendo todas as partes interessadas. Uma vi-
sdo estratégica comum fornece uma descri¢do da
qualidade de vida numa regido metropolitana e
serve como guia para o desenvolvimento de me-
didas gerais de planeamento espacial nas quais a
mobilidade e o transporte sdo cruciais, hoje e no
futuro (Figura 8).

Figura 8: llustragdo estrutural da regido de Gotemburgo. Um exemplo de uma visdo partilhada para treze municipios
locais na regido de Gotemburgo, Suécia (Associacdo de Autoridades ... de Gotemburgo, 2008).

Partilhar uma visdo comum da mobilidade entre
as partes interessadas e o publico em geral é um
passo essencial no planeamento da mobilidade.
Deve contribuir para o desenvolvimento equilibra-
do e sustentavel dos componentes ambientais,
econdmicos e sociais do territdrio e, assim, para
uma melhor qualidade de vida (Figura 9).

E importante equilibrar o nivel da vis3o (e ambi-
¢do) num plano com o nivel de realismo, consis-
tindo no que pode realmente ser implementado
durante o periodo de implementagdo do plano.



Uma visdo torna-se
tangivel através de
estratégias e planos.

Cenarios alternativos
devem ser fornecidos
para decidir sobre

o melhor.

Figura 9: A mobilidade e o uso do territério devem ser planeados em conjunto, respeitando as dimensdes sociais,
econémicas e territoriais de uma area: o caso do planeamento da regido de Helsinquia, Finlandia (Granberg 2019).
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4.3 DE UMA VISAO PARA ESTRATEGIAS

O planeamento de transportes desenvolve cena-
rios e politicas associadas, especificando quais
as agoes a empreender para melhorar o sistema
de transporte de uma regido metropolitana num
periodo de médio ou longo prazo. Este processo
precisa de ter em conta o sistema de transporte
multimodal existente, as suas condi¢cdes e o de-
sempenho. Também deve levar em consideragdo
o planeamento do uso do territério e os fatores

Atrativa

Saudavel

Varios cenérios devem ser desenvolvidos, indican-
do possiveis alternativas. Cada cenario alternativo
é comparado ao cenario de referéncia, incluindo
as intervenc¢des atualmente em implementagdo e
a serem implementadas dentro do prazo deter-
minado.

Estratégias concebidas para serem funcionais
para um territério especifico sdo geralmente
constitufdas por varias a¢des realizadas para
alcangar um conjunto de objetivos. Portanto, sdo

usadas estratégias para resolver os problemas
destacados pela analise inicial.

que podem afetar o futuro da area e o desempe-
nho futuro do sistema de transportes, incluindo a
disponibilidade de recursos financeiros.

A ABORDAGEM EVITAR-MUDAR-MELHORAR

A abordagem tradicional usada para atender as necessidades crescentes de transporte ndo pro-
duziu os resultados esperados. Uma abordagem alternativa é a abordagem Evitar-Mudar-Melhorar
(GIZ-SUTP 2012):

“Evitar” refere-se a necessidade de melhorar a eficiéncia do sistema de transporte, reduzindo

a necessidade de viajar e a duragdo da viagem através do planeamento integrado do uso dos

territérios e da gestdo das necessidades de transporte.

- Osinstrumentos de “Mudanca” tentam melhorar a eficiéncia da viagem através de uma transfe-
réncia modal dos meios de transporte urbano mais consumidores de energia (ou seja, carros)
para meios de transporte mais ecoldgicos:

1. Transporte ndo motorizado, como andar a pé e bicicleta: estas sdo as opgdes mais ecoldgicas;

2. Transportes publicos, como autocarros, comboios e assim por diante; embora o transporte
publico gere emissdes, o menor consumo especifico de energia por km e niveis mais altos
de ocupagdo significam que as emissoes de CO, associadas por passageiro/km sdo menores
quando comparadas com 0s carros.

- O componente “Melhorar” concentra-se na eficiéncia de vefculos e combustiveis, bem como
na melhoria da infraestrutura de transporte; Procura melhorar a eficiéncia energética dos
meios de transporte e da tecnologia dos veiculos. Além disso, o potencial de uso alternativo
de energia sustentavel é incentivado.

Obviamente, a aplicagdo simultanea de todas as trés estratégias é o que garante um resultado
mais proximo de alcancgar os objetivos.






5 COMUNICAR UMA VISAO E FORTALECER
NOVOS HABITOS

Comunicar a visao ao N&o importa qudo boas sejam a visdo e as estraté-  possuir carro é quase como um “direito humano”

gr‘:‘b",'::::‘éee:::et",‘g'g’s' gias, serdo impotentes se ndo forem comunicadas e resistem a mudar o seu comportamento (Figura

cenérios “se nio". com sucesso ao publico. Assim, uma forte colabo-  10). As pessoas que ndo estdo habituadas a meios
racdo com o publico é uma ferramenta essencial de transporte amigos do ambiente hesitam em
para alcancar um acordo comum sobre umavisdo  mudar os seus habitos de mobilidade, apenas por-
de transporte e aceitacdo das medidas imple- que receberam informac&es sobre os impactos

mentadas. Apesar dos varios aspectos territoriais positivos na salde das medidas relacionadas com
(local/regional), complexidade das medidas (leves/ o uso de bicicleta. Portanto, a mudanga deve ocor-
duras) e niveis de envolvimento das partes inte- rer primeiro nas mentes das pessoas. S6 entdo
ressadas, apenas as abordagens de comunicagdo estardo preparadas para adotar uma visdo comum
bem definidas podem obter um nivel adequado de e mudar o seu comportamento. E fundamental
aceitacdo e ser seguidas por mudangas comporta-  utilizar estratégias de comunicacdo firmes e claras

mentais esperadas e duradouras. com os diferentes niveis de publico qual sera a
situac¢do no final do processo de planeamento e
Um erro comum € pensar que aumentar a cons- quais sdo os principais beneficios sociais (CIVITAS

ciéncia das pessoas e influenciar as atitudes éum  Vanguarda ... 2011). Uma maneira de o fazer é
processo simples de uma etapa que pode mudar mostrar bons exemplos ao publico sobre coisas

0 comportamento apenas com atividades de infor-  que realmente mudardo a sua vida didria e com-
macdes simples. As geragdes atuais ja estdo acos-  para-los com alternativas negativas se as medidas
tumadas a que os carros ocuparem quase 70% do  de transporte continuarem a ignorar o principio
espago publico nas cidades. Para estas gera¢des de solugbes inteligentes em termos climaticos.

Figura 10: Veiculos rodovidrios por 1.000 habitantes versus produto interno bruto per capita em 2014 (Ritchie e Roser 2018b).
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Colocar as cartas na mesa
é sempre uma estratégia
de comunicagdo eficaz.

A participagdo

publica é benéfica para
o gestor e para

os participantes.

Construir confianga
€ um caminho para
uma melhor cultura
de planeamento
participativo.

As redes sociais podem
efetivamente apoiar

a comunicagdo com

o publico.

Um dos principais desafios para as regides me-
tropolitanas é selecionar abordagens de comuni-
cacdo e ferramentas apropriadas para diferentes
fases de planeamento (Figura 11). Para aumentar
o interesse do publico e receber incentivo desde
uma fase precoce, a promocdo de atividades
deve comecar no inicio do processo. Embora o
material de informacdo basica geralmente seja
suficiente nos estagios iniciais, mais adiante no
processo varias medidas de comunicagdo eficazes
devem ocorrer. Algumas das abordagens mais

conhecidas séo workshops, envolvimento de re-
des sociais, eventos de informagdo, conferéncias
de imprensa e transmissdes de TV e radio. Ndo
importa quais as ferramentas usadas, o objetivo
das atividades de comunicag¢do deve ser superar
a tentagdo de apenas notificar o publico sobre
metas, visdes e medidas estabelecidas. O seu
principal objetivo é adequar os processos parti-
Cipativos de maneira atrativa; ndo apenas para
consultar, mas também para envolver e capacitar
0 publico-alvo de maneira suficiente.

Figura 11: A comunicagdo deve abordar as questdes e as pessoas certas.

Simon Nyiré

No processo de envolvimento publico, é impor-
tante enfatizar que o nimero de atividades, des-
pesas e tempo dedicado a participa¢do publica
ndo é igual a influéncia real sobre as decisdes. Se
as pessoas pensarem que tém influéncia significa-
tiva sobre a decisdo final, mas no final verificarem
que ndo tém, ficardo insatisfeitas com o resultado
do processo, independentemente da quantidade
de atividades participativas realizadas. Portanto,

é importante ser aberto e honesto no inicio do
processo sobre o nivel de influéncia que o publico
tem, a fim de evitar a possibilidade de desaponta-
mento futuro.

O envolvimento publico também pode resultar
em divergéncias que as vezes sdo dificeis de su-
perar. Assim, um desafio € comunicar as medidas
propostas de maneira agradavel e encontrar uma
maneira de acomodar as divergéncias. A garantia
da qualidade geral da comunicagdo e do proces-
so participativo exige, portanto, qualificagdo na

'ﬁ

moderagdo de discussoes, sele¢do estratégica de
ferramentas de comunicagdo apropriadas e me-
diagdo potencial no caso de conflitos emergentes
(CH4LLENGE 2016).

Desta forma, o principal desafio da comunicagdo
¢é determinar interesses conjuntos em mobilidade
e sensibilizar os participantes para uma cultura de
planeamento baseada em comunicagdo regular,
confianga, consulta mutua e tomada de deciséo
conjunta, que é a melhor maneira de mitigar con-
flitos potenciais ja nas etapas iniciais.

Como a luta contra a poluigdo do ar e a mudanga
climatica esta longe de ser vencida, 0s processos
de comunicagdo apropriados no setor dos trans-
portes estdo atualmente no topo da lista de prio-
ridades. As atividades de comunicagdo que ja sdo
complexas devem tornar-se ainda mais diretas,
inteligentes e criativas no seu proposito de atingir
metas-chave comuns de mobilidade sustentavel.



Embora as redes sociais tenham em tempos sido novas oportunidades para os visitantes fazerem

vistas como ferramentas de comunicagao unidi- "gosto” em posts, comentarem e participarem
recional, boas praticas de novos formatos de pla-  diretamente do processo de didlogo com o seu
taformas de redes sociais (por exemplo, Twitter, proprio conteddo. Partilhar é sobreviver e comu-
Facebook, LinkedIn, YouTube e Instagram), blogs, nicar é viver!

pesquisas on-line e sites wiki fornecem agora



Matjaz GerSic




6 PREPARAR O CAMINHO PARA
OS EFEITOS DE LONGO PRAZO

O pensamento integrado
€é crucial para enfrentar
os desafios das mudancas
climaticas nas regides
metropolitanas.

Planos de mobilidade
sustentdvel sdo
necessarios para

as cidades e regides
metropolitanas.

As solugdes sao
numerosas, mas
devem ser adaptadas
as necessidades

das regides.

A grande parcela da popula¢do que vive nas
regides metropolitanas significa que é uma fonte
importante de emissdes globais de gases com
efeito de estufa. No entanto, devido a alta densi-
dade populacional, ao mesmo tempo, é também a
resposta para como lidar com as mudancas clima-
ticas; uma povoagdo densa possibilita transporte
publico eficiente e 6tima provisdo de servigos.

Para alcancar um futuro de baixo carbono, as
regides metropolitanas precisam de melhorar a
sua organiza¢do. Mudancas precisam de ser feitas
nas areas de transporte, habitacdo e consumo.
Ao mesmo tempo, a¢oes integradas de mitigagdo
e adaptagdo as mudangas climaticas devem, em
conjunto, melhorar a resiliéncia em dreas urbanas
(IPCC 2018).

No combate a mudanca climatica, as regides me-
tropolitanas enfrentam novos desafios, especial-
mente na mobilidade regional, que ndo pode ser
resolvida apenas com as medidas tradicionais de
mobilidade. Uma perspetiva mais ampla é neces-
saria, integrando setores relevantes, novas tecno-
logias e novas solucBes. Estabelecer um ambiente
saudavel e com melhor qualidade de vida para as
gerac¢Bes futuras no transporte, no planeamento
do uso dos territdrios e na protecdo ambiental re-
quer medidas sustentaveis que assegurem efeitos
duradouros em dire¢do a uma sociedade de baixo
carbono. Neste capitulo, sdo apresentadas medi-
das selecionadas no planeamento da mobilidade
regional, logfstica de baixo carbono, solu¢des de
gestdo e partilha de transporte e desenvolvimen-
to orientado para o transito apoiado por areas
envolventes a estacdo, de baixo carbono. Estas
sdo cruciais, mas ndo abrangem todas as medidas
possiveis. As medidas apresentadas sdo apoiadas
por estudos de caso que foram implementados
com sucesso nas regides metropolitanas partici-
pantes.

6.1 PLANEAMENTO DA MOBILIDADE REGIONAL

Para definir metas de longo prazo, estabelecer
objetivos e orientar o processo que leva a mo-
bilidade sustentavel, sdo necessarios planos de
mobilidade para as cidades e regi6es metropolita-
nas. Um plano de mobilidade metropolitana é um
plano de médio ou longo prazo (dez anos) e prevé
uma atualizac¢do a cada cinco anos

Numa perspetiva de longo prazo, o objetivo do
plano de mobilidade é proporcionar um sistema
de mobilidade mais seguro e eficiente. Também
garante um sistema de mobilidade ambiental,
econdmica e socialmente mais sustentavel, espe-
cialmente quando as a¢des que contribuem para
0 objetivo mencionado sdo identificadas durante
a criagdo do plano, juntamente com instituicdes,
partes interessadas e o publico em geral. O
monitoramento obrigatdrio do plano envolve a
medi¢do dos indicadores vinculados a cada a¢ao
individual a cada dois anos.

As acbes a serem aplicadas dizem respeito:

- Aintegracdo entre os diversos sistemas de
transporte (redistribuicdo da rede de trans-
portes em favor dos transportes publicos,
pedestres e ciclistas, fortalecendo os nés de
intercambio);

- A melhoria da oferta de transportes publicos
(vias reservadas ao transporte publico, aumen-
to da acessibilidade ao transporte publico para
passageiros com mobilidade reduzida e uso de
tecnologias da informagdo e comunicagao (TIC)
para melhorar a gestdo do transporte publico);

- Ao desenvolvimento da mobilidade para pedes
e ciclistas (criacdo de ciclovias e servi¢os para
ciclistas);

- Aintroducio de sistemas de mobilidade parti-
lhada (equipamento de mobilidade partilhada
em estacBes ferroviarias ou de metro, instala-
¢Bes de transito e estacionamento para mobi-
lidade partilhada e promog¢do da mobilidade
partilhada em érgdos publicos e empresas);

- A utilizacdo de veiculos de baixa poluicdo (ins-
talagdo de estagdes de carregamento elétrico
e substitui¢do de veiculos para transporte de
passageiros e carga com veiculos elétricos);

- Ao repensar a logistica urbana (mudar a reco-
Iha e a distribuicdo de mercadorias nas areas
urbanas, a fim de reduzir o trafego e a poluicdo,
e redistribuir a capacidade das estradas para
melhorar os fluxos de veiculos de mercadorias);

- Adivulgacdo da cultura de mobilidade segura
(melhoria da rede rodoviaria mais perigosa
através da criacdo de paragens e passeios
protegidos para pedestres, bem como ciclovias
protegidas)



UM PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTEN-
TAVEL PARA A REGIAO URBANA DE LIUBLIANA

Ha mais de uma década, as partes interessadas
e as autoridades regionais e municipais da
Regido Urbana de Liubliana (LUR) comprome-
teram-se a tomar medidas ativas para o desen-
volvimento sustentdvel da regido. Conscientes
de que os desafios de mobilidade exigem uma
perspetiva de longo prazo e s6 podem ser
resolvidos através do esforco conjunto e da
cooperagdo de todos os municipios e principais
interessados, os municipios da Regido Urbana
de Liubliana reconheceram que a mobilidade
sustentavel é uma tarefa prioritaria de desen-
volvimento. Os passos iniciais em dire¢do a

esse objetivo comum j& foram dados em 2007,
quando os municipios comecaram a participar
ativamente e a formular uma base de especia-
listas para gerir o transporte publico na regido.
Com base nessa visdo comum, varias atividades
focaram-se em encontrar solu¢ées para forne-
cer transporte acessivel, rapido, eficiente, se-
guro e ambiental e economicamente aceitavel.
S6é um maior desenvolvimento da mobilidade
sustentavel pode abrir caminho para a Regido
Urbana de Liubliana desenvolver ainda mais os
seus potenciais, representando ao mesmo tem-
po um papel importante para garantir um estilo
de vida confortavel e para conectar as pessoas
(Figura 12).

Figura 12: Areas na Regido Urbana de Liubliana com acesso insuficiente ao transporte publico.
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O PMUS é um instrumento fundamental para

a implementacdo de uma nova abordagem

a0 transporte e planeamento espacial, que

ja foi utilizada na Eslovénia a nivel local (nove
municipios da regido ja possuem PMUS locais),
mas até recentemente ndo foi abordada a nivel
regional. No ambito do projeto SMART-MR e
com a colaboragdo de todos os vinte e seis mu-
nicipios, preparamos um plano de mobilidade
urbana sustentavel para a Regido Urbana de
Liubliana (PMUS LUR).

A preparacdo do PMUS LUR seguiu a platafor-
ma europeia sobre as diretrizes de PMUS (Eltis
2014; Figura 13) e as diretrizes nacionais do
PMUS preparadas pelo Ministério das Infraes-
truturas (2012), com a modificagdo légica dos
procedimentos propostos para as necessidades
regionais. No nivel regional, é mais importante
envolver varias partes interessadas e represen-
tantes do publico organizado em varios niveis
(estatal e municipal) e o envolvimento do publi-
co em geral deve ser planeado com mais cuida-
do e orientado para ser o mais focado possivel.

A preparacdo do PMUS LUR envolveu varias
partes interessadas e o publico em geral em
todas as fases. Como parte da andlise do estado
da arte, foram realizados dois workshops: para
0s principais interessados e para representantes
dos municipios. A fim de recolher perspetivas
futuras sobre o desenvolvimento da mobilidade,
foram realizadas entrevistas com todos os vinte
e seis autarcas dos municipios LUR. Para o
publico em geral, houve uma pesquisa on-line
sobre habitos de viagem, desafios regionais de
mobilidade e pontos de vista sobre as priori-
dades para o desenvolvimento da mobilidade

sustentavel, com quase dois mil participantes.
A andlise do estado da arte dos cinco pilares
principais compreendeu andar de bicicleta e
andar a pé, transportes publicos, transporte
motorizado, logistica e planeamento de trans-
portes e serviu de base para definir uma visao
comum para o desenvolvimento do transporte
regional e dezesseis objetivos estratégicos.

A visdo e os objetivos foram o foco de cinco
workshops publicos realizados em varias partes
da regido e num portal GIS online, no qual os
moradores da regido, partes interessadas e
tomadores de decisdo regionais também pude-
ram apresentar graficamente as suas iniciativas
para a¢oes prioritarias que ajudardo a alcancar
esses objetivos. Medidas prioritarias, que sdo
parte integrante do plano de ag¢do, foram verifi-
cadas em workshops com representantes dos
municipios e principais interessados e, adicio-
nalmente, com entrevistas com as principais
partes interessadas que estardo ativamente
envolvidas na implementagdo de medidas no
futuro.

O primeiro PMUS no nivel de toda a regido de
desenvolvimento da Eslovénia foi aprovado por
unanimidade na décima sessdo ordinaria do
Conselho do LUR (vinte e seis autarcas). E um
documento estratégico inovador que surge das
necessidades reais da regido como um todo

e que reage aos seus desafios concretos de
mobilidade sustentavel. O principal objetivo das
medidas incluidas no plano de agdo é elevar a
qualidade de vida com énfase na reducao do
uso de carros, promovendo o transporte publico
e 0s meios de transporte ndo motorizados,
diminuindo os altos niveis de emissdes e o ruido
do trafego e reduzindo o congestionamento.

Figura 13: Fases na preparacao do Plano de Mobilidade Urbana Sustentéavel para a Regido Urbana de Liubliana.
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A logistica da cidade
também deve tornar-se
mais eficiente.

A logistica esta relacionada
principalmente com

o setor privado, que
também deve ser incluido
nos processos

de planeamento.

6.2 LOGISTICA DE BAIXO CARBONO

As acbes e impactos de longo prazo do planea-
mento logfstico de baixo carbono concentram-se
principalmente na reducdo das externalidades de
transporte e da movimentagdo de veiculos, bem
como na melhor aceitagdo e compreensdo das ativi-
dades comerciais nas regides metropolitanas. Assim,
o0 planeamento logjstico de baixo carbono deve tor-
nar-se parte do planeamento de transporte, 0 que
até agora ndo tem sido particularmente comum.

Em primeiro lugar, a reducdo a longo prazo das
emissdes de carbono e a melhoria da qualidade

do ar podem ser conseguidas com a redugdo de
movimentos dos veiculos. No entanto, espera-se
que os volumes de carga crescam em 40% até 2050
(McKinsey 2017). Portanto, para reduzir o trafego de
cargas nas regides metropolitanas, a procura total
por transporte de carga deve diminuir ou as entre-
gas devem tornar-se mais eficientes. Esta eficiéncia
pode ser alcangada através da implementagdo de
solugdes que aumentam os fatores de carga; por
exemplo, a consolida¢do. Redu¢des adicionais de
emissGes podem ser esperadas através da transicdo
para combustiveis mais limpos e da introdugdo de
veiculos ecoldgicos para entregas (Figura 14).

Figura 14: A solucdo de Ultimo quilémetro (last-mile solution) em Gotemburgo: um veiculo elétrico que fornece transporte

de um centro de transporte para um destino final em casa.

O segundo beneficio a longo prazo do planea-
mento logfstico de baixo carbono é uma melhor
aceitagdo e compreensdo dessas atividades
entre todas as partes interessadas. Aumentar
essa aceitacdo pode resultar em oportunidades
de infraestruturas partilhadas, porque as partes
tornam-se conscientes das necessidades do setor
empresarial. Outro beneficio é uma colaboragdo
mais eficaz e baseada em consenso entre as
partes interessadas, que no final fornece uma es-
trutura valiosa para a tomada de decisBes e para
a implementagdo de politicas. Enquanto o muni-
cipio tradicionalmente se concentra em questées
sociais e ambientais, as empresas enfatizam a
eficiéncia. As autoridades também tém a oportu-
nidade de incentivar a industria alterando as suas
proprias praticas de entrega e aquisi¢do, seja por
meio de entregas realizadas por um Unico opera-

dor ou pela imposi¢do de requisitos de veiculos
com emissdo zero aos operadores que entregam
os seus produtos. O melhor conhecimento das
necessidades do setor privado ajuda a melhorar
a qualidade do planeamento publico e a melhor
solugdo é baseada no compromisso alcangado
quando o municipio conhece as necessidades das
empresas e do publico em geral.

Finalmente, as regies metropolitanas estdo a
enfrentar mudancas rapidas no setor dos trans-
portes, devido ao desenvolvimento digital e tecno-
I6gico. Com essas mudancas em mente, o planea-
mento logfstico de longo prazo e a colaboragdo
publico-privada eficiente aumentardo o potencial
comercial de solu¢Bes de distribui¢cdo sustenta-
veis e proporcionardo uma gestdo mais eficiente
do trafego de cargas nas regiGes metropolitanas,
0 que ajudara a reduzir as emissées.



LOGISTICA EM OSLO

A cidade de Oslo decidiu dar passos importan-
tes na sua estratégia climatica com efeitos na
logistica da cidade. O seu objetivo é alcangar
uma reducdo de 20% no trafego até 2020, distri-
buicdo de mercadorias livre de combustiveis
fosseis até 2030 e acabar com a venda de carros
novos movidos a combustiveis fésseis até 2025,
com excecdo dos veiculos pesados até 2030.

Ao desenvolver o Plano de Logistica Urbana
Sustentavel da cidade, os gestores seguiram

as diretrizes do projeto NORSULP (T@1 2019) e
focaram-se em medidas especificas e didlogos
concretos com as partes interessadas. A logfs-
tica da cidade precisa de ser melhorada por
medidas concretas do lado do municipio e do
lado da indUstria.

Uma exemplo de iniciativa privada € um micro
terminal de bicicletas de carga. A DHL Express
iniciou a entrega de encomendas expresso para
a drea central de Oslo usando bicicletas elé-
tricas de carga, substituindo camides de carga

a diesel (Figura 15). Isso é possivel através do
estabelecimento de um pequeno entreposto ou
micro terminal no centro de Oslo e da reorgani-

Figura 15: Bicicleta de carga elétrica em Oslo.

zacdo da logistica com essa nova infraestrutura.
Uma carrinha de carga carrega as mercadorias
no terminal principal da DHL, cerca de 20 km

a norte de Oslo, e transporta-as até ao micro
terminal nas primeiras horas da manhd. Depois,
as bicicletas elétricas transportam a mercadoria
até aos escritérios e lojas durante as horas de
abertura. As bicicletas sdo carregadas durante a
noite no micro terminal.

Atualmente, a DHL serve a area central de Oslo
com oito camides de carga. O novo sistema de
micro terminal reduzird o nimero de veiculos
para apenas cinco. Segundo a DHL, é rentavel
substituir as carrinhas por bicicletas, por serem
mais baratas. Este é um projeto em desenvol-
vimento e espera-se que funcione satisfato-
riamente. Em caso afirmativo, os servicos de
bicicletas elétricas de carga serdo estendidos a
outras partes de Oslo.

O projeto é um esforco de cooperagdo entre a
DHL, a Agéncia da Cidade de Oslo para o Am-
biente Urbano e o projeto de Logistica Urbana
da Administracdo de Estradas Publicas da No-
ruega. O Instituto para os Transportes Econémi-
cos avaliard os resultados no devido tempo.




A mobilidade sustentavel
nas regides metropolitanas
depende principalmente
da disponibilidade

de transportes publicos.

Os transportes publicos
também devem diminuir
a sua dependéncia

de combustiveis fésseis.

Por meio da combinagao
prudente do uso do
territério e do planeamento
da mobilidade, os meios
de transporte flexiveis
podem ganhar
importancia.

Os carros elétricos
ndo sdo uma solugao
suficientemente
abrangente.

6.3 GESTAO DE TRANSPORTE E SOLUCOES
DE PARTILHA

A espinha dorsal do sistema de transporte de
uma regido metropolitana deve ser o transporte
publico, que é uma das formas mais eficazes e
sustentaveis de mover pessoas em regides me-
tropolitanas - também no longo prazo. Os trans-
portes publicos devem ser acessiveis, confiaveis
e confortaveis, na maioria dos casos elétricos e
sob carris nas linhas principais, com alta capaci-
dade (Figura 16). No longo prazo, o transporte
publico deve ser descarbonizado, eliminando

gradualmente os autocarros a diesel. No entanto,
isso ndo é muito facil neste momento, porque os
atuais modelos operacionais de autocarros elé-
tricos enfrentam muitas incertezas. Atualmente,
0s autocarros elétricos tém baixa autonomia e a
recarga implica um tempo significativo. Os troleis
poderiam ser uma boa op¢do, especialmente

nas cidades, onde ja estdo disponiveis, porque a
infraestrutura basica é bastante cara. No entanto,
as estratégias de mobilidade das regiGes metro-
politanas que visam ter autocarros de emissdo
zero até 2030 dependem da melhoria da tecnolo-
gia de baterias e de carregamento.

Figura 16: A disponibilidade de transportes publicos eficazes é crucial para todas as regides metropolitanas.

Uma opg¢do importante para descarbonizar os
transportes é reforcar o andar a pé e o andar de
bicicleta como meios de transporte menos agres-
sivos, porque os meios de transporte mais limpos
sdo aqueles que ndo requerem qualquer energia
adicional além da motricidade humana. Melhor
ainda é reduzir as necessidades de transporte
com o planeamento apropriado do uso do territé-
rio, a ajuda de novas tecnologias de comunicagdo,
o trabalho em casa e assim por diante.

Com o desenvolvimento futuro de veiculos autd-

nomos, os problemas de estacionamento pode-
riam ser parcialmente resolvidos, no entanto, isso
ndo ajudara a reduzir o transporte rodoviario. O
mesmo se aplica aos carros elétricos, que ndo
reduzem o congestionamento. Veiculos auténo-
mos ja estdo disponiveis no transporte publico
(principalmente no sistema subterraneo); testes
com elétricos e autocarros autbnomos estdo

em andamento (Figura 17). A sua penetragdo no
transporte individual causara enormes mudangas
no sistema de transporte que ainda ndo sdo to-
talmente previsiveis.



A mistura certa

de meios de transporte
e mobilidade como um
servi¢o pode aumentar
a atratividade dos
transportes publicos.

Figura 17: As novas tecnologias permitem controlo remoto e melhor eficiéncia dos sistemas de transporte.

Simon Nyiré

Ha uma necessidade de integracdo entre a cidade
e aregido em relagdo a gestdo de transportes, en-
tre diferentes setores, e também entre prestado-
res de servicos. Uma nova maneira de integracdo
é realizada no sistema Maa$S (Mobility as a Service
- Mobilidade como um servi¢o), no qual uma
plataforma conjunta foi configurada para integrar
planeamento e gestdo de viagens, juntamente
com a compra e validagdo de bilhetes. Um desafio
futuro para a gestdo de transportes é encontrar a
combinacdo certa entre varios meios de transpor-

te, soluc¢Bes partilhadas e veiculos autbnomos, a
fim de reduzir as emissdes de gases com efeito de
estufa e criar um ambiente urbano mais habitavel
sem limitar as op¢des de mobilidade.

No paradigma da mobilidade tradicional, a divisdo
modal baseia-se na maioria das pessoas que
usam carros, seguidas por pessoas que usam
transporte publico e, em pequena escala, pessoas
que andam, andam de bicicleta ou usam outros
modos de transporte (Figura 18).

Figura 18: Alvos de distribuicdo modal de Budapeste de acordo com o PMUS (BKK 2015). A divisdo modal em Budapeste difere do paradigma da
mobilidade tradicional porque o transporte publico ainda prevalece.
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A economia
partilhada deve apoiar
e complementar

o transporte publico.

Modelos de economia
partilhada em mobilidade
devem ser devidamente
regulados para nao criar
concorréncia desleal.

A economia partilhada pode ser uma boa maneira
de aumentar a eficiéncia dos transportes publi-
Cos, pois permite uma mudanga rapida do para-
digma da mobilidade: da propriedade do carro a
partilha de carros, de um espago para estaciona-
mento a diferentes lugares de estacionamento e
de uma solugdo para ir do ponto A para o ponto B
para uma multiplicidade de solu¢Bes na palma da
mao (por telemovel). Transporte publico, partilha
de carro, boleia, bicicleta, partilha de bicicletas, ca-
minhada e assim por diante - diferentes solu¢des
de transporte, diferentes prestadores de servigos
e flexibilidade para tomar a decisdo sobre o meio
de transporte de acordo com as necessidades de
cada momento e com acesso a toda a informacgdo
em tempo real - permitem que as pessoas facam
a melhor escolha.

Novos modelos de negdcio na economia de par-
tilha estdo a mudar a maneira como as pessoas
se movimentam com as suas plataformas cola-
borativas, que usam a digitaliza¢do aplicada aos
transporte, com acesso a big data. Os principais
resultados dessa mudancga devem ser menos car-
ros, menos congestionamento e menos poluigdo.

Isto permite que as cidades tenham muito mais
espaco dedicado as pessoas do que aos carros
(Figura 19), permitindo que as pessoas usem

0 espaco publico para se divertir, brincar, viver

umas com as outras - por outras palavras, para
serem mais felizes.

Figura 19: O desenvolvimento urbano em Oslo é baseado numa cidade livre de carros.

Gregor Steklacic

Partilhar solu¢bes combinadas com veiculos
auténomos também pode ser uma boa solugdo,
especialmente para areas de baixa densidade.

O planeamento e a regulamenta¢do adequados
de novos modelos de negdcio (partilhados) em

mobilidade podem complementar o transporte
publico existente com novas solugdes para me-
Ihor mobilidade (Figura 20) e, a0 mesmo tempo,

promover a concorréncia justa entre diferentes
empresas, permitindo que os negdécios tradicio-
nais prosperem em condi¢8es idénticas as novas
empresas. E importante nunca esquecer que a
meta € ter menos carros e na maioria das cidades
isso requer transporte publico eficiente, que per-
mita o transporte de um ndmero significativo de
pessoas.



O modelo de
desenvolvimento
orientado para o transito
concentra-se nos centros
de transporte publico.

A combinagdo

de corredores

de transporte com
densificacao

de novas areas
habitacionais

e servigcos pode
reduzir a necessidade
de um carro.

Figura 20: O sistema de partilha de carros em Liubliana usa carros elétricos.

\

6.4 DESENVOLVIMENTO DOS NOS
DE TRANSPORTE E SUA ENVOLVENTE

Corredores de circulacdo, especialmente ferrovia-
rios, sdo vitais para o desenvolvimento urbano. As
areas envolventes as esta¢des sdo reconhecidas
como uma prioridade de desenvolvimento em
termos de mobilidade, desenvolvimento urbano

e metas climaticas. Sdo os pontos de partida para
transformar o ambiente urbano das areas envol-
ventes a esta¢do de baixo carbono em regides
metropolitanas de baixo carbono.

As areas envolventes as esta¢bes ou centros de
transporte publico sdo o foco principal para o
Desenvolvimento Orientado para o Transito (TOD:
Transit-Oriented Development). Os principais
impulsionadores do TOD sdo a redugdo do uso
de carros e a redu¢do do congestionamento e

da poluicdo, evitando a expansdo urbana. Ao

mesmo tempo, o TOD pretende aumentar a
acessibilidade regional, adquirindo territérios bem
conectados e acessiveis para o desenvolvimento
de corredores de transporte.

O TOD integra planeamento do transporte e uso
do territdrio, mas ao mesmo tempo é um concei-
to restrito que se foca no transporte e em como
tornar o transito o mais eficaz possivel. E definido
como uma area com um design compacto e denso,
tanto de habitagdo como de servigos, a pouca dis-
tancia do transporte publico e com conectividade
regional (Figura 21). Assim, o TOD economiza a
mobilidade diminuindo a necessidade de viagens
e tornando possivel a provisdo eficiente de trans-
porte publico. Além do TOD, existe a necessidade
de uma perspetiva mais ampla para o desenvolvi-
mento comunitario e de baixo carbono, tanto na
densificagdo da area urbana existente quanto na
criacdo de novas areas envolventes a estagdo.

Figura 21: Desenvolvimento orientado para o transito (Lehmann 2015)
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O método LOAD pode O novo conceito de desenvolvimento cria a neces- O objetivo da densificagdo sustentavel e areas

‘a,’:::;z:;‘fo‘;“::fe"s‘;‘: sidade de redefinir o TOD. Apoiado pelo estudo compactas é aumentar a populagdo dentro do
estacdes sustentaveis, “Densidade Sustentavel nas Comunidades envol- espago dado e também manter uma divisdo bem
compactas e acessiveis. ventes as EstacBes” (Nordstrom, Swartz e Stahle definida do uso do territério que garanta que se

2017), a densidade recomendada para a explora-  consiga uma combinagdo de uma area urbana de
¢do usada pela ONU-Habitat (2015) é adicionada. alta qualidade e acessivel com um uso otimizado
do territdrio (Figuras 22 e 23).

Figura 22: Exemplo de distribuicdo eficiente do uso do territério (Nordstrom, Swartz e Stahle 2017).
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Figura 23: Recomendacdes de uso do territério: e-nimero é a drea bruta de construcdo dividida pela &rea de implantagao.
Um e-ndmero de 1,0 significa que um andar cobre toda a &rea de implantacdo (Nordstrom, Swartz e Stahle 2017).
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CRIANDO O DESENVOLVIMENTO DE AREAS
ORIENTADO PARA A QUALIDADE DE VIDA (LOAD)

O desenvolvimento baseia-se sobretudo na
criagdo de um espago atraente e com mais qua-
lidade de vida para as gerac8es vindouras. Isto
pode ser feito iniciando o processo de planea-
mento de outras perspetivas que ndo apenas

o transporte. Uma abordagem holistica socio-
-ambiental é necessaria. Concluiu-se no projeto
gue uma nova metodologia denominada LOAD
(Livability-Oriented Area Development), ou seja,
Desenvolvimento de Areas Orientado para a
Qualidade de Vida.

A metodologia LOAD é proposta para usar o
que é comumente considerado uma perspetiva
de desenvolvimento sustentavel, combinando
as trés dimensdes: desenvolvimento econdmico,
ambiental e social.

A LOAD é definida por uma area desenvolvida
com alta densidade habitacional, uso misto e
qualidade de vida, que criam atratividade.

A LOAD usa uma metodologia baseada nas
diretrizes da ONU-Habitat.

A LOAD recomenda considerar essas diretrizes
como uma ferramenta inspiradora para o de-
senvolvimento e o uso dos principios definidos
como metas.

A LOAD prop®&e uma atitude flexivel de como al-
cangar esses objetivos ao nivel local, adaptando
as recomendacgdes a circunstancias Unicas, mas
com as metas gerais em mente.

O conceito LOAD, do ponto de vista do uso
eficiente do territério e do uso misto nas areas
envolventes as estagbes é recomendado para
ser aplicado tanto nas areas pré-existentes,

quando complementam estruturas urbanas,
COmMOo Nnas novas No planeamento do uso do
territério. De acordo com a LOAD, numa légica
de desenvolvimento de baixo carbono, o parque
imobiliario nas areas envolventes as estagdes
deve consistir em edificios multifuncionais com
eficiéncia energética, integrando negdcios com
a habitagdo. A habitacdo também deve ser
mista, ou seja, deve fornecer diferentes para as
diferentes necessidades das pessoas. Também
é importante aumentar a oferta de habitagdo a
precos acessiveis perto das estagdes. Aumentar
a quantidade de imdveis disponiveis e de mora-
dores melhora a capacidade de entrada de ser-
Vicos na regido e aumenta a sua rentabilidade.
Tudo isso requer um planeamento conjunto do
uso do territorio, da habitagcdo e da mobilidade.

Ao aplicar os principios e recomendagdes para
0 desenvolvimento sustentavel a um estudo de
caso de Ytterby na regido de Gotemburgo, na

Suécia, um potencial tedrico de mais que o dobro
do ndmero atual de habitantes e empregos num
raio de 1 km de uma estagdo poderia ser atingido.

No cenario de densificacdo, areas dentro do raio
de 500 m da estac¢do sdo desenvolvidas com li-
mita¢des minimas ou moderadas. Apenas areas
sem limitagoes sdo desenvolvidas fora do raio referi-
do. Nestas condi¢es, o cenario de densificacdo
mostra um grande potencial de densifica¢do a
500 m da estacdo de Ytterby. Vinte e cinco por
cento da area (200.000 m2) n&o tem limitacdes
ou tem limitacBes moderadas. Entre 500 a 1.000 m
da estagdo ha acima de tudo um potencial de
densificagdo nas partes oeste e norte. No entan-
to, os terrenos agricolas no sudeste tém apenas
limitacBes moderadas. Com base no plano de
visdo geral detalhado, a nova producdo de resi-
déncias deve ser minimizada além da linha de
1.000 m da estagdo de Ytterby até que as areas
internas tenham sido desenvolvidas (Figura 24).

Figura 24: Cenario de densificacdo para Ytterby (Nordstrom, Swartz e Stahle 2017).
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Areas envolventes
as estagdes de baixo
carbono e habitaveis

reduzem as emissdes.

Na regido de Helsinquia, um conceito para areas
envolventes a esta¢do de baixo carbono foi de-
senvolvido para ajudar os gestores a atingir as
metas climaticas. O conceito ajudara as cidades

a desenvolver areas de baixo carbono, tanto na
estrutura urbana existente quanto no planeamento
de novas areas envolventes as esta¢des. No con-
ceito, ha quatro perspetivas sobre dreas de baixa
emissdo de carbono - uso do territdrio, alojamento

e condi¢des de vida, mobilidade, negocios e servi-
¢os - e ha quatro temas transversais: mitigagdo da
mudanca climatica, resiliéncia, economia circular
e sustentabilidade e satde. Além disso, integracdo
e lideranca tecnoldgica séo reconhecidas como
partes essenciais da transformacgdo. Quase setenta
critérios diferentes ajudardo os gestores e 0s
promotores da cidade a transformar as areas de
baixo carbono passo a passo (Figuras 25 e 26).

Figura 25: O kit de ferramentas de distrito de baixo carbono para as areas envolventes as esta¢des inclui critérios
de planeamento em quatro temas e quatro perspetivas transversais.

CONCEITO DE DISTRITO DE BAIXO CARBONO

ALOJAMENTO E

NEGOCIOS E SERVI

DIDERANCA

MITIGAGAO
RESILIENCIA

ECONOMIA CIRCULAR

SUSTENTABILIDADE SOCIAL
E SAUDE

RACAO TECNOLOGICA

Figura 26: Kit de ferramentas de distrito de baixo carbono para o desenvolvimento de dreas envolventes as estacdes,

amigas do ambiente.
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O desenvolvimento

de baixo carbono dos
nés de transporte e

sua envolvente produz
resultados a longo prazo.

Do ponto de vista operacional do negdcio, as
esta¢des, como mercado, tém muito potencial
inexplorado. Melhorar e fortalecer os servicos

nas areas envolventes as esta¢des aumentara o
valor acrescentado da intermobilidade, tornara o
transporte ferroviario mais atraente e também re-
duzird a necessidade de viagens (Figura 27). Apri-
morar a paleta de servicos das estages facilita o
dia-a-dia das pessoas e estimula 0 movimento em

dire¢do a mobilidade de baixo carbono. Servigos
de transporte de ultimo quildémetro (last-mile
transport services), servicos logisticos de baixo car-
bono e servicos de MaaS, dentro de uma estacdo,
também reduzem as emissdes. Uma area dinami-
ca envolvente a estacdo, também possibilita uma
economia de partilha. Economias partilhadas e
circulares e novos modelos de propriedade podem
ser vistos como um meio de reduzir o consumo.

Figura 27: Boas conexdes de transporte sdo fundamentais para o desenvolvimento de areas envolventes a estacdo.

O caso de Tikkurila, na Finlandia.

Considera-se que o setor publico tem um papel
fundamental no incentivo e na facilitagdo das
empresas para se localizarem préximas as esta-
¢Bes e introduzirem novos tipos de operagdes
comerciais de baixo carbono. Novos modelos de
operacdo de negdcios podem resultar de novos
tipos de parcerias publico-privadas. O setor pu-
blico também é visto a encorajar e a facilitar as
iniciativas do publico. A sustentabilidade social
é um tema importante no desenvolvimento de
areas envolventes a estagdo orientadas para a
habitabilidade.

Se o desenvolvimento ativo dos servi¢os localizados
em estac8es for refor¢ado, o valor acrescentado
da intermobilidade pode ser fortalecido e as pes-
soas podem ser encorajadas a usar o transporte
publico. O desenvolvimento de areas envolventes
as esta¢Bes como pequenos centros de logistica

da cidade pode fazer parte do e-comércio moderno
e a sua logistica pode ser tratada de forma cen-
tralizada para reduzir o numero de viagens.

O desenvolvimento do espago publico e a segu-
ranga sdo considerados medidas fundamentais
para melhorar as dreas envolventes as estacoes.
Melhorar o espago publico em particular é a me-
dida mais focalizada a ser tomada para aumentar
a usabilidade das areas envolventes as estagoes,
também do ponto de vista da seguranca.

A localizacdo central dos servicos nos andares
térreos da estacdo e nas proximidades também
aumentara as atividades sociais e a seguranga.
Como medida secundaria, aumentar a iluminagdo
inteligente e a eficiéncia energética e melhorar
as passagens inferiores e superiores também
aumentara a sensac¢do de seguranga.



4

o)
50
Y
=
[}
2
0
—
o
0o
[}
bt
(U]



7 GERAR GANHOS DE CURTO PRAZO

Ganhos de curto prazo
ajudam a convencer
o publico e os politicos.

No curto prazo,

o planeamento da
mobilidade regional
pode contribuir para
uma melhor aceitagdo
publica.

A otimizac¢do da
infraestrutura atual,
harmonizando

e integrando os hordrios,
pode gerar ganhos
tangiveis no curto prazo.

Os gestores

de mobilidade podem
efetivamente apoiar
a mobilidade regional
definindo problemas
e possiveis solugoes.

Para apoiar a mudanga para o transporte sus-
tentavel e resiliente nas regides metropolitanas

é importante implementar medidas que tenham
ganhos de curto e longo prazo. Os ganhos de
curto prazo devem ser comunicados a fim de mo-
bilizar as partes interessadas e o publico em geral
em torno das mesmas metas. Ganhos de curto
prazo no planeamento da mobilidade regional sdo
essenciais para permitir um amplo compromisso
com os principios da mobilidade sustentavel e
para levar figuras publicas a contribuir para o
mesmo objetivo.

7.1 PLANEAMENTO DA MOBILIDADE REGIONAL

Como em todos 0s processos de planeamento,

o planeamento da mobilidade regional também
leva tempo a mostrar resultados, especialmente
quando sdo esperados investimentos em infraes-
truturas e grandes transformagdes. Também
pode apoiar algumas medidas ligeiras, em que o
foco na promogdo e implementagdo de pequenos
passos pode fornecer alguns resultados tangiveis

e de curto prazo que correspondam a procura
por mobilidade sustentavel de pessoas e merca-
dorias.

O planeamento da mobilidade regional deve ser
acompanhado de visdo e estabelecimento de me-
tas, os quais devem incluir envolvimento publico
e, assim, contribuir para alertar consciéncias na
opinido publica, pois assim ajuda-se o publico a
entender melhor e a aceitar os projetos de longo
prazo.

O planeamento da mobilidade regional também
pode definir algumas metas de curto prazo e rapi-
damente realizaveis, como o desenvolvimento de
solugBes inteligentes de TIC, que exigem investi-
mentos relativamente pequenos em comparagao
com os desenvolvimentos de infraestruturas. A
otimizagdo do sistema de transportes atual, a
melhoria das solu¢des de planeamento, a har-
monizagdo de horarios e a conexdo de diferentes
meios de transporte também podem proporcio-
nar ganhos tangiveis de curto prazo (Figura 28).

Figura 28: Algumas medidas ndo exigem grandes investimentos, mas podem melhorar consideravelmente a mobilidade: o
caso de Kavalir, uma opg¢do de transporte publico gratuito na area de pedestres em Liubliana.

prijazne

Matjaz Gersic

Para abordar medidas imateriais na mobilidade,
os gestores de mobilidade podem ser importan-
tes. Eles trabalham de perto com entidades publi-
cas, empresas privadas, escolas e universidades
para atender as necessidades dos funcionarios e
propor solu¢des para os problemas de mobilida-
de em viagens didrias. Os gestores de mobilidade
também podem participar na criagdo de planos
de mobilidade, fornecendo informagdes relevan-
tes para o territério que abrangem.

Em geral, o objetivo de reduzir o impacto ambien-
tal do trafego nas regiées metropolitanas também
é perseguido através das seguintes a¢les:

- Estabelecer uma rede de gestores de mobilida-
de regional que também promova e divulgue os
principios da mobilidade sustentavel através de
atividades de formacdo especificas em empresas
ou escolas;



- Promover solugBes rentaveis e sustentaveis,
como partilha de carro e boleias, em areas
com baixa densidade populacional e baixa
frequéncia de transporte publico;

- Fornecer subsidios e incentivos para projetos
de mobilidade sustentavel;

- Melhorar os servigos de transporte publico
através da interconexdo de servigos inovadores
e complementares, como servicos de aluguer
de bicicletas e veiculos elétricos;

- Intensificar a comunicacdo através de sistemas

GESTORES DE MOBILIDADE AUMENTAM A
MOBILIDADE EFICIENTE EM ROMA, ITALIA

Em 1998, a lei italiana previa o papel dos ges-
tores de mobilidade. A sua tarefa é analisar as
necessidades de mobilidade dos funcionarios
de 6rgdos publicos e grandes empresas e iden-
tificar solugdes eficazes.

Considerando-se que uma grande parte dos
movimentos diarios das pessoas ocorre nos
caminhos de casa para o trabalho e de casa
para a escola (Figura 29), é facil imaginar a
importancia estratégica que os gestores de mo-
bilidade podem ter no planeamento e gestdo
da mobilidade local. Eles recolhem e analisam
grandes quantidades de dados sobre tipos

de veiculos, hordrios e itinerarios de viagens
diarias e, assim, fornecem informagdes sobre
as necessidades dos viajantes. Desta forma,
solugbes concretas podem ser identificadas, as
vezes muito simples, para facilitar o movimento
sistematico de casa para o destino, seja ele um
local de estudo, trabalho ou outros locais de
forte atragdo e procura de mobilidade.

de comunicagdo diversificados: informag8es em
tempo real a bordo e em paragens, em sites,
em redes sociais, como Facebook e Twitter, em
aplicacbes de smartphone, em ecrds e altifalantes
nas estagdes, em paragens e em carros;

- Organizar campanhas de consciencializa¢do,
educacgdo rodoviaria e conferéncias sobre
mobilidade sustentavel;

- Criar caminhos de casa-escola e casa-trabalho
para bicicletas e caminhadas e promover a
mobilidade coletiva de pedestres.

A funcdo de um gestor de mobilidade é, por-

tanto, um valioso elemento de didlogo com o

territério e um nd importante e Unico da rede
de informacé&o do sistema de mobilidade.

A rede de gestores de mobilidade continua a
expandir-se lentamente e hoje inclui mais de
duzentos gestores de mobilidade designados
em empresas de Roma, que representam um
sistema de mais de 230.000 funcionérios, que
se deslocam diariamente na regido metropoli-
tana. Foram nomeados gestores de mobilidade
escolar para dezesseis estabelecimentos esco-
lares, num total atual de 18.583 alunos.

A coordenacdo desta rede visa aumentar a
oferta de solu¢des de mobilidade alternativas e
sustentaveis, incluindo projetos e iniciativas ex-
perimentais para reducdo de viagens, reducdo de
tarifas para funcionarios e estudantes, ativacao
de autocarros corporativos ou entre empresas,
mobilidade elétrica, projetos de bicicleta-para-
-o-trabalho, e assim por diante.

Figura 29: Gestores de mobilidade podem diminuir a dependéncia de carros em Roma, fornecendo alternativas atraentes.




A otimizac¢do da
infraestrutura atual
suportada por solugdes
inteligentes de TIC pode
ter alguns efeitos de
curto prazo.

7.2 PLANEAMENTO DE LOGISTICA DE BAIXO
CARBONO

Na perspetiva de curto prazo, uma mudanga para
veiculos de baixa e zero emissdes em logistica
deve ser apoiada. O rapido desenvolvimento de
tecnologias de baterias tornara esses veiculos
mais competitivos no futuro, mas a curto prazo
poderdo ser aplicados varios incentivos e medidas
de apoio. Uma maior aceitagdo desses veiculos
pode ser alcancada através da priorizacdo de
veiculos de emissdo zero em cargas e descargas

e estacionamento, restri¢des a veiculos movidos

a combustiveis fosseis e melhor infraestrutura de
carregamento. Essas medidas tém os beneficios
gerais da redug¢do de emissdes nas regides me-
tropolitanas. Para a industria, essas medidas de
apoio sd&o benéficas no desenvolvimento de novas
tecnologias devido a redugdo das incertezas das
operacGes alteradas (por exemplo, ao subsidiar
veiculos de emissdo zero, desde que o seu prego
seja mais alto do que os pre¢os dos veiculos mo-
vidos a combustiveis fosseis).

Um segundo beneficio do planeamento logistico
de baixo carbono é o melhor uso da infraestrutu-
ra existente. Em vez de construir constantemente
novas infraestruturas, é importante adaptar a in-
fraestrutura existente as novas necessidades dos
utilizadores finais e melhorar a utilizagdo do que
ja esta disponivel. Por exemplo, a acessibilidade
reduzida para carros nos centros das cidades (por
exemplo, removendo lugares de estacionamento)
pode afetar a acessibilidade para entregas de
mercadorias e servicos (Figura 30). Assim, aumen-
ta as alternativas de carga e descarga. Ferramen-
tas inovadoras, plataformas de TIC ou sistemas de
reservas podem ser usados no gerenciamento de
areas de carga nas regiGes metropolitanas, o que
também melhora a utilizacdo da infraestrutura
existente. Ter certos padrdes ou requisitos para
as areas de entrega de carga existentes também
é uma maneira de melhorar a infraestrutura e
tornar mais eficientes as entregas de mercadorias
nas regides metropolitanas. Outra possibilidade é
diferenciar o uso do espago dependendo do tem-
po, considerando conjuntamente as necessidades
do transporte de passageiros e de carga.

Figura 30: As entregas de mercadorias no centro da cidade de Liubliana estdo limitadas as horas da manha.

Klemen Gosti¢




PROJETO PILOTO PARA ZONAS DE CARGAS E
DESCARGAS GRATUITAS PARA A LOGISTICA
DA CIDADE

No centro da cidade de Helsinquia, 40% dos
condutores de pequenos camides relatam
dificuldades em encontrar um local para carga
e descarga. Isso causa um aumento nos custos
e emissdes, bem como problemas com a qua-
lidade do ar. Em 21% dos casos, os motoristas
dizem que precisam de estacionar no passeio,
0 que cria obstaculos e insegurancga para os
pedestres. Do ponto de vista comercial, essas
questBes de estacionamento também sdo, muitas
vezes, um fator ineficaz significativo na operagéo.

Embora haja muita experiéncia na otimizagdo
do setor de logistica, 0 agendamento preciso
das condi¢des urbanas ndo é praticavel. A ci-
dade de Helsinquia, Forum Virium Helsinquia, e
dez empresas de logistica desenvolveram uma

aplicacdo em conjunto, que esta agora na fase
piloto, para localizar locais de carga e descarga
gratuitos para a logfstica da cidade (Figura 31).
O objetivo é encontrar formas de melhorar a
distribuicdo. Neste projeto piloto, os motoristas
podem pesquisar vinte e dois locais de carga

no centro da cidade e verificar se estdo vazios.
Esses locais sdo equipados com camaras e as
informacg&es sobre o seu estado podem ser
partilhadas em tempo real. Para os relatérios,

0 programa regista todas as paragens com
duracdo de mais de trés minutos e os motoris-
tas podem informar as causas da interrupgdo.
Dessa forma, o projeto piloto também fornece
dados estatisticos sobre problemas de distribui-
¢do e trafego e gera um cronograma gue mostra
especificamente quando as entregas ocorrem
durante um dia ou més. Um sistema de reserva
por curtos espagos de tempo faz parte do proje-
to piloto em desenvolvimento.

Figura 31: Locais gratuitos de carga e descarga para a logistica da cidade em Helsinquia trouxeram melhorias
importantes, apesar dos baixos custos; Captura de tela da aplicagdo (Férum Virium Helsinki ... 2017).

Weadin Sakieki

O projeto piloto comecou em agosto de 2016

e ainda esta em andamento. A fim de estimar
os efeitos das diferentes esta¢des do ano, parti-
cularmente no inverno nevoso, o projeto piloto
deve ser executado por um ano inteiro.

O projeto piloto foi produzido principalmente
de forma voluntaria. O orcamento total, incluindo
as camaras para vinte e dois locais de carga e
descarga, era pequeno. Os servicos de instalagdo
foram fornecidos pela cidade. A programacao e
o desenvolvimento das TIC também foram reali-
zados voluntariamente pela Vediafi e pela Tieto.

As empresas consideram ser muito importante
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a nova cooperac¢do no desenvolvimento de
logfstica de distribuicdo em conjunto com a
cidade. O projeto piloto melhorou o fluxo e a
eficiéncia na logistica e nas entregas. Os custos
foram reduzidos pela poupanga de combustivel,
as emissBes diminuiram e a qualidade do ar e

a seguranca rodoviaria foram melhoradas. Um
dos objetivos é manter o centro da cidade ani-
mado e 0s servigos proximos para os morado-
res, enquanto se constréi uma cidade atraente
para as empresas. O projeto piloto fornecera
novas informacgdes para o planeamento da cida-
de sobre a necessidade de estacionamento e
sua utilizacdo em diferentes momentos.



Solugdes de TIC
low-cost podem
melhorar
consideravelmente
a satisfacado dos
passageiros.

As plataformas

de partilha de bicicletas
provaram ser bem-
-sucedidas em muitas
cidades.

Devemos planear
para pessoas e ndo
para carros.

Em resumo, as ag¢bes de curto prazo no planea-
mento logistico de baixo carbono podem incluir
medidas que reduzam as emissdes locais e me-
lhorem a acessibilidade para veiculos comerciais
através de um melhor uso da infraestrutura.

7.3 GESTAO DE TRANSPORTE E SOLUGOES
DE PARTILHA

No transporte publico, como a espinha dorsal

do sistema de transporte, melhorias no sistema
de informacdo e de bilhetes ou outras solu¢des
de TIC também podem garantir ganhos de curto
prazo. Os passageiros necessitam de informacgtes
em tempo real sobre as linhas, rotas e transfe-
réncias, enquanto atencgdo especial deve ser dada
aos usuarios menos frequentes do sistema (por
exemplo, turistas). Informacdes rapidas e confia-
veis sobre a situagdo do trafego sdo essenciais,
especialmente no caso de eventos inesperados
ou interrup¢des. Os passageiros apreciam as ma-
neiras faceis de conseguir bilhetes; por exemplo,
diretamente por meio de aplica¢cBes moveis.

A reducgdo das emissdes de gases com efeito de
estufa nos transportes é essencial para proteger
0 meio ambiente. Os autocarros elétricos serdo a
solugdo a longo prazo, mas, no curto e médio pra-
Z0, 0S autocarros a diesel de baixa emissdo (euro
6), 0s autocarros hibridos e os autocarros a gas
natural podem ser uma solugdo temporaria.

Valorizar o uso de bicicleta na cidade também
pode contribuir para economia de espago e
menor emissdo de CO,. Aintrodugdo de um es-
quema de partilha de bicicletas (Figura 32) pode
melhorar a situagdo no curto prazo, tornando o
uso de bicicleta acessivel a ndo proprietarios de
bicicletas ou turistas. A partilha de bicicletas pode
ser totalmente integrada no sistema de transpor-
te publico; o primeiro passo na integracdo deve
ser o sistema de bilhética e o gestor de viagens.
Rotas de bicicleta e infraestruturas também pre-
cisam de ser desenvolvidas para facilitar o uso de
bicicletas e torna-lo mais seguro.

Figura 32: Sistemas de partilha de bicicletas foram desenvolvidos em muitas cidades europeias.

Uma taxa de congestionamento ou impostos e
politicas de estacionamento eficazes podem ser
ferramentas poderosas para regular o uso de car-
ros no centro da cidade. Ao usar o espago publico
para as pessoas e ndo para os carros, as areas do
centro da cidade aumentardo a sua atratividade.
Em consonancia com as diretivas europeias em
matéria de desenvolvimento, a necessidade de
criar um ambiente urbano habitavel requer mode-
racdo e atenuacdo do trafego automaovel nas zonas
interiores e a proporc¢do do transporte publico

deve ser aumentada. Um dos meios possiveis
para atingir este objetivo (que funcionou bem em
todo o mundo) é promover meios de transporte
combinados e conectar efetivamente o transporte
publico e privado; por exemplo, criando sites de
Park&Ride na periferia da cidade (Figura 33). A
esséncia do sistema de Park&Ride é combinar o
conforto e a flexibilidade do uso do carro com

as operagdes mais econémicas e eficientes dos
veiculos que circulam sobre carris.



Figura 33: O Park&Ride de Barje, nos arredores de Liubliana, oferece servigo suficiente, com autocarros frequentes,
partilha de bicicletas e 347 lugares de estacionamento (dezessete deles para pessoas com deficiéncia).

SUPERBLOCKS EM BARCELONA

O projeto Superblocks ou Superillas, em Barcelona,
€ uma das maiores transformac&es urbanas

ja planeadas. E concebido como unidades

de organizagdo urbana. As ruas internas do
Superblocks, que estavam cheias de carros no
passado, tornaram-se espacos onde o direito
de passagem de vefculos ja ndo é a funcdo prin-
cipal. Tornaram-se num espago para estar

e socializar, para jogos, lazer e assim por diante.

Figura 34: Imagem do Superblock.

O objetivo do conceito do Superblocks é libertar
certas rotas da passagem do trafego, a fim de
humaniza-las e recupera-las para as atividades
das pessoas. O modelo do Superblocks da prio-
ridade aos pedestres, seguido de bicicletas e
transporte publico (Figura 34).

Neste sentido, a implantacdo do Superblocks em
Barcelona reforca a habitabilidade e modifica

a atual forma de gerir, entender, movimentar e
viver o espago publico da cidade, utilizando tam-
bém um modelo aberto de participagdo publica.

Col'lectiu Superilla




O primeiro projeto piloto foi desenvolvido no
distrito de Sant Marti (2016-2017). Medidas
basicas de mobilidade foram aplicadas, com
execucdo temporaria e rapida, para visualizar
0S Novos usos que poderiam ser alcangados.
Isto foi seguido por um processo de avaliagdo
e propostas dos residentes para promover o
trabalho em conjunto.

O esquema final de mobilidade foi implementa-
do com ag¢Bes no espago publico para adaptar
0 modelo ao territdrio, aos seus moradores e
as suas atividades (Figura 35).

Os beneficios da implementa¢do do modelo do
Superblocks em Barcelona sdo:
Melhorar a habitabilidade do espago publico;

- Progresso em dire¢do a uma mobilidade mais
sustentavel;

Aumentar e melhorar os espagos verdes ur-
banos e a biodiversidade; e

- Promover a participagdo e responsabilidade
partilhada do publico em geral.

Figura 35: O modelo do Superblocks em Barcelona. Fase de avaliacdo no primeiro projeto Superblocks de Barcelona

(Camara Municipal de Barcelona 2016).
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Alongo prazo, a superquadra em Sant Martf
tem como objetivo passar de:

- 8,7% das actuais zonas de acalmia do trafego
(10 km/h) para 58%;

- 46,1% de espaco para pedestres para 65,8%;

- 95% da populagdo com ciclovias a menos de
300 m de casa para 100%;

LLACUNA

QUALIDADE DO AR

-Estacdo de medicdo da qualidade do ar

RUIDO

-Instalacdo de quatro sonémetros

RAMBLA DEL POBLENOU

" | MEDIDAS DE CAPACIDADE

-Instalagdo de quatro contadores
de trafego manuais

-Instalagdo de sete contadores
de trafego automaticos

TAXA DE ACIDENTES

-Recolha de dados na area da
Superquadra e seus arredores

@ Medicdo de qualidade

=== Contador de trafego automatico

O Sondémetro
O Contador de trafego manual

- 174,7 ha de espacos verdes para 380,8 ha;

- 53% da populagdo com qualidade do ar ad-
missivel para 71%; e

- 55% da populagdo com niveis de ruido ad-
missiveis para 72%.



A integragdo dos meios
de transporte publico
torna o seu uso mais
atraente.

Maior flexibilidade também pode ser fornecida
pela economia de partilha com modelos de
negdcio novos e inovadores, que competem
diretamente com os modelos mais tradicionais.
Usam plataformas tecnolégicas e mobilizam
start-ups para recolher, analisar e partilhar big
data. Assim, podem complementar os meios de
transporte publico existentes, ao passo que a sua
regulamentacgdo € uma das prioridades que as
regides metropolitanas devem resolver.

Sem regulamentac¢do adequada, esses modelos
podem causar interrupgdo no sistema de trans-
porte atual. Por conseguinte, os intervenientes

SOPOTNIKI (COVIAJANTES): O SERVICO DE
TRANSPORTE GRATUITO QUE OFERECE MOBI-
LIDADE JUSTA E EQUITATIVA NA ESLOVENIA

Sopotniki (2019) é uma organizacdo de soli-
dariedade intergeracional que foi criada para
ajudar os idosos a envolverem-se numa vida
social ativa e garantir que as suas necessidades
de mobilidade sejam atendidas. O servico de
transporte gratuito permite que os idosos
executem tarefas que de outra forma estariam
fora do seu alcance de maneira independente e
despreocupada. Os motoristas sdo voluntarios,
de varias idades e ocupagdes, que adaptaram
as suas obrigac@es de trabalho e estudo de
forma a que possam prestar o servico seis dias
por semana, desde a manha até ao Ultimo pas-
sageiro chegar a casa em seguranca. Este servi-
¢o desenvolveu-se nos municipios eslovenos de
Hrpelje-Kozina, Divaca, Sezana, Sevnica, BreZice,

Figura 36: O servico de transporte gratuito Sopotniki.

cruciais devem reunir-se e chegar a acordo sobre
uma visdo e uma estratégia comuns que, entre
outras metas de mobilidade, liguem as novas formas
de mobilidade ao sistema de transportes existente.

Os novos modelos de negécio de economia parti-
Ihada no setor de transporte devem ser comple-
mentares ao transporte publico. E importante ter
um sistema de bilhética intermodal que permita

a integracdo de diferentes prestadores, indepen-
dentemente de serem lucrativos ou voltados para
o interesse publico. Isso permitiria que as pessoas
fizessem escolhas ideais para a sua mobilidade.

Krsko, KoCevje, Postojna, Pivka, Ajdovscina e
Ankaran-Ancarano (Figura 36).

A organizagdo tem como objetivo evitar o
isolamento e a soliddo de idosos de pequenas
aldeias remotas, que quase nunca saem de
suas casas devido ao afastamento, a falta de
meios de transporte ou a conexdes de transito
deficientes. O servico é considerado uma abor-
dagem inovadora para a mobilidade dos idosos
rurais e em breve ird expander-se para outras
partes da Eslovénia.

Atualmente é financiado a partir de trés fontes:
municipios, doa¢Bes de apoiantes e de utili-
zadores satisfeitos e doag¢8es corporativas. O
sucesso e a aceitagdo da pratica esta a permitir
a expansdo para outros municipios, especial-
mente para as areas mais remotas.

O sistema de bilhetes intermodal deve ter benefi-
cios consideraveis para as pessoas que escolhem
meios de transporte mais sustentaveis, ou seja,

transporte publico. Por este motivo, € importante

repensar a simplificagdo dos sistemas de bilhética
(por exemplo, um preco fixo) e, se necessario, uma
reducdo dos pre¢os dos transportes publicos.



0 modelo de negécio de
partilha intensifica o uso
das TIC na mobilidade
metropolitana.

Nas areas envolventes
as estagdes é dada
prioridade ao andar

a pé e de bicicleta

e ao transporte publico.

ANDA: O NOVO SISTEMA DE BILHETES
DA AREA METROPOLITANA DO PORTO,
PORTUGAL

O ANDA é uma aplicagdo moével para o sistema
de bilhética da Area Metropolitana do Porto,
que usa um tarifario pés-pago, que otimiza o
custo do uso do transporte publico.

O principal objectivo do projeto ANDA é simpli-
ficar a experiéncia de utilizacdo do transporte
publico na Area Metropolitana do Porto, par-
ticularmente para aqueles que ndo utilizam o
transporte publico porque ndo querem ultra-
passar a barreira do “know-how".

De facto, o sistema de bilhética intermodal para
o transporte publico, na Area Metropolitana

do Porto, é considerado complexo por uma
parte significativa da populacdo, em particular

Figura 37: Promoc¢do do ANDA (Andante 2019).

QU pare

Finalmente, para enfrentar essa nova realidade, é

importante fortalecer a cooperacdo entre diferen-

tes niveis de politicas para melhorar a mobilidade
urbana sustentavel.

Em conclusdo, a economia partilhada oferece
uma oportunidade para uma melhor mobilidade.
Permite que o setor de transportes aproveite
novas oportunidades criadas pela digitalizacdo e
pelas novas tecnologias. Também possibilita mo-
ver-se de maneira mais inteligente e sustentavel.

devido a um complexo sistema de zoneamento
(quarenta e sete zonas) e uma complexa tarifa
intermodal.

Com o ANDA, os passageiros podem simples-
mente instalar a aplicagdo ANDA num telemovel
para poder usar o transporte publico (Figura
37). Receberdo a fatura posteriormente com
base nas viagens que fizerem mensalmente
(pds-pago), aplicando a combinagdo de tarifas
mais favoravel para o passageiro (o melhor preco).

Dessa forma, os passageiros ndo precisam de
ter nenhum conhecimento prévio sobre as
regras (tarifas, zonas ou valores) do sistema
intermodal.

Outro importante objetivo estratégico do projeto
é que o ANDA possa ser usado num futuro proé-
ximo como um servico Maa$S (Mobilidade como
Servico, do inglés "Mobility as a service”).

A app ANDA é uma soluc¢do que realmente sim-
plifica a mobilidade:

- Uma Unica fatura é emitida no final do més,
beneficiando de tarifas ajustadas de acordo
com o uso real;

- Os passageiros ndo precisam de ter nenhum
conhecimento do sistema tarifario;

- Existe a possibilidade de acrescentar servicos
adicionais, como partilha de carros e de bici-
cletas, Park&Ride, taxis e assim por diante; e

- Existe a possibilidade de recompensar os uti-
lizadores pelas suas escolhas de mobilidade.

7.4 DESENVOLVIMENTO DOS NOS DE
TRANSPORTE E SUA ENVOLVENTE

No curto prazo, um dos focos principais nas areas
de baixa emissdo de carbono é desenvolver opor-
tunidades para andar a pé e andar de bicicleta,
transporte publico e conexdes de viagem tranqui-
los para apoiar a mudanca no comportamento
das pessoas em direcdo a um estilo de vida
cotidiano de baixa emissdo de carbono. A ordem
de prioridade no planeamento do espago urbano
em torno das estac¢Oes e nas areas envolventes as
estacBes deve ser andar a pé, andar de bicicleta,
transporte publico, logistica, servicos de partilha
de carros e, finalmente, espaco limitado de esta-
cionamento (Figura 38).



As areas envolventes
a estagao contribuem
para intermobilidade
de viagens de baixo
carbono.

Figura 38: A ordem de prioridade dos meios de transporte em &reas de baixo carbono.

Acessibilidades locais para caminhar

Diferentes conexdes para uso de bicicleta

Acessibilidades locais para uso de bicicleta

Prioridade para o transporte publico
Transporte publico
Partilha de carros

Carros

Conex&es diretas, ininterruptas e desimpedidas
para andar a pé e bicicleta até as areas envolven-
tes a estagdo, com estacionamento adequado a
bicicletas, seguros e a prova de intempéries, com
oficinas para bicicletas, sdo um ponto de partida
para intermobilidade de viagens de baixo carbo-
no. Ao priorizar o Bike&Ride e o uso de bicicleta
no planeamento, serd oferecida uma alternativa
atraente de mobilidade. Promover o uso de bi-
cicletas elétricas como bicicletas urbanas e com
melhor infraestrutura de carregamento também

O DESENVOLVIMENTO DA AREA ENVOLVENTE
A ESTACAO DE TIKKURILA, VANTAA, REGIAO
DE HELSINQUIA, FINLANDIA

A regido de Helsinquia esta a crescer rapidamen-
te e a expansdo urbana tem sido forte. Para
garantir o desenvolvimento sustentavel, os
planos regionais e locais orientam novos desen-
volvimentos nas proximidades da estrutura ur-
bana existente e em dire¢do a area envolvente
a estagdo.

Tikkurila é o centro administrativo da cidade de
Vantaa e esta localizado na principal linha ferro-
vidria de Helsinquia para outras partes da Fin-
landia. Tikkurila foi desenvolvido nos anos 1960
e 1970 e foi vagamente planeado e construido;
€ dominado por pargues de estacionamento e
habita¢des de baixo nivel.

A cidade iniciou o projeto de desenvolvimento
em 2007 e criou uma abordagem planeada
para identificar possibilidades de preenchi-
mento da drea envolvente a estacdo (Figura
39). A cidade implementou a renovagdo por
desmantelamento e aumentou a area bruta em
125.000 m2, em sete anos. Ao mesmo tempo,

ampliaria a drea funcional de uma estagdo. Os
carros ndo sao uma prioridade no estaciona-
mento e as areas de estacionamento devem ser
planeadas mais longe da estacdo, especialmente
se implementadas préximas dos centros das
cidades. Esta area de territério € mais importante
para usar como um espaco urbano habitavel ou
para habitac¢do. Essas medidas podem possibilitar
conex@es de baixo carbono numa perspetiva
razoavel de curto prazo, reduzindo assim as emis-
sBes do setor de transporte.

a nova linha ferrovidria Ring, até ao aeroporto,
foi construida via Tikkurila. A companhia ferro-
viaria, a Agéncia Finlandesa de Transportes e a
cidade concluiram um contrato conjunto para o
planeamento e construgdo de um centro a volta
de uma nova estac¢do. Continha um novo termi-
nal coberto para linhas ferrovidrias, um grande
centro comercial com prédios de escritérios

e um estacionamento de varios andares para
escritérios e um Park&Ride. Além do centro de
transportes, o projeto de construgdo também
incluia instalagBes comerciais, para atender

as expectativas econémicas dos investidores
privados. O local entre a ferrovia e a rua era
extremamente estreito e a construgao nao
podia causar nenhum problema para o trafego
ferrovirio. E por isso que a cooperacdo com
todas as partes envolvidas foi uma questdo fun-
damental durante todo o processo.

Agora Tikkurila € uma das dreas mais desejadas
em Vantaa e oferece boa conectividade, com
excelentes servicos e habitagbes modernas
para novos residentes. Os diferentes lados da
linha férrea principal estédo melhor conectados
e a qualidade dos novos espacos publicos é
muito maior do que antes.



Figura 39: Area envolvente 4 estacdo de Tikkurila.

A cidade de Vantaa conseguiu desenvolver uma

area envolvente a estacdo mais sustentavel e

densamente construida com uma combinacdo
de bom planeamento e um processo de parti-
Cipagdo, atraindo investidores para projetos e

fazendo contratos conjuntos para financiamen-

to, e envolvendo grandes atores como a Agén-
cia de Transporte Finlandesa e a companhia

ferroviaria. O processo de desenvolvimento
aumentou o volume de novos moradores pro-
ximos das ferrovias, possibilitando a mobilidade
de baixo carbono em vez da expansdo urbana
dependente de carros. Os diferentes lados da
principal ferrovia estdo agora mais conectados
e a qualidade dos novos espacos publicos é
muito maior do que antes.

Figura 40: Andlise espacial de viagens de bicicleta de cinco, dez e quinze minutos para uma estacdo na regido de Helsinquia.
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8 INTEGRAR MEDIDAS PARA MELHORIA
DA QUALIDADE DE VIDA NAS REGIOES
METROPOLITANAS

O planeamento integrado
da mobilidade deve
incluir a todos nos setores
publico e privado, bem
como o publico em geral.

A colaboracao de todos os
atores em todos os niveis
deve ser intensificada.

A necessidade de mudanca nas regiGes metropo-
litanas é impulsionada pelo crescimento da popu-
lagdo urbana e pelos impactos do agquecimento
global, questdes de qualidade do ar e mudangas
nas estruturas de negocios. Isto requer uma
abordagem para criar mobilidade sustentavel que
atenda as necessidades de uma populagdo maior,
incluindo negdcios e distribuicdo de mercado-
rias nessas areas. Resumindo, a mobilidade em
muitas regiGes metropolitanas é dependente de
carros e a logfstica é frequentemente excluida do
pensamento de mobilidade. Para mudar isto, as
autoridades regionais e locais precisam de uma
visdo geral dos padrdes de mobilidade e transpor-

te de mercadorias na area. O uso de tecnologias
de informacdo e comunicagdo (TIC) para recolher
dados sobre o comportamento de viagem dos uti-
lizadores finais pode fornecer essas informacdes
e oferecer aos utilizadores uma experiéncia de
viagem aprimorada. A mobilidade orientada para
0 automavel deve ser substituida por uma oferta
mais sustentavel de mobilidade, proporcionando
opgdes de partilha ou melhorias nos transportes
publicos - por exemplo, através da bilhética
integrada. Além disso, as regides dependentes
de carros podem ser transformadas em areas
urbanas baseadas em ferrovias e orientadas para
o transito (Figura 41).

Figura 41: O crescimento sustentavel nas regides metropolitanas s6 é possivel dando prioridade ao transporte publico.

A falta de colaboragdo metropolitana (nos niveis
institucional, administrativo, de planeamento e
operacional) foi identificada como uma barreira
no combate ao trafego de carros suburbanos e
no desenvolvimento de servicos de transporte
publico suburbano. O foco na colaboragdo in-
termunicipal e regional é essencial para resolver

esses problemas. As diferentes responsabilidades
dos drgdos de poder local e regional no planea-
mento dos transportes e no ordenamento do
territério exigem uma colaboracdo alargada entre
os niveis de governo. Uma agenda conjunta de
desenvolvimento metropolitano é uma area onde
sdo necessarias a¢des urgentes, para desenvolver



O palneamento deve
otimizar o uso do solo
e a mobilidade.

ainda mais o sistema de mobilidade das regides
metropolitanas.

Por fim, uma abordagem setorial ao desenvolvi-
mento de infraestruturas que separa os modos e
0s meios de transporte ndo é mais apropriada. Os
investimentos devem estar alinhados com as es-
tratégias de transporte que conectam o transpor-
te e o planeamento espacial, 0 que pode diminuir
a necessidade de mobilidade e proporcionar um
desenvolvimento mais sustentdvel (Figura 42).

No geral, as mudangas que precisam ser produ-
zidas sdo: 1) melhor abordagem da mobilidade e
conhecimento dos padr8es de mobilidade, 2) uso
das TIC para melhores experiéncias de transporte
publico, 3) redugdo da mobilidade dependente
de carros, 4) melhoria da cooperagdo metropoli-
tana e 5) pensamento mais integrador e menos
setorial.

Figura 42: Smart Kalasatama é um projeto de redesenvolvimento urbano em Helsinquia, no qual o nicleo serd uma estacdo
ferrovidria moderna. A sua populagdo aumentara de 3.000 para 25.000 e também oferecerd empregos para 10.000 pessoas.
A visdo do Smart Kalasatama é economizar uma hora do tempo das pessoas todos os dias usando servicos inteligentes.

City ojHeIsinki/Suomen llImakuva Oy

Dentro dessas mudangas gerais, as regides me-
tropolitanas buscam alcancar algumas a¢des mais
especificas que combinadas poderiam contribuir

para uma maior habitabilidade nas regiGes me-
tropolitanas. Algumas delas sdo apresentadas na
Tabela 2.



Tabela 2: Conjunto de atividades que podem levar a uma maior habitabilidade nas regiées metropolitanas.

Campo de
intervencao

Planeamento
de transporte
participativo

Criar um plano
de mobilidade

Atividade

Consulta publica

Promogao

e implementagdo

de intervenc¢des para
organizar e administrar

a procura por mobilidade
de pessoas e mercadorias

Regulamento de acesso
em algumas zonas (e/ou
estacionamento)

Suporte para nés
intermodais

e planeamento
de infraestruturas
para passageiros
e mercadorias

Informatizagdo da
mobilidade, fornecimento
de dados em tempo real
sobre transporte publico
e trafego; sistemas
integrados de bilhética
em dispositivos moveis

e pessoais

Promover a difusdo

e experimentagao

de servigos coletivos,
como partilha de carros,
boleias, partilha

de bicicletas, etc.

Aumento no tamanho
das areas e caminhos
ininterruptos para
bicicletas e pedes

Efeitos
e ganhos
a curto prazo

- Novo conhecimento
local e possiveis
solucBes sob
medida das partes
interessadas

- Acdo de sensibilizagdo

- Aprendizagem mutua

- Compromisso amplo
com os principios da
mobilidade sustentavel

- Envolvimento de
pessoas relevantes

- Menos carros

- Baixa poluigcdo
e emissoes

- Menos ruido de
congestionamentos

- Abordagem multimodal
para viagens

- Otimizac¢do do uso
de mejos de transporte
(mais passageiros
por cada meio de
transporte)

- Menos trafego

- Menos polui¢do

- Otimizagdo
e simplificagdo de
viagens multimodais

- Otimizagdo e
simplificagdo
de viagens em
transferéncias modais

- Menos carros

- Menos
congestionamento

- Mobilidade mais agil

- Menos carros

- Menos ruido de trafego

- Melhor e mais saudavel
qualidade de vida

Efeitos
e ganhos
a longo prazo

- Maior aceitacdo publica
- Melhor qualidade dos
planos e estratégias

- Menor impacto
ambiental decorrente
do trafego

- Mudanga para o
transporte publico
- Menor impacto
ambiental
da mobilidade

- Melhoria da mobilidade

- Melhoria da resiliéncia
do sistema de
transporte (através
da multimodalidade)

- Menor impacto
ambiental
da mobilidade

- Melhor fluxo de trafego

- Mudanga para o
transporte publico

- Melhoria da resiliéncia
do sistema de
transporte (dando as
melhores solu¢Bes em
tempo real para viajar)

- Menor impacto
ambiental da
mobilidade

- Melhoria da mobilidade
- Menor impacto
ambiental
da mobilidade

- Melhoria da mobilidade

- Mudanga para uma
mobilidade agil

- Menor impacto
ambiental
da mobilidade

Indicadores
para medir
0 progresso
na atividade

- NuUmero de sessées
de consulta

- Pessoas presentes
nas sessoes

- Aceitagdo geral do
plano

- Numero de viajantes
em transporte publico

- NuUmero de operadores
de transporte de
mercadorias privados
envolvidos

- Ndmero de viajantes
em transporte publico

- Encurtar o tempo das
viagens

- Niveis inferiores
mensuraveis
de poluentes no ar

- Numero de viajantes
em transporte publico

- Numero de viagens de
operadores privados
de transporte de
mercadorias, ultimo
quildmetro (last-mile)

- Tempo das viagens

- Niveis de poluentes
no ar

- NuUmero de viajantes
em transporte publico

- NUmero de usuarios de
aplicagdes que exibem
dados em tempo real
e ddo bilhetes

- Tempo das viagens

- Niveis de poluentes
no ar

- NUmero de
utilizadores do servico
de partilha e boleias

- Niveis de poluentes
no ar

- Comprimento das
ciclovias

- Areas de pedes

- Niveis de poluentes
no ar



Campo de
intervencao

Logistica de baixo
carbono

Gerir o transporte

Atividade

Planeamento de logistica

de baixo carbono

- Governag¢do multinivel

- Envolvimento das
partes interessadas

Projetos piloto de ultimo
quilémetro (last-mile) de
baixo carbono:

- Estabelecer centros
de refor¢o para
fretes

- Transitar para
e-veiculos em fretes

- Transitar para
bicicletas de frete

- Uso alargado de
ferramentas TIC

- Reduzir o
estacionamento para
vefculos particulares

Estabelecer
infraestrutura de recarga
adaptada para veiculos
de carga (vans)

Estabelecer zonas de
zero ou baixas emissées

Melhorar as solu¢des
de mobilidade

Solu¢Bes Park&Ride

Introdugdo de autocarros

movidos a combustiveis
alternativos

Efeitos
e ganhos
a curto prazo

Mudanga para veiculos
de baixa e zero
emissdes

Melhor uso da
infraestrutura existente
Melhoria da estrutura
do terminal

Dados partilhados
sobre fretes

Redugdo do transporte
de mercadorias por
carrinhas

Melhor uso da
infraestrutura existente
Divisdo modal em favor
de bicicletas de carga

e veiculos elétricos
Melhor eficiéncia nas
cargas e descargas
Redugdo do "trafego
de pesquisa”

Melhor acessibilidade
para entregas

Transicdo para veiculos
elétricos de frete de
ultimo quilémetro
(last-mile)

Divisdo modal a favor
de bicicletas de carga
e veiculos eletrénicos

Melhores op¢des de
mobilidade
Transporte publico
acessivel, fiavel

e confortavel

Maior capacidade de
estacionamento nas
areas envolventes as
estacoes

Menos carros a entrar
no centro da cidade

Motores a diesel mais
limpos com emissBes
reduzidas

Tecnologia hibrida
para menor consumo
de combustivel

Efeitos
e ganhos
a longo prazo

Redugdo das emissdes
de carbono

Melhor qualidade do ar
Melhor aceitagdo e
compreensdo entre
todos os grupos de
partes interessadas

Redugdo das emissBes
de carbono

Melhor qualidade do ar
Melhor utilizagdo da
infraestrutura
existente

Reducdo das emissBes
de carbono

Redugdo das emissdes
de carbono
Melhor qualidade do ar

Reduzir as emissdes
de gases com efeito
de estufa

Mais espago publico
para pessoas

Diminui¢cdo do
congestionamento
no centro da cidade
Ambiente mais
saudavel

Autocarros de emissao
zero para menores
emissoes de GEE
Ambiente mais
saudavel

Indicadores
para medir

0 progresso
na atividade

Participacdo de
veiculos de carga

de baixo carbono
Niveis de NO, e PMs
Dialogo entre as partes
interessadas e as
autoridades publicas

Partilha de veiculos de
carga de baixo carbono
Nivel de emissdes de
carbono

Nivel de polui¢do
sonora

Quantidade de "trafego
de pesquisa”

Nivel de NO, e PM

Partilha de veiculos de
carga de baixo carbono
Nivel de emissBes

de NO,

Nivel de polui¢do
sonora

Partilha de veiculos de
carga de baixo carbono
Nivel de emissGes

de NO,

Reparticdo modal
NUmero de viagens
efetuadas em
transporte publico

NUmero de parques
de Park&Ride
NUmero de lugares
de estacionamento
Park&Ride

Menor ndmero

de veiculos no centro
da cidade

Nivel de emissdo de
CO, dos transportes
publicos

Ndmero de autocarros
de zero ou baixas
emissdes



Campo de
intervencao

Economia
de partilha

Desenvolvimento
orientado para o
transito

Moldar areas
de baixo carbono

Atividade

Promogdo da economia
de partilha

Regular a economia
de partilha

Integrar as solucdes

de mobilidade de partilha
com os transportes
publicos

Defini¢do da metodologia
LOAD (Livability-Oriented
Area Development)

Promover o uso
do conceito de distrito
de baixo carbon

Apoiar novos servigos
nas estacdes

Efeitos
e ganhos
a curto prazo

- Novos modelos de

negocio inovadores

- Concorréncia leal
- Integra¢do de

prestadores de novos
Servigos com os
transportes publicos
(mobilidade como
Servigo)

- Permitir e encorajar

novas solucGes e
modelos sustentaveis

Permite que os
viajantes tenham
acesso ao transporte
publico conforme

a necessidade
Soluges de Ultimo
quilémetro (last-mile
solutions)

Integracdo do
planeamento espacial
e de transporte
Cocriagdo do bairro

Menores emissdes

do setor de transportes
Habitabilidade

das areas envolventes
as estacles

Novos negécios

- Valor acrescentado

para a intermobilidade

- Melhor confianga

social

Efeitos
e ganhos
a longo prazo

- Mais solugGes
de mobilidade

- Mobilidade sustentavel
- Bem-estar das pessoas

- Sustentabilidade
do transporte publico

- Maior acessibilidade
regional

- Redugdo do uso
de carros

- Redugdo do
congestionamento
e da poluigdo

- Estrutura urbana
sustentavel

- Contribui para atingir
metas regionais de
baixo carbono

- Promover modos
de transporte de baixo
teor de carbono

- EstacGes atraentes
e com vitalidade

Indicadores
para medir
0 progresso
na atividade

- Ndmero de novos
modelos de negdécio

- Existéncia de
regulagdo no nivel local
e metropolitano

- Reparticdo modal
(% de redugdo de
carros particulares)

- Existéncia da
metodologia LOAD

- Nivel de emissoes
de CO,
- Reparticdo modal

- Nivel de servico
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9.1 RECOMENDAGOES POLITICAS NO AMBITO
DA UE E DO PROGRAMA INTERREG EUROPA

Apoiar o planeamento participativo em todos
os niveis e em todos as areas

O planeamento participativo deve tornar-se parte
integrante do planeamento em todos as areas

e em todos 0s niveis territoriais. Isso inclui a
coordenacdo entre os niveis administrativos (au-
toridades locais, regionais e nacionais), setores,
organizagdes ndo-governamentais e o publico
em geral. A Comissdo Europeia deveria reforgar
a participacdo nos seus processos de tomada de
decisdo. Ao mesmo tempo, a inclusdo de partes
interessadas relevantes deve ser exigida em no-
vos regulamentos de todas as areas.

Apoiar a troca de experiéncias e consolidar
redes de colaboracdo nos programas
europeus

Os programas da Unido Europeia devem apoiar

o intercambio de experiéncias para permitir que
cidades e regiGes metropolitanas aprendam umas
com as outras. A consolidagdo de redes de cola-
borac¢do, como o SMART-MR, pode permitir uma
melhor transferéncia de conhecimento, partilhan-
do exemplos de boas e mas praticas. Ao avaliar
diferentes sistemas e desenvolver novos métodos
e ferramentas € possivel obter mudangas mais ra-
pidas em areas como planeamento participativo,
logistica urbana ou economia partilhada.

Apoiar investigacdo, desenvolvimento
e inovacdo (IDl) em mobilidade metropolitana
e logistica

Os sistemas de transporte e a logistica nas regides
metropolitanas exigem grandes investimentos

e um progresso consideravel para se tornarem
neutros em carbono. Para apoiar esse processo,
0s programas de pesquisa sobre mobilidade e lo-
gistica de carbono neutro devem ser aprimorados,
possibilitando o desenvolvimento de veiculos de
emissdo zero, o uso de big data e o desenvolvi-
mento de modelos de negdcio que suportem mo-
bilidade e logfstica eficientes. Instituicdes acadé-
micas e de investigagdo e outros atores relevantes
devem ser incluidos no processo.

9 RECOMENDACOES POLITICAS

Desenvolver um quadro europeu comum
para uma economia de partilha

Um quadro regulamentar comum para uma eco-
nomia de partilha deve ser estabelecido a nivel
europeu, de acordo com a légica descendente, e
incluir uma definicdo de economia de partilha e
uma demarcagdo dos papéis relativos ao acesso
ao mercado e a actividade, entre outros. Este qua-
dro comum é importante para ativar regulamen-
ta¢Bes similares no nivel nacional, particularmente
na mobilidade, onde a economia partilhada deve
complementar o transporte publico e ndo compe-
tir com ele de maneira ndo regulamentada.

Promover um planeamento espacial
e de mobilidade integrado para gerar
policentricidade

A implementac¢do do conceito de Desenvolvimen-
to de Areas Orientado para a Qualidade de Vida
(LOAD) deve ser promovido para criar policentrici-
dade. Uma abordagem sustentavel exige a supe-
racdo da distin¢cdo entre planeamento espacial e
de mobilidade. Precisam de ser considerados em
conjunto com o planeamento econémico, social

e ambiental. Para isso, a rede de transportes pu-
blicos, especialmente os corredores de circulagdo
baseados em ferrovias, deve ser fortalecida e as
areas envolventes a estacdo priorizadas como
alvos de desenvolvimento na transformagdo da
estrutura urbana nova e existente em areas de
baixa emissdo de carbono e carbono neutro.
Assim, um modelo urbano policéntrico integrado
por varios nés de habitagdo densa e bem servido
pelo transportes publicos coletivos ajudaria a
reduzir a dependéncia do automével. £ necessério
reconhecer as regides metropolitanas como
tendo solugdes vidveis para a sustentabilidade,
apoiar a policentricidade em todos os niveis e
apoiar as areas envolventes as esta¢gdes como nu-
cleos para servicos cotidianos e plataformas para
servicos inteligentes do ponto de vista do clima.

9.2 RECOMENDACOES DE POLITICAS DE NiVEL
NACIONAL

Aprimorar a governac¢dao multinivel

A resolugdo de questdes complexas e de rele-
vancia nacional, como as altera¢des climaticas,

a poluicdo atmosférica e a mobilidade, exige o
envolvimento de todos os niveis administrativos,
setores, organiza¢8es ndo governamentais e pu-
blico em geral. As competéncias limitadas de uma



autoridade Unica devem aumentar o interesse em
cooperar e coordenar as atividades com outras
pessoas, em vez de retardar o processo de mu-
danca. A cooperacdo deve comecar o mais cedo
possivel no processo de planeamento e deve
tornar-se parte da cultura de planeamento.

As autoridades nacionais devem fornecer um
férum para a cooperagdo entre os atores envol-
vidos: varios niveis de competéncias, fun¢des, ca-
pacidades financeiras e assim por diante. A fim de
melhorar a gestdo da mobilidade metropolitana,
é necessaria a integracdo de informagoes, territo-
rios e setores, especialmente no uso do territério,
habitacdo e transporte.

Adotar decisdes baseadas em evidéncias
apoiadas por processos participativos

Os processos participativos devem ser apoiados
por dados sélidos, estudos ou projetos-piloto. O
desenvolvimento de estratégias e planos deve ser
apoiado por uma combinagdo de dados sélidos

e participacdo, porque nenhum deles, de forma
isolada, poderia fornecer melhores resultados:

os dados as vezes sdo dificeis de interpretar e
devem ser contextualizados através do processo
de planeamento; por outro lado, os processos
participativos podem depender demasiado da
capacidade das partes interessadas de influenciar
a tomada de decis@es e, portanto, os resultados
dos processos participativos devem ser examina-
dos minuciosamente. Uma combinagdo de ambos
pode otimizar decisGes, complementando infor-
macoes relevantes com experiéncias valiosas e
posicoes influenciadoras das partes interessadas.
As autoridades devem entender esta necessidade
e colaborar com entidades locais e regionais.

Proporcionar espago para centros de
distribuicdo logistica em areas urbanas
centrais

Os terminais implicam grandes investimentos
para uma sociedade e, portanto, recomenda-se
que as autoridades nacionais assumam a respon-
sabilidade de assegurar a provisdo de estruturas
de terminais em linha com os futuros desen-
volvimentos logisticos. As recomendac8es ou
diretrizes nacionais podem exigir que as autori-
dades regionais ou locais alterem a estrutura dos
terminais, para que os pontos de transbordo se
situem mais perto dos centros das cidades e para
que o espago para actividades logisticas seja asse-
gurado em planos regionais e locais. A garantia de
espaco urbano para atividades de logistica deve
ser ancorada ao nivel nacional, a fim de permitir a
transferéncia para veiculos limpos. Embora essa
recomendacdo seja realizada aos niveis regional e
local, a autoridade nacional tem a responsabilida-
de de colocar essa questdo na agenda politica.

O transporte publico deve tornar-se o cerne
da mobilidade urbana

Uma solucdo para a polui¢do do ar e a mudanca
climatica causada pelo trafego de carros poderia
ser tornar o transporte publico atraente, eficiente
e acessivel, encorajando o uso de elétricos, auto-
carros e metro. As novas areas habitacionais e a
rede de transporte publico devem andar de mdos
dadas e grandes investimentos devem ser feitos
em infraestruturas para tornar o transporte publi-
co mais atraente. O transporte deve ser integrado
em termos de bilhética partilhada e horarios. O
transporte publico deve tornar-se competitivo
Com 0s carros.

Aplicar tarifas rodoviarias

Um sistema de tarifas para uso de automaveis
deve ser estabelecido, destinado a reduzir o con-
gestionamento e todos os outros efeitos negati-
vos do trafego. As politicas de tarifagdo rodoviaria
podem ser aplicadas ao nivel nacional, para tribu-
tar o trafego nas estradas. A fim de evitar que os
carros acedam as areas urbanas centrais, taxas
de congestionamento podem ser implementadas
para que os veiculos mais poluentes paguem taxas
mais altas para circular no centro da cidade.

Desenvolver sistemas regulamentares e fiscais
para servicos de economia de partilha

Como ndo existe um sistema fiscal Unico na
Europa, cada pafs podera desenvolver sistemas
tributarios para os varios servigos da economia de
partilha. Um quadro regulamentar e um sistema
tributario devem ser estabelecidos para garantir

a mobilidade sustentavel e a prioridade do trans-
porte publico, ao mesmo tempo que permitem

o surgimento de novos modelos de negdcio que
complementem o transporte publico.

Cocriar planos de uso do territério e
desenvolvimento de infraestruturas

Novas areas de habitacdo e desenvolvimento
precisam de ser planeadas e coordenadas com
conexdes ao transporte publico para evitar a
dependéncia do carro. E importante que o servico
de transporte publico ja esteja disponivel quando
os moradores se mudarem. Para realizar essa
cocriagdo, o planeamento do uso do territério

e 0s investimentos em infraestruturas sdo um
fator-chave. As partes interessadas participantes
precisardo de chegar a um acordo sobre prazos,
tamanho do projeto e financiamento e sobre a
definicdo de metas comuns de mobilidade susten-
tavel. As partes interessadas estardo vinculadas ao
numero acordado de habita¢8es a construir e as
infraestruturas que devem ser concluidas a tempo.



Priorizar as areas envolventes as estagdes no
desenvolvimento de mobilidade de baixo car-
bono e vida urbana sustentavel

As areas envolventes as esta¢cdes devem ser de-
senvolvidas como ndés de habitagdo e mobilidade
inteligentes em rela¢do ao clima, aplicando uma
abordagem de planeamento integrado que inclui o
uso do territério, a habitagdo e o planeamento de
transporte. Deve ser dada prioridade ao transpor-
te ferroviario como base para o desenvolvimento
urbano e o nivel de servico do transporte publico
de baixo carbono deve ser assegurado. O desen-
volvimento de areas envolventes a estagdo como
comunidades resilientes poderia ser promovido
através da densidade habitacional, aumentando a
eficiéncia energética habitacional e promovendo
meios de viagem sustentaveis.

9.3 RECOMENDAGOES DE POLITICAS AOS
NiVEIS REGIONAL E LOCAL

Adaptar os processos de participacdo a cada
contexto regional ou local especifico

Os processos de planeamento aos niveis local

e regional dependem muito do contexto local

ou regional: a estrutura do governo, 0s recursos
naturais e sociais da area, a estrutura legal, o
envolvimento das partes interessadas e assim
por diante. Por este motivo, 0 processo de parti-
cipagdo deve sempre abordar as especificidades
locais, levantando as questdes certas, envolvendo
as partes interessadas relevantes e seguindo as
tradi¢Bes e habitos locais e regionais. O processo
participativo deve ter regras claras acordadas
desde o inicio. Uma combinagdo de contributos e
de dados recolhidos deve ser usada para a toma-
da de decisBes.

Desenvolver campanhas de comunicagao
personalizadas para diferentes partes
interessadas

As autoridades publicas precisam de desenvolver
campanhas de comunica¢ao com foco em dife-
rentes grupos de partes interessadas, enfatizando
os beneficios que cada uma das partes tera das
acdes a serem implementadas. As vezes, solucées
eficazes para certos problemas exigem medidas
impopulares que podem ndo ser aceites positiva-
mente pelo publico. Para evitar isso, o foco pode
ser colocado na comunicagdo do objetivo e ndo
da prépria medida, de modo a que a taxa de acei-
tagdo seja maior, tornando as pessoas conscien-
tes de uma causa maior. O processo participativo
realizado também deve ser comunicado.

Garantir competéncia suficiente ao nivel da
logistica de transporte entre os drgaos de
poder local e regional

O aumento do conhecimento e da informacgdo
dos municipios sobre o impacto da logfstica nas
cidades e nos negdcios é crucial para o planea-
mento logistico de baixo carbono. Garantir que
as autoridades tenham conhecimento sobre o
impacto de cada politica ou medida antes da
implementacdo também é recomendado. A lo-
gistica urbana deve receber maior prioridade na
administragdo publica. Recrutar funcionarios com
competéncia em logistica e ter essas habilidades
internas torna as autoridades capazes de traba-
lhar em colaboracdo com empresas de logistica
sem depender exclusivamente de experiéncias do
setor para orientar as suas decisdes.

Desenvolver planos e estratégias de logistica
locais e regionais

O planeamento da logistica deve fazer parte da
mobilidade urbana de baixo carbono e dos planos
de uso do territério, porque o espaco é um fator
importante. Isto ira cristalizar-se no desenvolvi-
mento de planos de logistica urbana sustentavel.
Uma combinagdo de planeamento regional e
municipal é fundamental para fornecer planos lo-
gisticos abrangentes. Ao desenvolver projetos-pi-
loto, a transparéncia e o conhecimento de novas
solugdes logisticas serdo transferidos.

Regular os servicos de economia partilhada
como parte do sistema de transporte publico

A legislacdo local deve fornecer um quadro regu-
lamentar para a gestdo dos servi¢os de economia
de partilha como parte do transporte publico. Se
0s servicos de economia partilhada continuarem
a ser um modelo privado, a competi¢do entre
operadores (por exemplo, chamadas periddicas
para licengas), a definicdo de zonas de paragem
e a obrigacdo de sustentabilidade (por exemplo,
frotas apenas com vefculos de emiss&o zero) pre-
cisam de ser asseguradas e a informacdo sobre
mobilidade deve ser partilhada com as autorida-
des publicas.



Redesenhar os espacos publicos abertos
a favor dos pedes, ciclistas e transportes
publicos

Nas regides metropolitanas, um processo de
criagdo integrado de acordo com os principios da
mobilidade sustentavel (por exemplo, principios de
TOD) garante o desenvolvimento do transporte em
direcdo a objetivos orientados para a sustentabili-
dade. Tradicionalmente, o espaco publico aberto
foi adaptado para carros. Portanto, é necessaria
uma revisdo do espaco publico, priorizando o
transporte publico e os meios de transporte sus-
tentaveis, como andar a pé e bicicleta. Em geral,

ao aplicar uma redugdo substancial na capacidade
das rodovias para o trafego motorizado em favor
dos espacos verdes, niveis mais baixos de polui¢do
e maiores padrdes de habitabilidade do espaco
publico s&o alcangados.

Usar as areas envolventes as estagdes como
plataformas piloto para novas solugdes que
podem contribuir para um dia-a-dia de baixo
carbono, facilitando a conexdo de viagens e
possibilitando solu¢ées de economia circular
e de partilha

A prosperidade das areas envolventes as esta¢des
pode ser fortalecida ao apoiar a alocagdo de servi-
GOS numa estagdo ou préoximo da mesma. Portan-
to, recomenda-se a cocriagdo de servicos entre 0s
atores privados e publicos para acrescentar valor
a intermobilidade e a capacidade de atratividade
das empresas de transporte ferroviario de baixo
carbono. Recomenda-se também identificar os
desafios colocados as areas envolventes as esta-
¢Bes como ambientes de negdcios e mapear as
necessidades dos clientes na regido. Além disso,
uma cultura de experimentagdo deve ser apoiada
para identificar as necessidades do cliente e os
desafios regionais e para criar novas solugdes
com énfase no uso de open data, big data e digita-
lizagdo. As areas envolventes as estacdes devem
ser revitalizadas e desenvolvidas especialmente
como plataformas circulares e de economia de
partilha e centros logisticos da cidade. Os servigos
podem ser ampliados e transferidos para outras
areas nas regides metropolitanas.

Implementar o conceito de Desenvolvimento
de Areas Orientado para a Qualidade de Vida
(LOAD) em planos diretores locais

O conceito de desenvolvimento (LOAD) é reco-
mendado para implementagdo em planos direto-
res locais. O desenvolvimento de areas proximas
a estag¢Bes ferrovidrias com habitacGes densas,
uso misto e recursos de habitabilidade cria atrati-
vidade. Um aumento na populagdo, abrangendo

moradores e trabalhadores, da as empresas

uma base para desenvolver servigos na area. O
desenvolvimento residencial denso torna possivel
a mobilidade ndo baseada em carros. Além disso,
outros meios de transporte dentro da comuni-
dade podem ser usados, como andar a pé, andar
de bicicleta e partilha de mobilidade. Somando-se
a atratividade, a acessibilidade regional estara a
uma curta distancia. Portanto, é importante de-
finir o potencial de uso dos territérios das areas
envolventes as estacdes e estabelecer prioridades
para isso.

Desenvolver uma rede regional acessivel
de comunidades LOAD

O desenvolvimento de uma rede de transportes
publicos rapida, frequente e fidvel, constituida por
diferentes meios de transporte, possibilitard uma
mobilidade sustentavel. Uma rede regional de
transporte publico que conecta as comunidades
LOAD sera a base de uma estrutura de mobilida-
de eficaz. Os residentes poderdo escolher onde
morar, trabalhar e divertir-se de acordo com as
suas preferéncias, sem comprometer as solu¢des
que abordam a mitigacdo das mudancas climaticas.

Priorizar as areas envolventes as estagdes
como pontos de partida para o desenvolvi-
mento de areas de baixo carbono

O planeamento do uso do territério e dos
transportes precisa de ser integrado nas regiées
metropolitanas e o preenchimento urbano deve
estar localizado préximo das estagdes ferrovia-
rias. Um roteiro regional de baixo carbono com
base em desafios regionais deve ser elaborado,

a fim de fomentar a cooperacdo entre as partes
interessadas e dar prioridade a implementagdo
das medidas listadas. As dreas envolventes as
estacOes devem ser o ponto de partida para
acoes e projetos-piloto relacionados com o de-
senvolvimento de areas com baixa emissdo de
carbono. Este desenvolvimento deve basear-se
no conceito de distrito de baixo carbono, que en-
globa mitiga¢do da mudanga climatica, resiliéncia,
economia circular, sustentabilidade social, salde
e integracao tecnoldgica. As acBes recomendadas
devem incluir a melhoria da habitabilidade, do
andar a pé e da rede de transporte publico, bem
como conexdes mais fluidas. Ao melhorar a qua-
lidade dos espagos abertos publicos, a seguranga
e a qualidade de vida das areas envolventes as
estacBes também serdo melhoradas. As areas
terrestres para solucBes circulares e de economia
de partilha devem ser revistas no planeamento do
uso do territorio.
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10 MUDAR O PARADIGMA PARA
UMA MAIOR QUALIDADE DE VIDA
EM REGIOES METROPOLITANAS

Os desafios das
mudangas climaticas
exigem agdo imediata.

Visdes e estratégias
devem levar a regides
metropolitanas mais

habitaveis e sustentaveis.

Os desafios do aquecimento global exigem a¢tes
urgentes. Todos os interessados precisam de ser
identificados e convidados a participar dessas
acOes urgentes para mitigar os desafios das
mudancas climaticas (Figura 43). As partes inte-
ressadas tém perspetivas diferentes e o seu papel
deve ser claramente definido e reconhecido em
cada processo e a¢do adotados. Deve ser esta-
belecido um processo de cocriagdo que beneficie
da contribuicdo das partes interessadas e crie um
entendimento comum sobre a necessidade de
uma visdo e estratégia comuns, adotadas em con-
junto. Nas regiGes metropolitanas é necessario
que a visdo seja sustentavel e que as inovagdes
criem condi¢des de vida, apoiando também as ne-

Figura 43: A mudanca para um futuro de baixo carbono requer lideranga forte.

cessidades de mobilidade dos residentes. A visdo
precisa de ser partilnada pelas partes interessa-
das e expressa em conjunto. Para capacitar agdes
urgentes que mitigam os desafios das mudancas
climaticas, as partes interessadas que sdo res-
ponsaveis profissionalmente pelo planeamento e
pelos tomadores de decisdo devem incluir a visdo
e as estratégias metropolitanas no seu trabalho,
independentemente do assunto. Por exemplo, ao
criar qualquer novo projeto, a reducdo de emis-
sdes de gases com efeito de estufa e os desafios
das mudancas climaticas devem fazer parte disso
e ser tratados em conformidade e os ganhos po-
sitivos devemn ser comunicados.

Simon Nyiré




E possivel um futuro
com uma relagédo
simbiética entre uma
melhor qualidade de
vida e o planeta.

As solugdes alternativas
estdo aqui; a vontade de
aplica-las é o que falta.

Ao comunicar o impacto do aquecimento global,
incluindo e capacitando as partes interessadas

a tomar medidas para mitigar os desafios, é
possivel criar uma maior, mas possivelmente dife-
rente, habitabilidade nas regides metropolitanas.
Deve-se melhorar a consciéncia de que existe um
futuro com uma relagdo simbidtica para clima,
planeta e habitantes.

Partilhando as melhores praticas, exemplos locais
inspiradores, inova¢des e histérias, pode-se mo-
tivar as partes interessadas, a todos os niveis, a

concentrarem-se em agdes e resultados positivos.

As mudangas em direcdo a mobilidade metropo-
litana de baixo carbono e ao espago urbano, bem
como servigos, devem ser comunicadas usando

informacdes visuais claras. O objetivo é partilhar
conhecimento, aumentar a tomada de conscién-
cia sobre solug@es locais e incentivar as pessoas
a experimentarem novas soluc¢des de baixo carbo-
no. Ao fazer isso, as atitudes podem ser mudadas
e isso mudara a cultura da mobilidade.

Como observado, ha um entendimento comum
do que precisa de ser feito para criar uma socie-
dade sustentavel e com qualidade de vida a longo
prazo. A principal preocupacdo é a falta de dis-
posicdo para fazer os sacrificios necessarios nos
niveis global, nacional e individual. H& um apelo
para uma lideranca forte que ajudara as pessoas
a avangar neste sentido.

DISCURSO GRETA THUNBERG NA COP24, KATOWICE, POLONIA, DEZEMBRO DE 2018

“Diz que ama os seus filhos acima de tudo e ainda assim estd a roubar o futuro deles diante dos seus
proprios olhos. S6 fala em avangar com as mesmas péssimas ideias que nos meteram nesta confusdo -
mesmo quando a tnica coisa sensata a fazer € puxar o travdo de emergéncia. Ndo é maduro o suficiente
para nos dizer com frontalidade como as coisas realmente s@o. Até esse fardo deixa para nds, os seus
filhos. A nossa civilizagdo estd a ser sacrificada pela oportunidade de um ndmero muito pequeno de
pessoas continuarem a acumular enormes quantias de dinheiro. A nossa biosfera estd a ser sacrificada
para que pessoas ricas em paises como o meu possam viver luxuosamente. £ o sofrimento de muitos
que paga o luxo de poucos. Em 2078, celebrarei o meu septuagésimo quinto aniversario. Se tiver filhos,
talvez passem esse dia comigo. Talvez me perguntem por si. Talvez perguntem por que ndo fez nada en-
quanto ainda havia tempo para agir. Enquanto nGo comegar a concentrar-se no que precisa de ser feito,
e néio no que é politicamente possivel, ndo ha esperanc¢a. Ndo podemos resolver uma crise sem tratd-la
como uma crise. Precisamos de manter os combustiveis fdsseis no solo e precisamos de nos concentrar
na equidade. E se as solu¢Bes dentro do sistema s@o tdo impossiveis de encontrar, entdo talvez devésse-
mos mudar o prdprio sistema. Ndo viemos aqui para implorar aos lideres mundiais que se importem.
Ignoraram-nos no passado e iréo ignorar-nos novamente. Ficamos sem desculpas e estamos a ficar

sem tempo. Viemos aqui para que saiba que a mudanca estd a chegar, quer goste ou néo. O poder real
pertence ao povo.”

(Thunberg 2018, transcri¢do)
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