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RESUMO

O estudo da acessibilidade a zonas centrais de cidades consolidadas, nomeadamente a zonas
com alguma relevancia histdrica, deve integrar preocupacdes de sustentabilidade ambiental,
sem que tais preocupacdes se interponham com os niveis de acessibilidade, pondo em risco a
economia, a vitalidade social e a qualidade de vida nessas zonas.

A praca D. Dinis e toda a envolvente do Pdlo 1 da Universidade de Coimbra constituem marcos
historicos locais, sendo portanto locais muito procurados na cidade por visitantes nacionais e
estrangeiros. Estdo, no entanto, todos os dias sob uma pressdo enorme de procura de
estacionamento, procura essa associada a trabalhadores, estudantes e visitantes. Esta procura
excessiva contribui decisivamente para a degradacdo visual e funcional do espaco publico,
sendo comum encontrar veiculos estacionados por invasdo dos espacos pedonais e de
sociabilizacéo.

A presente dissertacdo centrou-se na caracterizacdo dos padrdes de acessibilidade local, bem
como da oferta e procura de estacionamento e das condicBes de acessibilidade em transporte
publico e a pé, como base para fundamentar o desenvolvimento de uma proposta global de
gestdo das acessibilidades, capaz de contribuir para a alteracdo do paradigma de mobilidade na
zona do Po6lo | da Universidade de Coimbra. O documento apresenta uma proposta de
reorganizacdo do espaco publico que procura valorizar a fungdo social, urbana e estética,
elegendo o pedo e os utilizadores locais como utilizadores preferenciais, em detrimento dos
veiculos automoveis, sem contudo interferir com a acessibilidade/mobilidade consideradas
fundamentais a dinamica economica e social da zona em causa.
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ABSTRACT

The study of accessibility to central areas of consolidated cities, including some relevance
historical areas, it must be integrate environmental sustainability concerns, without interpose
with accessibility levels, endangering the economy, social vitality and the quality of life in these
areas

The D. Dinis square and all Polo | of the University of Coimbra surrounding are local historical
landmarks, and therefore the most popular places in town for national and foreign visitors. They
are, however everyday under an enormous looking for parking pressure, associated with
workers, students and visitors. This excess demand contributes decisively to the visual and
functional space degradation, being common to find pedestrian and socialization spaces
invaded by parked vehicles.

This dissertation focused on characterization of local accessibility patterns, the supply and
parking demand as well, and accessibility conditions by public transport and on foot, as a basis
to develop a comprehensive accessibility management proposal, able to contribute to changing
the mobility paradigm in the Polo | of the University of Coimbra area. This document presents
a proposal for the public area reorganization that seeks to value the social, urban and aesthetic
function, choosing de pawn and local users as preferred users in detriment of motor vehicles,
without interfering with the accessibility/mobility considered fundamental to the economic and
social area dynamics.
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1 INTRODUCAO

1.1 Enquadramento do tema

Os problemas ambientais atuais inerentes a utilizagdo do automoével como modo de transporte
privilegiado nas deslocacdes urbanas, levou a que fossem tomadas medidas por parte dos
governos de varios paises, para atenuar estes problemas. Estas medidas tém como objetivo a
reducdo do trafego automovel no centro das cidades, promovendo desta forma em alternativa a
utilizacdo de modos de deslocacdo sustentaveis. Os problemas de mobilidade detetados nas
cidades sdo similares aos detetados em zonas de dimenséo inferior que geram um grande
namero de viagens todos os dias, como € o caso dos campus universitarios.

Os campus universitarios sao espacos multifuncionais, caracterizados nao so pelas fungdes
académicas, mas também pelas funcGes sociais e de lazer. Deste modo, estes espagos devem
garantir zonas propicias para que estas fungdes possam ser garantidas a todas as pessoas.

O conjunto formado pelas preocupacOes ambientais e de acessibilidade, sdo requisitos
essenciais para a promocdo de campus universitarios sustentaveis. Trabalhando neste sentido,
torna-se perentério providenciar infraestruturas que incentivem os estudantes, professores e
funcionarios a mudar o seu comportamento de mobilidade (Miralles-Guash e Domene, 2010).

Nas Ultimas décadas as entidades competentes tém tentado proporcionar medidas de melhoria
aos acessos e a mobilidade nos campus universitarios, ndo comprometendo as suas funcGes
principais. Face & escassez de oferta de lugares de estacionamento devido a sua procura
excessiva, a pressao provocada pelos veiculos no interior dos campus, prejudicando a
mobilidade pedonal, e ao elevado custo de construcdo de parques de estacionamento, muitas
universidades tém explorado varias solugdes que aliviem o congestionamento interno, e
promovam o modo pedonal. A maior parte destas medidas baseia-se em politicas de gestdo de
transportes, que incluem a tarifacdo e condicionamento do estacionamento, melhorias nos
servicos de Transporte Publico (TP), a implementacio de programas de
“ridesharing ”,melhorias nas infraestruturas pedonais e de ciclovias, entre outras (Balsas,
2003).

Na presente dissertacdo, apresenta-se como caso de estudo o Pdlo | da Universidade de
Coimbra, o qual constitui um dos maiores pdlos geradores de viagens da cidade de Coimbra.
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Diariamente deslocam-se até ao Pdlo | varios tipos de utilizadores (estudantes, professores,
funcionarios, turistas, etc.), sendo que a maioria se desloca em automovel privado. Importa
assim promover a pratica de uma mobilidade sustentavel, respondendo as necessidades dos
diferentes utilizadores de uma forma harmoniosa, afirmando o pedo e o transporte coletivo
como modos de deslocacdo preferenciais, contrariando deste modo a tendéncia atual da
utilizacdo excessiva do automovel, aplicando condicionantes tanto a sua circulacdo como ao
seu estacionamento no interior do campus.

A realizacdo do presente trabalho foi suportada por uma caracterizacdo detalhada dos habitos
de mobilidade dos diferentes utilizadores do Pdlo I, de acordo com dados sobre mobilidade
disponibilizados pela Metro Mondego S.A., e por uma caracterizacdo também ela detalhada da
ocupacdo dos lugares de estacionamento do Polo I, baseada em contagens efetuadas no local.

1.2 Objetivos

A presente dissertacdo tem como objetivo central a identificacdo das principais fragilidades e
potencialidades do sistema de mobilidade existente no P6lo | da Universidade de Coimbra, de
forma a fundamentar o desenvolvimento de uma proposta global estratégica de gestdo da
mobilidade com beneficios claros em termos de sustentabilidade ambiental.

Este objetivo central é traduzido em 2 objetivos especificos: (i) Caracterizacdo geral dos
diferentes subsistemas de transportes que servem o Pdlo | (viério, pedonal, transportes
coletivos, estacionamento) e dos padrdes de mobilidade relativos a cada um dos utilizadores do
Pdlo; (ii) apresentacdo de uma proposta global integrada de intervencao que reflita um conjunto
de principios que procuram promover uma mobilidade mais sustentavel no Campus e na sua
envolvente.

1.3 Metodologia adotada

O presente trabalho foi dividido em trés fases: levantamento do estado da arte, caracterizacao
da mobilidade atual do Polo | e aplicacdo de uma proposta integrada de mobilidade sustentavel.

Para o levantamento do estado da arte fez-se uma recolha detalhada de bibliografia estrangeira
e nacional baseada focada em politicas de mobilidade sustentdvel aplicadas a campus
universitarios. Este levantamento de bibliografia permitiu adquirir conhecimentos, principios e
estratégias de mobilidade sustentidvel para a realizacdo de uma proposta de intervencgéo
associada ao caso de estudo. Permitiu também conhecer campus universitarios onde estas regras
de mobilidade foram aplicadas e testadas.
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Na segunda fase sdo apresentados e tratados alguns dados caracterizadores da procura de
transportes no Pdlo |, tendo por base dados disponibilizados pela Metro Mondego S.A.,
complementados por dados relativos a ocupacéo dos lugares de estacionamento existentes no
Pdlo 1. Apos a analise destes dados, foi possivel estudar o comportamento da mobilidade dos
utilizadores do P6lol no dia-a-dia.

Por fim, foram propostas algumas medidas, tendo em conta os conhecimentos e os resultados
anteriormente adquiridos. Estas medidas tém como objetivo tornar o P6lo 1 mais sustentavel
em termos de mobilidade, tornando-o mais apoiado no pedo e na acessibilidade em transportes
coletivos, remetendo 0 automovel para um plano menos destacado.

1.4 Estrutura da Tese

A presente dissertacdo esta estruturada em 5 capitulos. No presente capitulo é apresentado o
enquadramento ao tema e sdo definidos os objetivos e motivacOes do presente trabalho bem
como a metodologia adotada para a sua elaboragao.

O capitulo 2 apresenta politicas de mobilidade aplicadas em algumas cidades estrangeiras e
campus universitarios, regras gerais de organizacdo do sistema viario, sistema pedonal,
estacionamentos e ciclovias e medidas de otimizagéo da rede de TP. Por fim sdo apresentados
alguns exemplos nacionais e estrangeiros de campus universitarios onde foram aplicadas
politicas/medidas de mobilidade sustentavel.

O capitulo 3 apresenta uma caracterizacao geral do P6lo 1 relativamente ao tipo de utilizadores,
as condic¢des das infraestruturas atuais (principalmente a rede pedonal), e a rede de transportes
publicos em funcionamento. De seguida é efetuada uma caracterizacdo do nimero, do tipo
(trabalho, escola, servigos, turistas, etc.), e da natureza das viagens (automoével, TP, pé)
efetuadas com destino no P6lo | e ao sistema de estacionamentos.

Com base nesta caracterizacdo € apresentada uma proposta de mobilidade aplicada ao Pélol,
enunciando primeiramente alguns principios gerais de orientagdo. De seguida € aplicada uma
proposta de redimensionamento e reformulacdo da oferta de estacionamento, de forma a
privilegiar um namero restrito de utilizadores prioritarios, e algumas propostas de melhoria na
rede pedonal e de transportes publicos. Por fim sdo propostas algumas alteragdes a geometria e
organizacdo de um espaco particularmente importante e nobre, a Pragca D. Dinis, de forma a
promover a mobilidade pedonal mas também a vivéncia local e a sua requalificagéo.

O capitulo 5 apresenta as principais conclusdes e desenvolvimentos futuros identificados
relativamente a esta tematica.
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2 MOBILIDADE SUSTENTAVEL EM POLOS UNIVERSITARIOS

2.1 Introducéo

Neste capitulo serdo caracterizados os subsistemas de transporte mais importantes integrados
num polo universitario sustentivel, abordando os problemas subjacentes a cada um, e
identificando medidas de carater sustentavel para mitigar esses problemas ou fragilidades. Estas
medidas sdo aplicadas de acordo com programas de gestdo de mobilidade, sendo referenciados
alguns exemplos de campus universitarios sustentaveis estrangeiros e nacionais.

Em primeiro lugar é apresentado o conceito de Gestdo da Mobilidade, tendo em consideragdo
0s dois programas pioneiros nesta disciplina, apresentando 0s seus objetivos e medidas
aplicaveis para tornar 0os campus universitarios ambientalmente sustentaveis e agradaveis.
Seguidamente € apresentada uma caracterizacdo dos varios subsistemas de transportes com
potencial de integracdo num campus universitario, designadamente o viario, de
estacionamentos, de transportes publicos, e sistemas pedonais e de ciclovias, realcando os
problemas mais comuns e as medidas de gestdo de mobilidade com potencial de aplicagéo a
cada um desses subsistemas. Por fim é feita uma caracterizacdo em termos do desenho urbano
associado aos campus universitarios sustentaveis, e sdo apresentados alguns exemplos de
referéncia internacionais e nacionais, onde foram adotadas, com sucesso, algumas politicas de
gestdo da mobilidade.

2.2 Gestao da Mobilidade

Com o0 aumento da utilizacdo do automdvel privado pondo em causa a qualidade do meio
ambiente e consequentemente da saude e qualidade de vida da populacdo, muitas entidades
competentes, designadamente as locais, sentiram a necessidade de desenvolver o conceito de
Gestéo de Mobilidade.

Assim, a Gestdo de Mobilidade (GM) apresentou-se com o objetivo de promover politicas de
incentivo a utilizagdo de modos de transportes mais sustentaveis que o Transporte Individual
(TI), fazendo um planeamento cuidado de toda e rede de transportes publicos, e aplicando
programas de mobilidade sustentavel, mudando desta forma os habitos diarios das pessoas.
Estes programas surgiram inicialmente nos Estados Unidos, na década de 70, assente no
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conceito Transportation Demand Management (TDM), e mais tarde no Continente Europeu,
na década de 90, com a denominacdo de politicas de Mobility Management (MM).

Estes dois programas de gestdo de mobilidade sdo abordados de uma forma mais detalhada, nos
pontos seguintes.

2.2.1 Programa TDM (Transportation Demand Management)

Ao longo do tempo, foram surgindo varios programas de planos de acdo, como foi o caso do
programa TDM (Transportation Demand Management) que surgiu na década de 70 nos Estados
Unidos, e é definido como plano de acéo e estratégia de mobilidade, destinado a influenciar o
uso do transporte sustentavel, e assenta numa politica de aplicacdo de medidas fisicas restritivas
(Fiadeiro, 2008).

Segundo Parra (2006), a elevada poluicdo nos anos 80 derivada da utilizacdo excessiva do
automovel na California, fez com que o Estado incentivasse as empresas e 0s seus funcionarios
a reduzirem as viagens pendulares em veiculo préprio. As estratégias procuraram estimular o
uso de transportes alternativos, aumentar a ocupa¢do media dos veiculos e o incentivo ao
“telecommuting”, ou seja, trabalho maioritariamente em casa por recurso a telecomunicacdes.

O principal objetivo das acdes do programa TDM residia na tentativa de mudanca do
comportamento dos automobilistas, mediante a implementacdo de a¢bes que atuam sobre a
variabilidade de variaveis estruturais (a distancia, o tempo, o custo, a densidade urbana, as
caracteristicas da rede viaria e servicos de TP), e de variaveis individuais (proposito da viagem,
horéarios de trabalho, problemas ambientais, e estilo de vida das pessoas) (Miralles-Guash e
Domeneg, 2010).

De acordo com Macedo (2001), o principal objetivo do programa TDM ¢é conduzir a procura
de formas de deslocacdo mais racionais, utilizando estratégias que incentivem ao aumento da
ocupacdo dos veiculos, ao uso de TP, do transporte ndo motorizado e evitem as deslocacdes
desnecessérias.

O programa TDM define um conjunto de estratégias de planeamento que promovem um uso do
sistema de transportes de uma forma mais eficiente. As estratégias do TDM procuram reduzir
0s aspetos negativos associados as viagens em automovel, incluindo o congestionamento, a
qualidade do ar e a prioridade excessiva dada aos automdveis, em detrimento do transporte
coletivo. A implementagdo das politicas do programa TDM s@o importantes para as cidades,
assim como para as universidades, as quais devem assumir um papel relevante na mudanca das
mentalidades dos utilizadores em relagéo ao tipo de transporte que utilizam, induzindo-os a
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optar por escolhas eficientes (Bond e Steiner. 2006). Entre outros, um programa de TDM
assenta nos seguintes principios fundamentais (Ferguson, 1995):

YV V VYV

Diminuir o volume de trafego automovel tornando mais eficiente a procura de viagens;
Reduzir o congestionamento ao desincentivar o uso do carro particular;

Melhorar e incentivar as alternativas de transporte mais sustentaveis;

Melhorar a interatividade entre a mobilidade urbana e suburbana;

Incentivar a mudanca comportamental em relacdo ao modo de transporte escolhido
atraves de campanhas de marketing.

Tendo como base os principios atras referidos, é possivel identificar estratégias e politicas tais
como (Fiadeiro, 2008):

YV V VYV

Incentivos para a utilizacdo dos transportes coletivos;

Promocao de infraestruturas que facilitem as viagens a pé e de bicicleta;

Incentivo a partilha do automdvel particular através de estimulos;

Discriminacao positiva a utilizacdo de veiculos com elevada taxa de ocupacéo;
Diminuicao dos efeitos de pico nas horas de ponta da manhd e da tarde, alterando os
horarios de trabalho.

De acordo com Litman (1999) as politicas TDM dividem-se em trés categorias: positivas,
mistas e negativas:

>

As politicas positivas do programa TDM aumentam as condi¢cdes de acesso a transportes
publicos por parte de todos os utilizadores, incluindo melhorias no servico de
transportes, implementando horarios de trabalhos flexiveis com os horarios dos
transportes coletivos e implementando também programas de “carpooling” e de
“vanpooling”;

As politicas mistas do programa TDM procuram melhorar as condi¢des de transporte a
uma parte da populacdo, ndo prejudicando aqueles que ndo se encontram no publico-
alvo. Como exemplos cite-se a ocupacdo da maioria das vias por parte de veiculos de
grandes dimensdes (dando prioridade aos transportes coletivos), acesso gratuito ou
custo modico aos transportes publicos e programas de acalmia de trafego;

As politicas restritivas tém como carateristica 0 aumento dos custos do TI, incluindo:
aumento do preco dos combustiveis, aumento do prego dos estacionamentos, e 0
aumento das zonas onde a circulacdo de veiculos motorizados é impedida.

Segundo Litman (1999), as estratégias individuais do programa TDM tém um impacte modesto
nos padrdes de procura, mas quando aplicadas de forma combinada e coordenada, o impacte
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nas escolhas modais pode ser substancial. No entanto, quando mudltiplas estratégias séo
aplicadas, os impactes negativos individualmente em utilizadores séo mitigados.

No ponto 2.8 sdo apresentados alguns exemplos referéncia de universidades que
implementaram algumas destas politicas estratégicas e que obtiveram resultados muito
positivos.

2.2.2 Programa MM (Mobility Management)

Foi na década de 90 que surgiu na Unido Europeia o programa de Gestdo de Mobilidade
(Mobility Management — MM), apostando fundamentalmente em instrumentos do tipo “soft”
apoiadas na formacdo, educacao, sensibilizacdo e informacéo (Fiadeiro, 2008).

De acordo com Fiadeiro (2008), o programa MM surgiu a partir dos projetos europeus
MOSAIC (MObility Strategy Aplications In the Community) e MOMENTUM (MObility
manageMENT for Urban environMent), e visa alterar os comportamentos dos cidad&os
induzindo-os a optarem pelo uso eficiente dos diversos modos de transporte sustentaveis,
fazendo campanhas promocionais de incentivo ao uso dos modos ditos sustentaveis, expondo
as vantagens e as restricdes de tal atitude, para que haja uma maior compreensao dos problemas
ambientais e de satde publica que existe no presente devido ao excesso de veiculos motorizados
espalhados nas ruas das cidades de todo 0 mundo. Concluindo, este programa esta vocacionado
para a educacdo das pessoas aquando da escolha do modo de transporte no dia-a-dia.

Para além dos dois projetos europeus que deram origem ao programa MM, é ainda de salientar
o0 projeto MOST (MObility management STrategic for the next decades), concluido em 2003,
tendo sido considerado como o projeto Europeu mais importante realizado na area da gestdo da
mobilidade (Fiadeiro, 2008; Parra, 2006; Castro, 2006).

Segundo Parra (2006) o programa MM surgiu devido a necessidade de reduzir as viagens
efetuadas em automovel, mas sem impor a proibicao ao seu uso. O principio base do programa
MM baseia-se nas escolhas de modos de transporte sustentaveis e num melhor uso de outros
sistemas de transporte. Para além deste principio basico, que resume basicamente o programa,
é possivel identificar outros principios, muitos deles coincidentes com o0s principios do
programa TDM (adaptado de Fiadeiro, 2008; Parra, 2006):

Restringir o uso do automdvel, sem contudo proibir a sua utilizacdo;

Incentivar os utilizadores a ndo utilizarem o veiculo proprio;

Promover campanhas de marketing que influenciem o comportamento das pessoas;
Reduzir os impactes ambientais otimizando o uso do sistema de transportes;
Promover servigos de informacéo;

VV YV VY
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» Envolver neste programa pessoas que sejam qualificadas na area dos transportes.

Tal como o programa TDM, o programa MM integra algumas politicas estratégicas, muitas
delas coincidentes com as do programa TDM, particularmente vocacionadas para acdes de
educacdo e informacéo (Fiadeiro,2008; Parra, 2006):

» Campanhas de marketing com o objetivo de influenciar as escolhas do modo de
transporte das pessoas;

» Campanhas educativas e informativas acerca da importancia da escolha modal,

» Criacdo de um centro operacional com servicos de informacdo acerca das tarifas e
horérios de transporte coletivo, de organizacbes de viagens compartilhadas
(“carpooling ” e “carsharing ), e reservas de estacionamento;

» Campanhas de incentivo a utilizacdo de transporte sustentavel.

Sdo igualmente apresentados no ponto 2.8 alguns exemplos de universidades que aplicaram,
com éxito, este tipo de programas.

2.2.3 Conceitos

Este ponto procura apresentar um conjunto de conceitos associados a medidas habitualmente
utilizadas em programas de TDM e MM. Algumas dessas medidas sdo o “Carpooling” ou “Car-
pooling”, o “Ridesharing”, o “Carsharing” ¢ o “Park and Ride”.

Os termos “carpooling”, “ridesharing” e “carsharing” sao por vezes utlizados como tendo o
mesmo significado, mas no entanto existem algumas diferencas entre estes diferentes modos de
partilha de veiculos (T.a.T., 2009).

O termo “carpooling” pode assumir varios contextos diferentes e significados e pode ser
referenciado também como “car-pooling”, dependendo do pais e do autor (T.a.T., 2009;
Campos, 2002). No entanto a expressdo € utilizada para designar os veiculos particulares que
sdo utilizados pelo condutor, normalmente o dono, e por um ou mais passageiros que tenham
uma origem e um destino de viagem em comum (Correia, 2009). E comummente designado de
sistema de boleias pré-programadas.

A prética de “carpooling” permite, desta forma, poupar recursos economicos, diminuindo a
libertagdo de emissdes de poluentes que degradam a qualidade do meio ambiente, melhorar as
condigdes de circulacdo urbanas e diminuir as preocupacgdes com o estacionamento (T.a.T.,
2009).
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Por sua vez “ridesharing”, segundo Campos (2002) pressupde a utilizagdo de um veiculo
privado por duas ou mais pessoas em simultaneo, que tenham um percurso em comum, e nao
uma origem ou um destino.

Ja o conceito de “carsharing” representa um sistema de partilha veiculos, por um determinado
numero de pessoas. O aluguer destes veiculos é feito através de uma reserva pré-definida, e o
pagamento deste aluguer é definido em funcdo dos quilémetros percorridos, do tempo de uso
do veiculo ou através de uma anuidade (T.a.T., 2009; Guerra, 2008).

Todos estes conceitos tém em comum 0 objetivo de incentivar a racionalizacdo do uso do
veiculo particular e a sua utilizacdo de uma forma partilhada, reduzindo assim o numero de
veiculos que circulam e estacionam dentro do espaco urbano e consequentemente 0s niveis de
poluicdo atmosfeérica (T.a.T., 2009, Guerra, 2008).

De acordo com Aires (2008), existem muitas questdes que se colocam a ideia da “partilha do
automoével”. Os objetivos principais que se prendem com este sistema de mobilidade
sustentavel sdo a racionalizacdo de recursos econdémicos, nomeadamente a utilizacdo de
combustiveis, a minimizacdo dos impactes ambientais, a diminuicdo dos niveis de
congestionamento e 0 aumento do nimero de lugares de estacionamento disponiveis. A préatica
deste sistema implica a partilha do mesmo veiculo por vérias pessoas em simultaneo, que pode
ser feita por pessoas do mesmo agregado familiar, por colegas de trabalho, vizinhos, etc.

As viagens partilhadas podem ser efetuadas sempre pelo mesmo condutor transportando sempre
0 mesmo passageiro nas deslocacdes pendulares, como também pode associar-se a uma
rotatividade de condutores e dos veiculos usados.

As viagens pendulares podem ser curtas ou longas e as origens e os destinos podem ser
coincidentes entre condutor e passageiros ou podem ser alinhadas para que 0s passageiros
possam ser recolhidos a meio do percurso. O condutor pode ser recompensado pela reparti¢éo
dos custos de deslocacédo ou pela rotatividade de veiculos.

Outro conceito que importa apresentar ¢ o de “park and ride”. Neste sistema os utilizadores,
numa primeira fase da deslocacdo, efetuam a viagem em automaovel privado a partir do local de
origem até um parque de estacionamento situado em zonas de periferias urbanas, para que numa
segunda fase o percurso se possa realizar em TP até ao local de destino (T.a.T., 2009).
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2.3 Sistema Viario

O automdvel é o modo de transporte mais utilizado na atualidade, em grande parte motivada
pelo conforto, rapidez e flexibilidade que lhe estdo associados. No entanto, a sua utilizagdo
envolve igualmente alguns inconvenientes, como a dificuldade em encontrar estacionamento
em zonas de grande procura, a sinistralidade derivada de comportamentos desajustados as
condigdes locais (seja em zonas onde a velocidade praticada deve ser reduzida, seja em zonas
onde se podem praticar velocidades elevadas), os problemas ambientais, entre outros.

A politica estratégica de mobilidade passa assim por aplicar medidas que desincentivem a
utilizacdo do automovel em zonas urbanas, designadamente nos campus universitarios, dando-
se prioridade assim ao pedo, ciclista e outros modos considerados ambientalmente mais
sustentaveis. A aplicacdo deste tipo de medidas deve integrar um conjunto de preocupacées
fundamentais como, a classificacdo das vias envolvidas, a velocidade méxima a estabelecer, as
caracteristicas geométricas prevalecentes a impor a rede de modo a controlar fisicamente as
velocidades praticadas, assim como as necessidades de operacdo dos veiculos de transporte
coletivo.

Muitos decisores optam por aumentar a capacidade da rede viaria que atravessa 0s campus
universitarios como forma de resolver eventuais problemas de congestionamento, contudo essas
medidas contrariam as politicas inerentes a um programa TDM (Aoun. A et. Al., 2012).

2.4 Estacionamentos

Um dos problemas associados a utilizacdo do automoével como meio de transporte privilegiado
¢ a excessiva procura de estacionamento. Os campus universitarios sdo caracterizados como
sendo grandes polos atractores de viagens, e deste modo, justificam a disponibilizacdo de uma
elevada oferta de estacionamento (Balsas, 2003). A ela estdo associados impactes ambientais
significativos provocados por este modo de transporte, designadamente em termos de perda do
ambiente natural e de espacos verdes para construcdo de parques de estacionamento, e de
impactes na salde de estudantes, professores e funcionarios (Balsas, 2003). Assim considera-
se relevante serem desenvolvidas politicas de estacionamento adequadas aos campus, gque
tenham como objetivo a reduc¢do da utilizacdo do automavel, incentivando as pessoas a optarem
por modos de transporte alternativos.

As politicas desenvolvidas podem passar por beneficiar quem utiliza um transporte alternativo
ao automovel, através do aumento do preco de estacionamento, levando desta forma as pessoas
a utilizarem outro tipo de transporte, mais sustentavel, com menos custos individuais e com
menos impactes na sociedade. Deste modo, os fundos gerados a partir destas politicas poderiam
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ser usados para cobrir as despesas de manutencao dos parques, e para financiar outros tipos de
transporte mais sustentaveis (Miralles-Guash e Domene, 2010).

Existem outros tipos de medidas passiveis de serem adotadas, como é o caso da relocalizacdo
dos parques de estacionamento, transferindo-os das zonas centrais dos campus para zonas
periféricas, obrigando os utilizadores do Tl a deslocarem-se a pé ou por recurso a modos
alternativos até ao destino (Miralles-Guash e Domeng, 2010).

2.5 Transportes Publicos

Os niveis de congestionamento que se observam em meios urbanos, geralmente em hora de
ponta, sdo um problema e uma preocupacao crescente para a sociedade, traduzindo-se em niveis
elevados de poluentes e efeitos nefastos diretos na salde das populagdes. As filas de transito
formam-se devido a utilizacdo excessiva do modo de TI, onde essa utilizagdo em excesso pode
ser combatida influenciando o comportamento das deslocacdes das pessoas, motivando-as deste
modo e a procurarem modos de transporte mais sustentaveis (Fiadeiro, 2008).

Este problema de congestionamento, agravado pelo condicionamento da oferta de
estacionamento, afeta de igual modo, 0 ambiente nos campus universitarios, pelo que a
atenuacéo deste tipo de problemas passa, em grande parte, pela promocgéao do uso dos transportes
ambientalmente sustentaveis a utilizar por estudantes, professores e funcionarios. O modo de
TP pode constituir-se como uma das solugdes para combater esse problema, na medida em que
permite transportar mais pessoas do que o Tl, usando o mesmo espaco (Fiadeiro, 2008).

Os cidad&os em geral esperam que o TP cumpra todas as necessidades em termos de eficiéncia
e disponibilidade (T.a.T., 2008). Para que o TP possa ser atrativo, tem de ser acessivel a todas
as pessoas, em especial a idosos e criancas, acomodando da melhor forma possivel todos 0s
seus utilizadores, para assim aumentar os seus potenciais de utilizagdo. Deve garantir ainda uma
elevada frequéncia, rapidez, fiabilidade, conforto, flexibilidade e um baixo custo (Comissdo
Europeia, 2007).

E assim importante a definico de politicas que promovam melhorias nos servigos de TP, com
0 objetivo de aumentar a sua utilizagdo por parte dos cidaddos, designadamente pelos
utilizadores de Campus Universitarios. Estas politicas devem promover a imagem dos TP,
relativamente ao TI, sendo que a melhoria na qualidade do servico deverd passar
necessariamente pela compreensdo e caracterizagcdo dos padrées de mobilidade dos seus
utilizadores (Beiréo e Cabral, 2007). O tempo de viagem pode ser considerado uma vantagem
e uma desvantagem do TP, pois em zonas onde existam vias reservadas ao TP, o autocarro pode
revelar-se mais rapido do que o automdvel (Beirdo e Cabral, 2007). Visto que o tempo de
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viagem € um fator importante no que toca a escolha do modo de transporte por parte dos
cidaddos em geral, a existéncia destas vias de forma generalizada em zona urbana, ou
especificamente em Campus Universitarios, ou nas periferias destes, pode contribuir para tornar
0 TP competitivo em relacdo ao veiculo automdvel.

No entanto, as viagens de atravessamento de uma zona congestionada, principalmente em hora
de ponta, através do TP pode ser visto como um desperdicio de tempo devido a falta de
flexibilidade do mesmo, perdendo assim para o0 modo de TIl. Tempos de espera elevados nas
paragens de TP, e a incerteza nas demoras traduzem-se também numa perda de fiabilidade e de
atratividade ligada a este modo. As esperas podem revelar-se muito desincentivadoras ao seu
uso, ja que os utilizadores tendem a valorizar chegar o mais rapido possivel ao destino
pretendido.

Por sua vez, o recurso ao automdvel privado envolve uma maior independéncia, flexibilidade,
conforto. Em termos de custos, a utilizacdo do TP tende a ser benéfica.

Outra vantagem da utilizacdo do TP prende-se com o facto de o utilizador néo ter de conduzir,
e ter assim a oportunidade de poder relaxar (Beirdo e Cabral, 2007).

O “stress” gerado pela condugdo em hora de ponta, ¢ igualmente uma motivacdo a utilizagdo
do TP. O tempo de viagem pode ser reaproveitado para outras atividades como ler ou escrever.
Para isso o conforto garantido pelo TP revela-se fundamental, assegurando lugares disponiveis
e uma temperatura ambiente adequada. A utilizacdo do TP também pode ainda ser vista como
uma oportunidade de socializacao e interacao entre as pessoas (Beirdo e Cabral, 2007).

2.6 Sistema Pedonal e de Ciclovias

A promocéo de modos de transporte alternativos como o pedonal e ciclavel revela-se essencial
a sustentabilidade econdémica e ambiental, especialmente quando se trata de viagens de curta
distancia.

Considerando que 0 percurso de acesso aos campus universitarios, e no seu interior, tende a ser
de curta distancia, torna-se fundamental promover estes modos de transportes dentro da
comunidade educativa. Tal sublinha a necessidade de dispor de uma rede pedonal continua,
I6gica, segura e confortavel.

O modo pedonal afirma-se como um tipo de deslocacdo primaria, especialmente para viagens
curtas (até 500 metros), mas também para quem ndo dispde de carta de conducdo ou de
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automovel proprio. “Andar a pé” é rapido, direto e ndo envolve quaisquer custos (Balsas, 2003),
associando-se a beneficios ambientais e de satde.

A seguranca dos pedes deve ser prioritaria, especialmente dentro dos campus universitarios,
onde 0 modo pedonal se deve constituir como modo privilegiado. Para isso importa tratar
devidamente quer os eixos pedonais quer os pontos de conflito com a rede viaria.

Um dos problemas subjacentes ao sistema pedonal € a acessibilidade oferecida a pessoas com
mobilidade reduzida, designadamente a falta de rampas com inclina¢des adequadas, passagens
estreitas que inviabilizam a passagem de cadeiras de rodas, ou a existéncia de barreiras
arquitetonicas. Também a iluminacéo publica assume um papel fundamental, na promocéo do
modo pedonal, nomeadamente no periodo noturno.

Relativamente a rede ciclavel, um dos problemas comuns aos campus universitarios é a falta de
infraestruturas adequadas ao uso da bicicleta. Tal passa pela inexisténcia de uma rede logica e
continua de vias apropriadas, de solucdes seguras e operacionais para o atravessamento das
intersecdes, de sinalizacao e de parques de estacionamento para bicicletas quer no interior dos
polos, quer principalmente ao longo dos principais eixos de acesso aos mesmos (Balsas, 2003).

A falta destas infraestruturas reflete-se no baixo uso da bicicleta, podendo ainda estar na base
de acidentes com 0 modo rodoviario. O acidente mais comum prende-se com a desobediéncia
ao cddigo da estrada (Balsas, 2003). A atenuacdo deste problema tem vindo a justificar a
promocdo de campanhas educacionais, que apoiem as pessoas a andar de bicicleta na via
publica de forma segura. A falta de parques de estacionamento esta habitualmente associada a
furtos, o que contribui para desincentivar o seu uso.

Atendendo a que a maioria dos utilizadores que frequentam 0s campus universitarios sao
jovens, o uso da bicicleta em campus universitarios pode revelar-se Util e estratégico em termos
de mobilidade local. Os beneficios sdo evidentes quer em termos econdmicos quer de salde.
No entanto, importa salvaguardar a seguranca do seu uso, nomeadamente para médias
distancias.

Um estudo que envolveu 23 centros de investigacdo demonstrou que 64% dos estudantes
universitarios moram a menos de uma milha (aproximadamente 1,6 km) de distancia do campus
e que 84% vive dentro de um raio de 5 milhas (aproximadamente 8 km) de distancia (Will Toor,
2003), sendo por isso compativel com a deslocacdo em bicicleta ou mesmo a pé. A
disponibilizagdo de uma infraestrutura propria e eficaz leva a que bicicletas possam competir
com outros modos de transporte (Will Toor, 2003).
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2.7 Paisagismo e medidas complementares

O paisagismo e o desenho urbano pode revelar-se extremamente eficiente na promogéo da
mobilidade sustentavel assumindo um papel fundamental em termos de complementaridade e
compatibilidade entre os varios subsistemas de transporte. O desenho urbano pode assim
favorecer claramente o modo pedonal e as redes clicaveis, e a0 mesmo tempo deve proporcionar
a criacdo de locais apraziveis voltados para a socializa¢do e convivio local.

As solucdes de desenho urbano podem ainda sublinhar a existéncia de medidas de acalmia de
trafego, tais como “gincanas”, estreitamentos de vias, rotundas, plataformas, numa o6tica de
moderacdo das velocidades. O uso integrado de vegetacdo e de pavimentos é francamente
recomendavel, como forma de enfatizar a alteragdo de ambientes rodoviarios, designadamente
na entrada dos campus universitarios ou de zonas particularmente sensiveis. O recurso a
plantacOes de arvores/vegetacdo permite ainda criar zonas de sombreamento, tornando-se
essenciais a criacao de condicdes de circulacdo pedonal/ciclavel confortaveis e apraziveis.

A criagdo de zonas verdes e de convivio amplas deve constituir-se como medida chave no
planeamento de um campus universitario, em detrimento de espagos para estacionamento e
circulacdo de veiculos. Estas zonas traduzem-se em locais propicios a socializagdo,
contribuindo para a criacdo de uma identidade prépria do campus.

Também o uso de iluminacdo publica deve ser previsto em todo o campus, designadamente
como medida de incentivo ao convivio e circulacdo pedonal em periodo noturno.

2.8 Exemplos de referéncia — Campus Sustentaveis

A utilizacdo excessiva do veiculo automovel em campus universitarios, desde professores a
alunos, tem vindo a contribuir para a degradacdo da qualidade do espaco interior (seja pelo
aumento dos fluxos automaveis seja pelo alastramento dos espacos de estacionamento) com
reflexos diretos quer na qualidade visual, funcional e ambiental desses espacos. Tais
constatacGes tém levado a que varios responsaveis tenham vindo a promover e implementar um
conjunto de medidas de gestdo de campus universitarios, muitas vezes em estreita parceria com
as entidades locais. Algumas destas medidas envolvem um caracter politico, onde os objetivos
principais se prendem com a limitacdo do estacionamento automdvel dentro do campus, e 0
aumento de redes pedonais, ciclovias e redes de TP. Por vezes estas medidas baseiam-se em
programas de mobilidade, designadamente no americano TDM, ou europeu MM, anteriormente
referidos. Neste subcapitulo sdo apresentados alguns exemplos de solugdes integradas/medidas
de mobilidade adotadas por universidades estrangeiras e nacionais, que marcaram, de alguma
forma, os habitos de mobilidade e a forma de pensar da comunidade universitaria, e em muitos
casos, da populacéo onde estes campus estéo inseridos.
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2.8.1 Exemplos Internacionais

2.8.1.1 Universidade da Flérida

A Universidade da Florida (UF) no ano letivo de 2003-2004 tinha 47373 estudantes inscritos,
e estd inserida na cidade de Gainesville, situada a norte da peninsula da Florida, onde em 2002
foram registados 108856 habitantes. O campus universitario € um polo gerador de viagens da
cidade, sendo que a comunidade estudantil representa cerca de 44% da populacdo da cidade,
sem contar com professores e funcionérios (Bond e Steiner, 2006).

No ano letivo de 98-99 foi conferido um subsidio de TP por parte dos estudantes, 0 que resultou
num aumento significativo do seu uso. Com a denominacdo de RTS (Regional Transit System),
este € 0 Unico modo de transporte em massa, que faz a ligacdo entre a universidade e a cidade
e periferia. Embora néo se tenha recorrido a um plano formal de TDM, a UF implementou
varias estratégias deste programa para a promocdo da multimodalidade por estudantes,
professores e funcionarios (Bond e Steiner, 2006). As estratégias TDM aplicadas estdo de
acordo com o definido por Litman (1999), ja especificadas anteriormente:

» Positivas: melhoria nas caracteristicas do servico de transito, melhorias nas
infraestruturas pedonais e ciclaveis.

» Mistas: programas de “carpooling ”, oferta de “park-and-ride ” e imposi¢do de medidas
de acalmia de trafego.

» Negativas: taxacdo do estacionamento, restricdes ao estacionamento, criacdo de zonas
sem carros e imposi¢do de taxas a circulagcdo automovel no interior do campus.

Em 1998 a UF efetuou um acordo contratual para fornecimento de um servico de mobilidade
em substituicdo da construcdo prevista de um parque de estacionamento. Em 1997, foram pré
estabelecidas rotas de TC, financiadas pela cdmara municipal, que garantiam um nivel de
servigo elevado com um ou dois autocarros a passar com uma frequéncia de 30 a 60 minutos
(Bond e Steiner,2006).

Figura 2.1 - Planta do Campus da UF Figura 2.2 - Zona pedonal do Campus da
(edsaplan@ 2014) UF (Panoramio, 2008)
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O campus da UF é ainda caracterizado pela disponibilizacdo de uma rede e de zonas pedonais
de elevada qualidade, existindo uma boa relacdo com as vias destinadas ao transporte
motorizado. E ainda de salientar os excelentes equipamentos para a pratica de desporto
existentes no campus.

2.8.1.2 Universidade de lowa

Na Universidade de lowa (Ul) foram implementadas varias medidas de mobilidade, onde o
programa de “ridesharing”, que consiste na partilha do mesmo automovel por mais que uma
ou duas pessoas, assume um papel central. Este programa (The Ridesharing Incentive
Programa — TRIP) oferece atribuicGes prioritarias de estacionamentos a quem praticar esta
modalidade, tendo como objetivo reduzir o congestionamento dentro do campus e utilizar mais
eficazmente o espaco onde se encontram os estacionamentos (UI@ 2014).

O “vanpooling” ¢ outro programa oferecido na Ul e promove o uso racional e partilhado dos
veiculos por parte de estudantes, professores e funcionarios que tenham um horéario de trabalho
compativel. O servico assenta no aluguer de uma carrinha para efetuarem as deslocac6es casa-
trabalho ou casa-escola. Estes grupos compostos entre 7 a 15 elementos pagam uma taxa mensal
de valor madico, sendo o condutor um dos elementos do grupo e responsavel pelo aluguer. O
servico envolve varias vantagens, como é o caso da reducdo do desgaste do veiculo particular
e a reducdo dos custos de deslocacdes (combustivel, estacionamento, manutencdo, etc). Esta
pratica pode ainda ser encarada como uma forma de socializacao e de convivio entre as pessoas
(Ul@ 2014).

Para além destes programas, a Ul investiu na componente pedonal, tratando o pedo como o
utilizador preferencial dentro do campus e remetendo o automdvel para espacos periféricos,
onde estdo localizados os parques de estacionamento, devidamente articulados com a rede
pedonal. A circulacdo dentro do campus pode ser feita em qualquer veiculo, mas de forma
condicionada (Fiadeiro, 2008; Bastos Silva e Cruz da Silva, 2008).

Figura 2.3 - Perspetiva do Campus Figura 2.4 - Carrinhas utilizadas na prética
Universitario (UI@ 2014) do "vanpooling” (UI@ 2014)
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2.8.1.3 Universidade Técnica de Graz

O Vice-Reitor da Universidade Técnica de Graz (UTG) na Austria, e um gestor de projetos,
iniciaram, em 2006, uma iniciativa com o objetivo de promover o uso dos transportes publicos,
da bicicleta e do modo pedonal, em detrimento do veiculo individual. Um estudo local
evidenciava que metade dos trabalhadores da UTG que se deslocavam em veiculo préprio até
ao campus, moravam a uma distancia muito curta (T.a.T., 2008).

Foram criados 300 novos lugares de estacionamento para bicicletas, ao mesmo tempo que se
condicionou a oferta de estacionamento automovel. Outra medida importante foi o incentivo
dado & UTG em assumir o custo de 50% do bilhete de TP da comunidade académica em vez de
construir novos parques de estacionamento. Todos aqueles que moravam a menos de 1,5 km da
UTG foram encorajados a deixarem o veiculo proprio em casa, sendo-lhes vedada a hipotese
de estacionarem dentro do campus. A criacdo de uma taxa de estacionamento procurou ainda
desencorajar os utilizadores com origens mais longinquas. O projeto teve um custo de 500.000
euros, financiado pelo ministério do ambiente e pelas taxas de estacionamento impostas (T.a.T.,
2008).

Seis meses apos terem sido implementadas as mediadas de mobilidade, o nimero de pessoas a
efetuarem a viajem até a UTG no veiculo particular reduziu em um terco, e 0 numero de pessoas
a estacionarem o carro dentro do campus reduziu de 1360 para 900 (T.a.T., 2008).

2.8.2 Exemplos Nacionais

A nivel nacional, optou-se por selecionar os campos da Universidade de Aveiro e do Minho por
constituirem referéncia em termos de promocao do uso da bicicleta e do modo pedonal, ao
mesmo tempo que propiciam a criacdo de zonas amplas de convivio. Também se fez referéncia
arede de “Park and Ride”, que ja a existiu na cidade de Coimbra, que procurava servir o PAlo
I. A ndo referéncia a outros Campus Universitarios nacionais, ndo quer dizer que ndo existam
outras universidades a implementarem medidas de sustentabilidade nos seus campus.

2.8.2.1 Universidade de Aveiro

A cidade de Aveiro com cerca de 60000 habitantes, dos quais 13000 sdo estudantes, tem-se
afirmado como um exemplo nacional de referéncia em termos de gestdo de mobilidade,
designadamente pelo projeto BUGA.

O projeto BUGA (aluguer gratuito de bicicletas) teve inicio no ano 2000, e comegou com cerca
de 200 bicicletas com um design exclusivo e com 33 parques de estacionamento. No projeto
estava incluido um centro de manutengdo, um centro de apoio logistico e a criacdo de novas
ciclovias. O nimero de bicicletas disponiveis foi aumentando desde essa altura (T.a.T., 2008).
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Com a criacdo da companhia Move Aveiro em 2005, o projeto BUGA comecou a ter um plano
mais amplo, tendo como objetivo 0 aumento do uso da bicicleta, tanto numa otica de lazer como
pendular (T.a.T., 2008).

O projeto BUGA € no entanto um servico publico disponivel tanto para os habitantes da cidade,
como para turistas que pretendam um modo de transporte amigo do ambiente enquanto
descobrem a cidade (T.a.T. 2008). As pessoas que utilizam este servigco sdo, em percentagem
significativa, estudantes da Universidade de Aveiro (UA).

Como resultados, pode-se observar o aumento da sensibilidade e preocupacdo das pessoas em
utilizarem modos de transporte amigos do ambiente, e a construcdo de infraestruturas proprias
para bicicletas (T.a.T., 2008).

As condicBes naturais e de orografia do Campus da Universidade de Aveiro potencia a
promoc¢do da bicicleta, devidamente articulada com a promoc¢do do projeto BUGA. A
introducdo de ciclovias e de locais de estacionamento estrategicamente localizados ao longo do
Campus fez com que se promovesse ainda mais esta iniciativa BUGA. Foram criados parques
de estacionamento para automaveis periféricos ao Campus, reservando o espaco no interior do
mesmo para a circulacao pedonal e de bicicletas, potenciando assim o convivio e o lazer (Bastos
Silva e Cruz da Silva, 2008).

Figura 2.5 - Parque de estacionamento Figura 2.6 - Espacos de socializagdo no
de bicicletas do projeto BUGA (UA@ Campus Universitario de Aveiro (UA@
2014) 2014)
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2.8.2.2 Universidade do Minho — Braga

O Campus Universitario da Universidade do Minho-Braga € igualmente uma referéncia
nacional, onde o espaco marginado pelos edificios promove claramente a prioridade dada ao
pedo, integrando circuitos pedonais devidamente tratados (Bastos Silva e Cruz da Silva, 2008).

De acordo com Fiadeiro (2008), o0 Campus possui 13 pargues de estacionamento pagos com um
total de 1.383 lugares destinados ao automdvel, correspondendo desta forma a um racio de 1
lugar disponivel para cada 7 alunos, existindo também um parque de estacionamento para
bicicletas. Segundo o mesmo autor, 0 Campus possui apenas uma paragem de transporte
publico no seu interior, existindo mais 4 paragens situadas na sua periferia, sendo todas elas
servidas por linhas dos transportes urbanos de Braga (TUB), que asseguram o transporte para
0 centro e para a periferia da cidade.

Em janeiro de 2008, teve inicio na Universidade do Minho a iniciativa Bute (Bicicletas de
Utilizacdo Estudantil). A utilizacdo das bicicletas desta iniciativa é gratuita para os alunos,
professores e funcionarios.

A existéncia de um portdo de entrada com vigilancia faz com que o0 espaco possua uma
identidade propria, aumentando desta forma a seguranca do Campus, especialmente no periodo
noturno (Bastos Silva e Cruz da Silva, 2008).

2.8.2.3 Rede de “Park and Ride” extinta da cidade de Coimbra

A rede de “Park and Ride” que ja existiu na cidade de Coimbra foi langada em 1997
denominando-se de ECOVIA, e encerrou em 2006, devido a problemas que vao para além do
tema da presente dissertacao.

Este sistema de “Park and Ride” era composto por alguns parques de estacionamento
localizados na periferia da cidade, e por uma série de miniautocarros que ofereciam um elevado
nivel de conforto aos passageiros. Este sistema fazia a ligacdo desde os parques de
estacionamento até a algumas zonas do interior da cidade, onde se incluia o Pélo I, tendo como
objetivo a reducdo do nimero de automaoveis a circular no centro da cidade, atenuando desta
forma os problemas de congestionamento. Mediante o pagamento de um valor razoavel, os
utilizadores deste sistema de transporte tinham o direito de estacionar o veiculo num destes
parques de estacionamento e a uma viagem de ida e de voltaem TP.
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3 Caracterizagcéo geral do Polo | da Universidade/Levantamento de
condicionantes

3.1 Introducéao

No presente capitulo é feita uma caracterizacdo geral das infraestruturas de transportes que
integram o PAlo | da Universidade de Coimbra (UC), o qual foi selecionado como estudo de
caso no ambito da presente tese de mestrado. E, também, feita uma caracterizacio dos padroes
de mobilidade apontando-se as fragilidades e potencialidades do sistema.

A caracterizacdo da procura de transportes para o Pélo | da UC baseou-se nos resultados dos
inquéritos promovidos pela Metro Mondego S.A. em 2008 no &mbito da construcao do modelo
inter-concelhio de transportes para a regido de Coimbra. A sua analise detalhada permitiu
caracterizar os habitos de mobilidade dos utilizadores que frequentam o P6lo | da UC.
Complementarmente, € apresentada uma caracterizacdo da oferta e da procura de
estacionamento, tendo por base observacdes locais. E dada particular énfase ao estudo dos
niveis de ocupacdo dos diferentes tipos de estacionamento e a sua duracéo.

3.2 Caracterizacao geral do Polo |

3.2.1 Tipos de edificios, fun¢des e utilizadores

Localizada no centro da Cidade de Coimbra, a Alta Universitaria ou Polo | da UC, assume um
papel central na cidade, tanto pelas atividades académicas que alberga, como pela historia e
atracdo turistica que representa. A acumulacédo destas duas funcdes, traduz-se na geracédo de um
local turistico e de trabalho por exceléncia, que se reflete na atracdo de um namero elevado de
viagens diarias. Uma parte significativa dessas viagens sao realizadas em automével, pelo que
o Pélo I se vé diariamente confrontado com niveis muito elevados de procura de estacionamento
relativo a estudantes, docentes, funcionarios, turistas e moradores dos espa¢os circundantes.

No Polo | situam-se bastantes edificios associados a fungdes académicas, como é o caso do
Departamento de Matematica, do Departamento de Arquitetura, do Colégio Séo Jerénimo, do
Departamento de Fisica, do Departamento de Quimica, do Departamento de Ciéncias da Vida,
Faculdade de Letras, Faculdade de Direito e a Biblioteca Geral. Estes edificios acolhem todos
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os dias aproximadamente 14745 estudantes, 1321 docentes e investigadores e 861 trabalhadores
nédo docentes (UC em nameros, 2010).

Para além destes edificios, no Polo | existem diversos edificios que asseguram funcdes
comerciais, de servicos e habitacdo (residéncias universitarias).

O Polo I conta ainda com edificios que asseguram funcgdes ligadas ao turismo e a cultura tais
como o0 Museu da Ciéncia da UC, a Sé Nova de Coimbra, o Museu Nacional Machado de
Castro, a Biblioteca Joanina e a propria torre da UC, sendo que alguns destes apresentam ainda
elevada importancia histérica e patrimonial.

Conclui-se assim que as viagens atraidas pelo Pdlo | envolvem diferentes utilizadores
(estudantes, docentes e trabalhadores ndo docentes, mas também por um grande nimero de
turistas) e associam-se as diferentes zonas internas do Pdlo I, o que sublinha a necessidade de
dispor de espacos agradaveis a circulacdo pedonal e de espacos verdes, procurando relegar para
segundo plano a presenca dos automdveis, pelo menos nos atuais niveis macicos.

3.2.2 Caracterizacéo da infraestrutura publica

O acesso ao Pdlo | em T1 é garantido através de trés alternativas possiveis: Rua Padre Anténio
Vieira, Calcada Martim de Freitas e pela Rua do Colégio Novo, que se situa a frente da
Faculdade de Psicologia. Apenas as duas primeiras sdo consideradas no ambito do presente
estudo, j& que os niveis de trafego associados ao terceiro acesso podem ser considerados
praticamente negligenciaveis. A entrada a partir da Rua Padre Antdénio Vieira apresenta-se
como o acesso privilegiado a partir da Avenida Sa da Bandeira e zona de Celas, sendo
caracterizada por ser de sentido unico, e dispor de lugares de estacionamento em ambos os lados
da via. Ja a entrada a partir da Calcada Martim de Freitas € utilizada essencialmente por quem
vem pela Alameda Dr. Julio Henriques ou Rua de Tomar, dispondo de dois sentidos, com baias
de estacionamento lateral, e uma via reservada ao TP.

Para além das duas entradas referidas anteriormente, a estrutura viaria do Pdlo | é composta por
varias ruas, maioritariamente de sentido unico, sendo que em duas delas o transito se pode
processar nos dois sentidos (embora a Rua Larga s6 serve os TP e veiculos autorizados no
periodo das 7h00 as 20h00).

As ruas sdo geralmente estreitas com estacionamento lateral e revestidas por calcada a
portuguesa, o que tende a dissuadir a pratica de velocidades excessivas e a contribuir de forma
positiva para a seguranca dos peGes. Maioritariamente a faixa de rodagem apresenta uma
largura compreendida entre 0s 3 metros (ruas de sentido Unico) e os 10 metros (ruas de dois
sentidos de transito).Relativamente a rede pedonal, considera-se que a mesma é, em trocos
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significativos, de elevada qualidade, garantindo as deslocacdes a pé, designadamente nos eixos
mais relevantes, através de uma rede continua, confortavel e aprazivel. Um aspeto importante
a referir, ¢ a elevacdo da cota do pavimento existente ao longo da Rua Larga, dando
continuidade a circulacdo pedonal entre a praca que alberga a estatua do Rei D. Dinis e a Porta
Férrea.

Contudo, é ainda possivel identificar algumas deficiéncias quer no que respeita a circulacédo
longitudinal (passeios) quer na transversal (pontos de atravessamento), quer ainda em relacéo
a utilizadores de mobilidade reduzida. E comum encontrar violacdes ao DL 163/2006
relacionadas com a dimensdo minima dos passeios e com a existéncia de obstaculos/barreiras
arquitetonicas.

A titulo de exemplo citem-se os exemplos da Rua Indcio Duarte, Rua da Couraga Apostolos, e
na propria Praca D. Dinis, que ndo possuem as larguras minimas Uteis atras referidas (Figura
3.1). No entanto identificam-se ruas que ndo dispdem de qualquer passeio (em toda a extenséo,
ou em parte), como é o caso da Rua José Falcdo, da Rua Dr. Guilherme Moreira e da Rua
Couraca de Lisboa, como forma de viabilizacdo de baias de estacionamento.

Figura 3.1 - Passeios sem a largura minima legal

A salvaguarda da mobilidade de utilizadores de mobilidade reduzida passa por prever rampas
no encaminhamento das passagem de pedes, associadas a elementos tacteis no pavimento e
elementos sonoros, destinadas a facilitar o atravessamento de pessoas invisuais para que possam
fazer a sua travessia com seguranca (Batista e Vasconcelos, 2005; DL 163/2006; Fiadeiro,
2008). Essas rampas sdo inexistentes, bem como os elementos tacteis no pavimento, 0s
elementos sonoros e a sinalizacédo vertical (Figura 3.2).
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Figura 3.2 - Passeios sem rampas e marcacOes rodoviarias deficientes

3.2.3 Rede de Transportes Publicos

Segundo Fiadeiro (2008), em ambiente urbano consolidado, as paragens de TP devem distar
uma das outras no maximo cerca de 300 metros, o0 que corresponde a cerca de 5 minutos a pe,
e devem localizar-se na proximidade de polos geradores de trafego importantes. A area em
estudo conta com 4 paragens de TP (Rua Larga, Largo Dr. José Rodrigues e duas na Rua Padre
Anténio Vieira), as quais cobrem de forma genérica os varios acessos ao Polo I. A Figura 3.3
apresenta a localizacdo das paragens no interior da area em estudo.
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Figura 3.3 - Localizagdo das paragens de TP existentes dentro da area
em estudo
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Em termos recomendativos, as zonas de espera dos utilizadores de TP devem possuir 2,3 metros
de largura minima, salvaguardando uma faixa adicional de 2 metros, para circulacdo pedonal
(CCDRN, 2008; Fiadeiro, 2008). Das 4 paragens do Polo, apenas duas respeitam estas
recomendacdes técnicas e apenas uma disponibiliza abrigo fisico.

Também a marcacdo horizontal da paragem de TP, deve estar em conformidade com o previsto
no Regulamento de Sinalizacdo do Transito, de modo a proibir a paragem/estacionamento de
outro tipo de veiculos (CCDRN, 2008; Fiadeiro, 2008).

Tendo em conta as especificagdes técnicas atras enunciadas, conclui-se que das quatro paragens
de TP existentes no Pélo I, apenas duas respeitam as dimensdes recomendadas (Rua Larga e
paragem e Largo Dr. José Rodrigues).

Figura 3.4 - Paragem TP com (a) e sem (b) abrigo fisico

Em termos de oferta de servico de TP, os Servigos Municipalizados de Transportes Urbanos de
Coimbra (SMTUC), oferecem nas 4 paragens as seguintes linhas (Figura 3.5):

» Rua Padre Antéonio Vieira (inicio da rua): linha 103, 34 e 28;

» Rua Padre Anténio Vieira (cimo da rua): linha 103, 34 e 28;

» Largo Dr. José Rodrigues (frente do Museu Machado de Castro): linha 103, 34 e 28;
» Rua Larga (em frente aos Departamentos de Quimica e Fisica): linha 103,34 e 28.

Refira-se contudo que as linhas apresentadas sdo as que servem diretamente o Pélo I, sendo
possivel contar com um servi¢co complementar associado a linhas que servem zonas proximas
do Polo | (Praga da Republica e escadas monumentais que ddo acesso ao campus) - linha 5,
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linha 6, linha 11, linha 24, linha 26, linha 33, linha 42T, linha 7, linha 29, linha 4, linha 7T e
linha 24T — e que no seu global servem de forma adequada todo o perimetro urbano da cidade.

Linha 103

Linha 28

Figura 3.5 - Linhas que passam no interior do Polo |
(smtuc@ 2014)

3.3 Caracterizagdo da Mobilidade e Estacionamento do Pélo |

3.3.1 Caracterizacéo das viagens efetuadas com destino no Pélo |

Um dos pontos importantes para a caracteriza¢cdo da mobilidade no Pélo | prende-se com o
numero de viagens efetuadas diariamente com destino no mesmo. A anélise apresentada foi
baseada nos dados disponibilizados pela Metro Mondego S.A obtidos através de inquéritos
efetuados ao domicilio e por via telefénica no ano de 2008, para construcdo do modelo de
transportes aplicado a regido de Coimbra.
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Dos 14.842 inquéritos efetuados, apenas 744 estdo associados ao Polo | como destino de
viagem. A extrapolacdo dos dados resultou em 22.578 viagens diarias destinadas ao Polo I.
Como seria expectavel, os motivos de viagens mais relevantes sdo as viagens Casa-Escola
(13.369 numero de viagens [59%]), as viagens de regresso a casa (2.977 nimero de viagens
[13%]), as viagens Casa-Trabalho (2.819 nimero de viagens [12%]), e as viagens de lazer
(1.069 numero de viagens [5%]). Os 11% restantes correspondem a outros motivos de viagem
menos relevantes.

Destes motivos de viagens, optou-se por limitar as analises detalhadas aos motivos Casa-Escola
e Casa-Trabalho. Para o efeito foi considerado o zonamento definido no &mbito do modelo de
transportes da Metro Mondego S.A, e em zonas agregadas numeradas de | a X, em que o Pélo
| situa-se na zona X, mais concretamente na subzona 301 marcada a verde na Figura 3.6.

Figura 3.6 - Zonamento adotado para o estudo das origens de viagens com destino no
Pdlo | (adaptado Metro Mondego S.A.)
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3.3.1.1 Caracterizagao das viagens Casa-Trabalho

As viagens diarias Casa-Trabalho representam 2818 viagens, sendo que 73% tém como origem
o interior do concelho de Coimbra.

Em termos globais (Figura 3.7_a), o TI representa 75,9% das viagens sendo que 86%
correspondem a viagens efetuadas como condutores e 14% como passageiros, evidenciando-se
desta forma a baixa pratica do “carpooling ”. O TP representa 17,5%, as viagens a pé 4,9%, e a
combinacdo TI+TP 1,7%.

Tendo em conta s6 as viagens efetuadas integralmente no concelho de Coimbra (Figura 3.7_b),
verifica-se que 78,5% das viagens sdo efetuadas em TI, 14,8% em TP e 6,7% sdo efetuadas a
pé. No que respeita as viagens Casa-Trabalho com origem fora do Concelho de Coimbra
(Figueira da Foz, Mealhada, Anadia, Penacova, Mortagua, Lousa, Miranda do Corvo, Géis e
Soure), verifica-se que as viagens em T baixam cerca de 10% (68,8%), com transferéncia quase
direta para o TP (24,8%). Nestas viagens a componente pedonal é substituida pela combinacao
de viagens entre (TI) e (TP) que representa 6,4%.

Viagens Casa-Trabalho Totais Viagens Casa-Trabalho com origem no
interior do Concelho de Coimbra

6.7% 0.0%

-

4.9%1.7%

\

\

aTl TP =Pé uTHTP a) BTl mTP ®mPé m THTP b)

Viagens Casa-Trabalho com origem no exterior do
Concelho de Coimbra

0.0% 6-4%

wTl TP =Pé = THTP c)

Figura 3.7 - Reparticdo modal das Viagens Casa-Trabalho, a)Viagens Casa-Trabalho
Totais b)Viagens Casa-Trabalho no interior do concelho de Coimbra c)Viagens Casa-
Trabalho no exterior do concelho de Coimbra
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Um pouco surpreendentemente tendo em atencdo a elevada centralidade urbana da zona,
verifica-se a partir dos valores atras enunciados que o TP ndo € muito atrativo para 0s
trabalhadores do Pdélo I, assumindo um peso pouco significativo, designadamente quando
comparado com o do TI, independente da zona em analise.

Analisando detalhadamente as subzonas da zona X, verifica-se que das 33 subzonas que a
constituem, em 17 as viagens Casa-Trabalho sé se efetuam em T1. Como seria expectavel, a
maior percentagem de viagens a pé € registada na zona que integra o Pélo | (subzona 301),
registando 69% das viagens com destino nessa subzona devido a existéncia de um namero
significativo de residentes. Comparando o numero de utilizadores de TP com as subzonas que
possuem oferta de linhas de TP (Figura 3.8), conclui-se que a utilizacdo deste modo de
transporte é escassa.

ma.is de 15 linhas
r qentre 10215
-

entre 1023
-
:]entte 521 linhas
-nenhumz linha

Figura 3.8 - NUmero de linhas existentes que tenham no seu
percurso o Polo | ou a sua periferia

A anélise dos fluxos de trafego de chegada ao Pdlo | permite concluir que o periodo da manha
é 0 mais procurado, atingindo um pico de procura das 8h30 as 9h00, com 371 viagens efetuadas
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de automovel (condutor). No periodo da tarde o pico € atingido entre as 14h00 e as 14h30, com
117 viagens (Figura 3.9).

M Viagens de Tl
(condutor)

250 M Viagens de Tl
(passageiro)

Viagens de TP

Ne de Viagens

Viagens a pé

W Viagens TI+TP

Periodo

Figura 3.9 - Fluxos de trafego de entrada no Pdlo | por modo de transporte

O Quadro 3.1 apresenta a frequéncia de viagens, tendo por base a reparticdo modal. Verifica-
se gue a maioria das viagens sdo do tipo pendular, repetindo-se todos os dias. Apenas nas
deslocacOes a pé, 66,4% se realizam diariamente.

Quadro 3.1 — Frequéncias das viagens Casa-Trabalho pelos diferentes modos de transporte

1668 99 82 1849
90.2% 5.4% 4.4% 100.0%
290 0 0 290
100.0% 0.0% 0.0% 100.0%
451.3 41.1 0 492.4
91.7% 8.3% 0.0% 100.0%
92.5 0 46.8 139.3
66.4% 0.0% 33.6% 100.0%
0 0 48.1 48.1
0.0% 0.0% 100.0% 100.0%

3.3.1.2 Caracterizagéo das viagens Casa-Escola
As viagens Casa-Escola representam na sua totalidade 13369 deslocagfes diarias, onde 81%
tem origem o interior do concelho de Coimbra.

Em termos globais (Figura 3.10_a) evidencia-se o uso do modo pedonal o qual se afirma como
sendo o modo preferencial, representando 41,4% das deslocac6es, seguido do Tl e TP, com
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33,9% e 24,6%, respetivamente. A combinacdo de TI+TP assume aqui um peso praticamente
negligenciavel (0,1%). Das 33,9% de viagens efetuadas por TI, 70% correspondem a viagens
efetuadas como condutores e 30% a viagens como passageiros, verificando-se também neste
tipo de viagens uma pratica do “carpooling ”, ndo muito significativa. Relativamente as viagens
com origem no interior do concelho de Coimbra (Figura 3.10_b), verifica-se que a
representatividade da componente pedonal sobe para 51,3%, a do T1 desce para 27,2% e as de
TP praticamente se mantém (21,5%).

Nas viagens com origem no exterior do concelho de Coimbra (Figura 3.10_c), verifica-se que
61,9% das viagens sdo efetuadas em T1 (condutor ou passageiro), 37.6% em TP e apenas 0,5%
com a combinacédo do TI+TP.

Viagens Casa-Escola Totais Viagens Casa-Escola com origem no interior do
0.1% Concelho de Coimbra

0.0%

: |
a1a%

51.3%

BTl BTP ®Pé m THTP a) mTl mTP mPé m THTP b)

Viagens Casa-Escola com origem no exterior do
Concelho de Coimbra

0.0% -0.5%

mTl ®TP ®Pé mTHTP c)

Figura 3.10 - Reparticdo modal das Viagens Casa-Escola, a)Viagens Casa-Escola Totais
b)Viagens Casa-Escola no interior do concelho de Coimbra c)Viagens Casa-Escola no
exterior do concelho de Coimbra

Comparando os resultados das viagens Casa-Trabalho e Casa-Escola, verifica-se que 0 modo
de transporte preferencial em cada uma delas varia significativamente o que muito
possivelmente se relaciona com o tipo de utilizadores (viagens Casa-Escola, maioritariamente
por estudantes, e menor poder econdmico) e as distancias de viagem envolvidas (estudantes
tendem a morar o mais perto possivel do campus universitario).
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Tendo por base a zona X, verifica-se que nas subzonas mais proximas do Polo I, a componente
pedonal assume expressdes significativas. Das 33 subzonas que constituem a zona X, em 13
dominam as deslocacdes a pe. A dominancia do TP é registada em 10 subzonas, sendo que s
em 8 a preferéncia incide sobre o TI. Em 3 subzonas das 33, ndo ha registo de ocorréncia de

viagens.

O periodo da manhd, a semelhanca das viagens Casa-Trabalho, é o periodo mais procurado,
registando-se um pico entre as 9h00 e as 9h30, que é relativo as viagens efetuadas a pé,
registando-se 972 viagens. Na parte da tarde o pico é atingido entre as 14h00 e as 14h30, com
819 viagens. Estes sdo igualmente os picos correspondentes ao modo pedonal (Figura 3.11).
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Figura 3.11 - Fluxos de trafego de entrada no Pélo | por modo de transporte

O Quadro 3.2 apresenta as frequéncias associadas as viagens em cada modo de deslocagédo. Nas
deslocacdes pedonais, 92,9% destas sdo realizadas diariamente, 6,0% sdo efetuadas duas a trés
vezes por semana, € apenas 1,1% das viagens é que sdo consideradas pontuais. No caso do Tl
(condutor ou passageiro) e TP, mais de 80% das viagens sdo efetuadas regularmente.

Quadro 3.2 — Frequéncias das viagens Casa-Escola pelos diferentes modos de transporte

2668 393 114 3175
84.0% 12.4% 3.6% 100.0%
1094 197 64 1355
80.7% 14.5% 4.7% 100.0%
2648.13 583.73 58.13 3290.0
80.5% 17.7% 1.8% 100.0%
5144.4 334.6 59 5538
92.9% 6.0% 1.1% 100.0%
12.5 0 0 12.5
100.0% 0.0% 0.0% 100.0%
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3.3.1.3 Caracterizagao das viagens de Regresso a Casa

As viagens de “regresso a casa” assumem uma expressao ndo negligenciavel no Pélo 1, devido
ao elevado nimero de moradores dessa zona. Registam-se 2977 viagens ao longo de todo o dia
(Quadro 3.3), sendo que a maioria destas sdo efetuadas a pé (55,7%).

Quadro 3.3 — Reparticdo modal nas viagens
de regresso a casa

55.7%

775 26.0%

544 18.3%
2977 100.0%

A Figura 3.12, mostra que o pico de viagens de regresso a casa € registado no periodo das 18h00
as 18h30, contrastando, como seria de esperar, com 0s da caracterizacdo das viagens Casa-
Trabalho e Casa-Escola, que apresentavam picos no inicio da manha (especialmente) e da tarde.
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Figura 3.12 - N° de viagens de regresso a casa por periodo

3.3.1.4 Caracterizagdo das deslocagfes de turistas ao Pélo |

Tendo em conta o papel histérico e turistico da UC, atualmente registado como Patrimonio
Mundial foi igualmente dada atencdo a caracterizagdo das viagens com fins turisticos. Estas
viagens assumem um peso ndo negligenciavel no presente estudo, justificando viagens diarias
semanais e de fim-de-semana.

Os trabalhos de mobilidade promovidos pela Metro Mondego ndo cobrem cabalmente esta
componente, pelo que se optou por recorrer aos resultados de um estudo desenvolvido no
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ambito da disciplina de Seminario em Urbanismo, Transportes e Vias de Comunicacdo, no ano
letivo de 2012/2013.

Foram efetuados 27 inquéritos a turistas entre as 10h30 e as 12h30, abordando-os diretamente
na zona da porta férrea e Biblioteca Joanina. Dos 27 inquiridos, 16 (59%) afirmaram que se
deslocavam de autocarro, 10 (37%) afirmaram que se deslocavam em viatura prépria e um de
taxi. Sendo assim, conclui-se que os turistas deslocam-se maioritariamente de autocarro, sendo
importante garantir boas condicdes de acesso a estes. No entanto, a percentagem de turistas que
se deslocam em viatura prépria ndo pode ser desprezada, garantindo tambeém boas condicdes
de acessibilidade e de mobilidade a estes, e alguma oferta de lugares de estacionamento.

3.3.1.5 Caracterizagao da procura automovel

Tendo por base os dados fornecidos pela Metro Mondego S.A., conclui-se que a entrada com
maior afluéncia automovel é a Rua Padre Antdnio Vieira. Esta conclusdo assume que todas as
viagens com origem a Norte do Polo | acedem a este pela Rua Padre Antonio Vieira, e que
todas as viagens com origem a Sul do Polo | acedem a este através da Calcada Martim de
Freitas. Esta verificacdo teve sempre em conta o caminho mais curto, verificacdo essa efetuada
a partir do Google Maps (Google.maps@). A Figura 3.13 mostra 0 nimero de viagens que se
realizam em cada entrada. Como se pode observar no periodo da manha a Rua Padre Antonio
Vieira é a rua mais solicitada, enquanto na parte da tarde a entrada mais solicitada é a Calgada
Martim de Freitas.
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Figura 3.13 - Fluxos de trafego nas duas entradas principais do Pélo |
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3.3.1.6 Caracterizagao do sistema de estacionamento

O Pdlo 1 é todos os dias procurado por um elevado numero de utilizadores, sendo que uma
percentagem significativa se desloca de automovel o que se reflete numa procura elevada de
estacionamento. Este ponto centra-se por isso no estudo da oferta e da procura de
estacionamento no Pélo I procurando identificar e caracterizar os diferentes tipos de procura
existentes, bem como a importancia relativa de cada um. A Zona de Intervencdo (ZI)
considerada bem como os lugares de estacionamento existentes no Pdlo I, encontram-se
apresentados na Figura 3.14.

1Lugares de estaclonamento

legais livres

- Lugares de estacionamento
iligais

:l Lugares de estacionamento
privados

- Lugares de estacionamento
existentes suleltos a tarifa

- Lugares de estacionamento
Reservados

S

Figura 3.14 — Zona de Intervencdo considerada e lugares de estacionamento
existentes

3.3.1.7 Definicdo do zonamento

A caracterizacdo do sistema de estacionamentos na ZI do Pdlo I, foi baseada na defini¢do de
um zonamento de apoio, constituido por 3 zonas. Por sua vez, cada uma dessas zonas €
constituida por varias subzonas (Figura 3.15):
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» Zona 1: subzona 1-Rua Padre Antonio Vieira;
subzona 2-Rua Inécio Duarte; Largo Marqués de Pombal
subzona 3-Largo da Sé Nova,;
subzona 4-Rua S. Jodo; Largo Dr. José Rodrigues; Rua da Couraga Apostolos;
Parque das Medicinas; Travessa da Rua do Norte; Parque privado da Faculdade de
Medicina.
» Zona 2: subzona 1-Rua Larga; Rua S. Pedro;
subzona 2-Rua Couraca de Lisboa; Rua José Falcdo; Rua Dr. Guilherme
Moreira;
subzona 3-Reitoria/Largo da Porta Férrea; Parque da Faculdade de Farmacia.

» Zona 3: subzona 1-Calcada Martim de Freitas; Rua Arco da Traicdo; Parque das
Matematicas; Parque das Quimicas;
subzona 2-Praca D. Dinis; Rua dos Estudos;
subzona 3-Colégio S. Jeronimo; Colégio das Artes.

&> 5. >
w Subzona 1 - Zona 1
8/ :

Figura 3.15 — Zonamento dos espacos ocupados pelos estacionamentos

3.3.1.8 Caracterizacao da oferta de estacionamento

Em cada uma destas subzonas foram consideradas as seguintes tipologias de estacionamentos:
publicos, pagos, privados, reservados, deficientes Motores e ilegais. Os estacionamentos pagos
sdo aqueles que estdo sujeitos a uma tarifa durante o periodo das 8h00 as 19h00. Os
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estacionamentos reservados sdo aqueles que estdo destinados a certas entidades num periodo
do dia, que sejam reservados a cargas e descargas num certo periodo do dia ou a ambulancias.

No Quadro 3.4 sdo apresentados os niveis de oferta de estacionamento, sendo que, no global, o
Pélo | oferece cerca de 1118 lugares. Dos mais relevantes, verifica-se que 36% sdo de uso
publico gratuito, 13% sao pagos e 47% sdo privados de uso reservado, representando a maior
parte da oferta. O nimero de lugares de estacionamento ilegais ndo se encontram presentes no
Quadro 3.4, uma vez que estes ndo representam um valor constante. No entanto estes ndo sao
esquecidos, tendo uma importancia muito relevante para o presente estudo. Sendo assim apos
as contagens de ocupacdo de estacionamentos efetuadas no ambito da presente dissertagéo,
foram contabilizados 232 automoveis estacionados de forma ilegal na totalidade das zonas.

Quadro 3.4 — NUmero de estacionamentos existentes em cada subzona

Lugares Pdblicos Lugares Reservados Lugares Pagos Lugares para Def. Motores Lugares Privados Total Disp.

3.3.1.9 Caracterizagcdo da procura

A caracterizacdo da procura de estacionamento assentou no levantamento sequencial dos niveis
de ocupacdo dos lugares de estacionamento integrados em circuitos de controlo, considerados
representativos do tipo de ocupacado de cada zona e subzona.

Os trabalhos iniciaram-se as 6h30 e prolongaram-se até as 12h30, mediante corridas que se
repetiram em periodos sistematicos de 30 minutos. O nimero de lugares ocupados ao inicio da
manh& foi considerado como representativo do estacionamento de residentes, tendo sido
contabilizados 214 automdveis no total das trés zonas. De modo a avaliar a importancia das
saidas do Polo no periodo de almoco e no periodo da tarde, optou-se por realizar duas corridas
adicionais entre as 14h00-15.00 e as 16h00-17h00, respetivamente.
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O estacionamento foi caraterizado de acordo com a sua duracao, classificando de lugar de
“curta-durac¢ao” todos os lugares que estiveram ocupados num tUnico periodo (menos de 30
minutos), de “média-duracao” todos aqueles que ocuparam o mesmo lugar de estacionamento
entre 1 a 3 periodos consecutivos (entre 30 minutos e 1h30), e de “longa-durac¢ao” os restantes,
ou seja, 0S que ocuparam o0 mesmo lugar em mais de 3 periodos consecutivos.

3.3.1.10 Caracterizacdo da ocupacéao dos lugares de estacionamento na Zona 1

A zona 1 é constituida por quatro subzonas, onde numa delas o estacionamento esta sujeito a
uma taxa. A Figura 3.16 ilustra as taxas de ocupacdo de todos os lugares publicos, pagos,
reservados e privados existentes em cada subzona. Como se pode observar, a subzona 2 (Rua
Indcio Duarte e Largo Marqués de Pombal), é a que regista uma maior taxa de ocupacdo dos
lugares de estacionamento no periodo das 6h30 as 7h30, ocupacdo essa proveniente de
residentes no Pdlo I. Esta subzona é a nica em que os lugares disponiveis ficam completamente
preenchidos, atingindo este maximo no periodo das 10h00 as 11h00. A subzona 1 (Rua Padre
Anténio Vieira) é a que apresenta uma menor taxa de ocupacéo no periodo da manhd, devido
aos estacionamentos ai existentes serem na sua totalidade pagos, atingindo um pico de ocupacéo
no periodo das 11h30 as 12h30. A subzona 4 é a que apresenta uma menor taxa de ocupacao
no periodo da tarde.

100% 100% 100% 100%

96% 96% 96% 96%
94%
. 91%
0% 88% . 6 88%
85% 84%
80% 78%
70% 67%
W Subzona 1
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60%
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- B53% 33% Subzona 3
31% s
30%
Subzona 4
20%
10%
0%

6.30-7.30 8.00-9.00 10.00-11.00 11.30-12.30 14.00-15.00 16.00-17.00

Taxa de Ocupagdo

Periodo

Figura 3.16 — Taxas de ocupacéo dos diferentes lugares de estacionamento em
cada subzona da zona 1

Na Figura 3.17 sdo apresentados os numeros de estacionamentos ilegais registados em cada
subzona nos diferentes periodos do dia. Como se pode observar no periodo das 6h30 as 7h30 a
subzona 2 e a subzona 4 apresenta veiculos estacionados de forma ilegal. Para estas subzonas,
0 nimero de estacionamentos ilegais diminui no periodo das 8h00 as 9h00, registando uma
subida extrema no periodo seguinte. A subzona 3 (Largo da Sé Nova) é a que apresenta um
maior nimero de estacionamentos ilegais ao longo do dia.
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Figura 3.17 — Estacionamentos ilegais registados em cada subzona da
zonal

O Quadro 3.5 apresenta as taxas de duracdo de ocupacédo para os estacionamentos de cada uma
das subzonas. Como se pode observar, na maior parte das subzonas os lugares publicos estdo
sujeitos a ocupagdes de “longa duracao”. Os lugares pagos situados na subzona 1 apresentam
maioritariamente ocupagdes de “média duragdo”, existindo assim alguma rotatividade
provocada pelas tarifas que sdo aplicadas, que desincentivam a ocupacdo prolongada.

Quadro 3.5 — Tipos de ocupacdo nos estacionamentos de cada subzona da

zonal
Curta-Duragdo Média-Duragdo Longa-Duracdo
20.6% 56.3% 23.0%
0.0% 50.0% 50.0%
Subzona 1
0.0% 50.0% 50.0%
62.5% 37.5% 0.0%
0.0% 10.9% 89.1%
Subzona 2 0.0% 66.7% 33.3%
2.7% 29.7% 67.6%
0.0% 18.2% 81.8%
0.0% 12.5% 87.5%
Subzona 3
0.0% 50.0% 50.0%
0.0% 34.2% 65.8%
0.0% 9.2% 90.8%
Subzona 4 0.0% 5.5% 94.5%
4.8% 33.3% 61.9%
Média Registada 0.0% 33.8% 63.8%

3.3.1.11 Caracterizacédo da ocupacéo dos lugares de estacionamento da Zona 2

A zona 2 é constituida por 3 subzonas, onde uma delas é constituida quase na sua totalidade por
lugares de estacionamento privados de uso reservado. A Figura 3.18 ilustra as taxas de ocupagéo
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dos estacionamentos legais desta zona (publicos, privados, pagos, reservados). A subzona 1
(Rua S. Pedro) é a que regista maior percentagem de ocupacdo no periodo das 6h30 as 7h30,
proveniente dos residentes. A taxa de ocupacao dos lugares de estacionamento aumenta ao
longo dos periodos registando-se 0 maximo de ocupacdo na parte da manha, no periodo das
11h30 as 12h30, com taxa de ocupacdo de 100% na Rua S. Pedro. Esta ocupacéo € similar na
parte da tarde até pelo menos ao periodo das 16h00 as 17h00. Ao longo do dia é de salientar
que os lugares mais solicitados sao os que se situam na subzona 1 (Rua de S. Pedro), e 0s menos
solicitados sdo o0s que se situam na subzona 2 (Rua Couraca de Lisboa).
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Figura 3.18 - Taxas de ocupacao dos diferentes lugares de estacionamento em cada subzona
da zona 2

Os estacionamentos ilegais registados na zona 2 encontram-se ilustrados na Figura 3.19.
Contrariamente ao registado na zona 1, 0 numero de estacionamentos ilegais no periodo das
6h30 as 7h30 € negligencidvel, assumindo expressdo no periodo das 10h00 as 11h00
coincidindo com o pico de ocupacdo da manhd para os lugares da subzona 2. Na parte da tarde
0 pico de ocupagdo nas subzonas 1 e 2 regista-se no periodo das 16h00 as 17h00. Os
estacionamentos ilegais registados na subzona 3 situam-se no pequeno parque de
estacionamento em frente a Faculdade de Farmécia.
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Figura 3.19 - Estacionamentos ilegais registados em cada subzona da zona 2
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Como se pode observar no Quadro 3.6, os lugares publicos que se encontram nas subzonas 1 e
3, apresentam ocupagdes de “longa durag¢ao”. Os lugares pagos que se encontram na subzona 2
apresentam percentagens de ocupagdes de “curta” e “longa” duragdo similares. Os lugares
pagos existentes na subzona 2 apresentam ocupagdes de “curta duracdo” relevante.

Quadro 3.6 — Tipos de ocupagédo nos estacionamentos de cada subzona da

zona 2
Curta-Duragao Média-Duragao Longa-Duragdo
0.0% 9.7% 90.3%
Subzona 1
13.3% 66.7% 20.0%
35.3% 23.5% 41.2%
20.0% 20.0% 60.0%
Subzona 2
8.0% 52.0% 40.0%
10.0% 35.0% 55.0%
0.0% 9.1% 90.9%
0.0% 34.4% 65.6%
Subzona 3 0.0% 33.3% 66.7%
33.3% 66.7% 0.0%
0.0% 40.0% 60.0%
Média Registada 8.0% 34.4% 60.0%

3.3.1.12 Caracteriza¢ao da ocupacdo dos lugares de estacionamento da Zona 3

A zona 3 é constituida por 3 subzonas em que uma delas é constituida quase na sua totalidade
por lugares de estacionamento privado (Parque de estacionamento do Colégio S. Jerénimo e
Colégio das Artes), tal como acontecia na subzona 3 da zona 2. Como se pode observar na
Figura 3.20, os lugares das 3 subzonas atingem o pico de ocupacgdo no periodo das 11h30 as
12h30, tendo ambas uma percentagem de ocupac¢do muito similares.
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Figura 3.20 - Taxas de ocupacdo dos diferentes lugares de estacionamento em cada
subzona da zona 2
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O numero de estacionamentos ilegais comeca a ter alguma relevancia a partir do periodo das
8h00 as 9h00 na subzona 2 (Praga D. Dinis). Como se observa na Figura 3.21, a subzona 2 € a
mais afetada pelos automoveis estacionados ilegalmente ao longo de todo dia. Este facto é
muito negativo, uma vez que a Praca D. Dinis € um dos locais mais importantes do Pélo 1.
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Figura 3.21 - Estacionamentos ilegais registados em cada subzona da zona 3

Todos os lugares de estacionamento publicos e privados existentes na zona 3 sdo na sua maioria
caracterizados como sendo de “longa duragdo” (Quadro 3.7). Quanto aos lugares ilegais, apenas
os presentes na subzona 2 (Praga D. Dinis), ¢ que sdo na sua maioria de “longa durac¢do”.

Quadro 3.7 — Tipos de ocupacédo nos estacionamentos de cada
subzona da zona 2

Curta-Duragdo ~ Média-Duragdo  Longa-Duragdo

0.0% 26.3% 73.7%

Subzona 1 1.5% 35.8% 62.7%
40.0% 25.0% 35.0%

0.0% 50.0% 50.0%

0.0% 23.9% 76.1%

100.0% 0.0% 0.0%

Subzona2

17.2% 34.4% 48.4%

50.0% 50.0% 0.0%
6.0% 41.6% 52.3%

Subzona 3 100.0% 0.0% 0.0%
50.0% 50.0% 0.0%

Média Registada 17.2% 34.4% 48.4%
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3.4 Considerac0es finais

A caracterizacdo do sistema de mobilidade e de estacionamentos do P6lo | da UC evidéncia um
conjunto de restricbes e de potencialidades. As restricdes passam pela existéncia de ruas
estreitas maioritariamente em calgada a portuguesa, as quais impdem restricbes quer de
capacidade quer de estacionamento. Contudo, constituem igualmente uma medida eficaz no
controlo do comportamento dos condutores e em particular da velocidade.

Os passeios em geral sdo largos e de qualidade. Contudo identificam-se alguns circuitos
pedonais relevantes cujos passeios séo estreitos o que incentiva a circulagao pedonal através da
faixa de rodagem. Também a pressao de estacionamento que se faz sentir em todo o polo resulta
frequentemente na invasdo da rede pedonal. A politica de gestdo dos espacos internos ao P6lo
tem seguido a politica geral da cidade de Coimbra, dando uma importancia crescente a
circulacdo pedonal. Contudo, verifica-se que as preocupacfes com a circulacdo automovel e
estacionamento, continuam a prevalecer na maioria das zonas internas e circundantes ao polo.

A elevacdo da cota no eixo principal que liga a Praca D. Dinis e a Porta Férrea, representa desde
logo algumas das medidas adotadas na Ultima década para apoio ao pedo e que mostra a
preocupacdo crescente das entidades locais em promoverem este modo de deslocagéo assim
como enveredarem por solugdes paisagisticamente atrativas. Apesar disso, considera-se que
importa continuar a promover esta linha de intervencdo, designadamente na area de inclusdo
dos utilizadores de mobilidade reduzida.

A bicicleta, apesar de comecar a assumir alguma expressao na cidade de Coimbra, verifica-se
que no que respeita as viagens para o PAlo I, continua a ndo assumir qualquer relevancia.
Assume-se, assim, que perante a orografia do terreno a bicicleta tendera a assumir um papel
secundario enquanto alternativa modal no acesso ao Polo I.

A inexisténcia de espagos verdes e de convivio/socializa¢do dentro do campus € igualmente um
aspeto negativo a apontar. Contudo é igualmente aceitavel considerar que a proximidade do
jardim boténico e o condicionamento ao transito na Rua Larga tende a colmatar esta falha. Deve
contudo ser equacionada a hipdtese de aumentar este tipo de espacos, designadamente em locais
de maior presenca pedonal.

Relativamente ao TP, o Pdlo | é servido diretamente por 3 linhas com elevada frequéncia
complementada por mais 12 linhas que servem 0s espacos adjacentes ao campus, pelo que em
termos globais, considera-se que o polo I esta bem servido por este modo de transporte. Apesar
disso, menos de 25% dos utilizadores do Pdlo I utilizam o TP nas suas deslocagdes didrias.
Apesar das restricdes na oferta de estacionamento, o veiculo automével continua a afirmar-se
como o modo de transporte mais utilizado (75,9% nas viagens Casa-Trabalho e 41,4% nas
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viagens Casa-Escola), ndo havendo tradicédo instalada na utilizacdo de “carpooling ”. De referir
que as deslocacgdes a pé tém mais importancia nas viagens Casa.Escola (41,4%), do nas viagens
Casa-Trabalho (4,9%). Mesmo nas zonas muito bem servidas pelo TP (Sélum, Baixa da cidade)
o TP néo se revela suficientemente competitivo em relacdo ao T1. Embora nas viagens Casa-
Escola e de regresso a casa a deslocacdo pedonal se afirme como a mais utilizada, verifica-se
que, o veiculo automdvel continua a assumir uma expressao ndo negligenciavel, mesmo em
viagens de pequena extensdo. Estas constatacbes devem merecer uma reflexdo complementar,
designadamente na defini¢do de medidas restritivas a utilizacdo do veiculo individual.

A politica de estacionamentos revela-se fundamental para atingir esses objetivos. Constatou-se
que, no Polo |, a maioria da procura se relaciona com estacionamento de longa duracdo, sendo
que apenas 8% representa uma procura de curta duracdo. Os estacionamentos ilegais (232
automoveis contabilizados ao longo das cotagens) sdo caracterizados por serem de longa
duracdo, ndo existindo uma fiscalizacdo apertada por parte de entidades responsaveis para
combater esta pratica. Também os turistas devem justificar uma preocupacdo adicional.
Verificou-se que atualmente a maioria se desloca de autocarro, onde estas permanecem
imobilizados no Polo | (Praca D. Dinis e Rua Larga) durante o periodo de espera. Atendendo a
nobreza do espaco, também a definicdo de lugares reservados a autocarros de turismo deve
merecer ponderacao.
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4 Propostaintegrada de Mobilidade Sustentéavel

No presente capitulo sdo apresentadas algumas propostas estratégicas aplicadas ao Polo |
aplicadas aos diferentes subsistemas de transportes e tendo por base as necessidades
elementares dos diversos utilizadores envolvidos (estudantes, docentes, trabalhadores e
turistas). A elaboragdo da proposta € baseada nas principais conclusdes retiradas da fase de
caracterizacdo (apresentada no capitulo 3) procurando responder as necessidades basicas de
acessibilidade dos utilizadores privilegiados e de estacionamento a0 mesmo tempo que se
procura requalificar o dominio puablico e reafectar ao pedo/socializacdo espacos atualmente
destinados a circulagdo/estacionamento de veiculos.

4.1 Principios Gerais de Orientagéo

Como se viu no capitulo 3, o Polo | integra-se na zona alta da cidade de Coimbra, classificada
pela Organizacdo das Nacdes Unidas para a Educacéo, a Ciéncia e a Cultura (UNESCO) como
Patriménio Mundial da Humanidade. Trata-se por isso de uma zona cujas intervencdes no
dominio publico deve procurar promover a qualidade do espaco publico e urbanizado,
libertando-o0, mesmo que de forma progressiva, da intrusdo automdvel.

A proposta global apresentada neste ponto procura fomentar de forma integrada 3 principios
fundamentais: (1) Salvaguardar bons niveis de acessibilidade local aos diferentes utilizadores;
(2) Privilegiar as formas de mobilidade consideradas ambientalmente sustentaveis em
detrimento da mobilidade em veiculo individual; (3) Promover a qualidade visual e funcional
do espaco publico, protegendo os espacos centrais e nobres da intrusdo automovel.

Estes principios gerais traduzem-se na consideracdo do pedo como o utilizador preferencial
daquele espaco, designadamente no que respeita as viagens de curta distancia. A solu¢éo global
deve ainda promover o uso dos TP como o modo privilegiado para servir as deslocacdes ndo
compativeis com 0 modo pedonal. A acessibilidade em veiculo automével deve igualmente ser
salvaguardada no Pdlo I, embora direcionada, no essencial, a um conjunto de utilizadores
preferenciais, designadamente como forma de garantir a circulagdo dos veiculos com destino
nos parques de uso reservado e veiculos de emergéncia, assim como forma de responder as
deslocacGes de curta duracéo, particularmente as associadas a servicos, e dos turistas.
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Dada a orografia do terreno na zona do Po6lo | e sua envolvente, o modo clicavel nédo foi aqui
considerado como suficientemente atrativo para se constituir como uma verdadeira alternativa
modal, particularmente quando comparado com o0 modo pedonal e TP. Nesse sentido embora
ndo haja nenhuma opcao de limitar este tipo de opcéo, a proposta global ndo integra medidas
de apoio diretas a utilizacdo da bicicleta.

4.2 Acessibilidade e Mobilidade Automovel

Sendo o P6lo I uma zona de utilizacdo partilhada entre veiculos automdveis e pedes, € inevitavel
a existéncia de algum nivel de conflito entre estes diferentes utilizadores. Deste modo, um dos
principais objetivos a atingir com esta proposta é a implementacdo de medidas que permitam
condicionar de forma decisiva o trafego de atravessamento do Pélo I. A diminuicéo deste tipo
de tréfego, tende a atenuar significativamente quer a frequéncia quer a gravidade dos conflitos,
compatibilizando o trafego automdvel com as desloca¢des pedonais, a0 mesmo tempo que
contribui para a requalificacdo paisagistica e urbana do Pélo I. A Figura 4.1 apresenta 0s
circuitos pedonal e de transito automdvel, e as principais zonas de conflito existentes no P6lo
l.

\\\\\\\\\

Autombvel em circulagdo - Automével Estacionado [l
Pedo - Autombvel Estacionado
Autombvel em circulagio - Pedo
Circulto de Trénslto Autombvel
Circuito Pedonal

YE0

Figura 4.1 - Circuitos e Pontos de conflito existentes no Polo |
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Por outro lado, a procura de estacionamento, associada a acessibilidade rodoviaria, é outro fator
(tendencialmente o mais relevante) que contribui para o aumento dos fluxos de trafego
automovel no interior do Polo 1. Deste modo, € necessario proceder-se a uma gestao inteligente
do nimero de lugares de estacionamento existentes, atuando quer sobre os niveis de oferta a
disponibilizar, quer ao nivel do tipo de utilizacao permitido.

4.2.1 Tipo de Procura e Natureza do estacionamento

Para se poder proceder as alteracGes dos lugares de estacionamento, foi necessario caracterizar
0 tipo de procura a que estes estdo sujeitos. Tendo por base os dados disponibilizados pela
Metro Mondego S.A., e utilizando a mesma analise do capitulo anterior (viagens Casa-Trabalho
e viagens Casa-Escola), sdo analisados os valores correspondentes as frequéncias de viagem.
De acordo com os dados, concluiu-se que 54,2% das viagens efetuadas em TI correspondem as
viagens Casa-Escola, 31,6% as viagens Casa-Trabalho e 14,3 % a outro tipo de viagens
(assuntos pessoais, refeicdo, assuntos relacionados com a saude, compras, etc.). Das viagens
Casa-Escola que se efetuam diariamente em T1, em 80,4% os veiculos utilizados estacionam na
via pablica (estacionamento gratuito), e apenas 1,5% €é que recorrem a lugares pagos.

Como ja foi referido no capitulo 3, a maior parte da procura de lugares de estacionamento no
Pélo 1 sdo de média/longa duracdo, tanto nos estacionamentos publicos como nos privados.
Nos estacionamentos de duracdo limitada (Rua Padre Antonio Vieira e Rua Couraca de Lisboa),
é onde a percentagem de lugares de curta duracdo assume alguma expressao.

4.2.2 Limitacdo da Oferta de lugares de estacionamento

Um dos objetivos implicitos a proposta global é a criacdo de espacos comuns atrativos para
socializacdo. A libertacdo de espacos para este efeito obrigard a reafectacdo de espacos,
designadamente alguns atualmente afetos ao sistema viario e de estacionamentos. A selecédo
dos lugares de estacionamento a serem eliminados teve em conta trés aspetos: a natureza do
estacionamento, as barreiras criadas designadamente com a rede pedonal e 0s espacos
considerados nobres e a proteger. Na Figura 4.2 estdo representadas as zonas consideradas
como sendo espacos que importa proteger.

No presente caso de estudo, o pedo e o TP foram consideradas as formas de deslocacédo
preferenciais, pelo que a reducdo da oferta de estacionamento foi considerada uma medida
estratégica e dissuasora a utilizacdo do TI. A solucdo final procura contudo dar cabal resposta
as necessidades associadas a deslocacBes em servicos, de curta duragdo e a turistas, todas
consideradas prioritarias para a vivéncia social, cultural e econdmica desta sensivel e
importante area urbana. A analise dos lugares de estacionamento a eliminar € realizada tendo
em conta as zonas definidas no capitulo 3.
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Figura 4.2 - Zonas Nobres do Pélo 1

Considerou-se adequado eliminar lugares de estacionamento em todas as subzonas
identificadas no capitulo 3. Infelizmente, os locais onde se regista uma maior procura de
estacionamento sdo igualmente os mais nobres e procurados pelos pedes e portanto onde mais
se justifica intervir.

4.2.3 Alteracdes efetuadas nas Zonas Nobres do Pdélo |

A zona envolvente ao Largo Marqués de Pombal (subzona 2 da zona 1), corresponde a um dos
locais a proteger e que apresenta uma procura excessiva de estacionamento. Nao é evidente o
conflito entre 0 automovel em circulagdo e 0 pedo uma vez que 0s passeios apresentam uma
dimens&o consideravel. E no entanto visivel o conflito entre o automovel estacionado e o
automovel em circulagdo, devido & procura excessiva de lugares de estacionamento e que se
traduz num elevado nivel de estacionamento ilegal (Figura 4.3). Nesta zona, para além de um
necessario combate ao estacionamento estritamente ilegal, propde-se, ainda, a eliminacdo dos
lugares de estacionamento atualmente legais situados do lado esquerdo da via (lado do Museu
da Ciéncia), aplicando uma duracdo limitada nos restantes lugares de estacionamento, devido a
estes serem atualmente caracterizados como sendo preferencialmente de longa duragdo. Esta
alteracdo permite aumentar a dimenséo do passeio e dar maior notoriedade a praca.
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Figura 4.3 - Estacionamento no Largo Marqués de Pombal

O Largo da Sé Nova (a subzona 3 da zona 1) corresponde a um outro local onde se pretende
eliminar alguns lugares de estacionamento existentes, potenciando assim a sua requalificacao
urbana. Os lugares de estacionamento nesta subzona sao presentemente quase na sua totalidade
classificados como sendo de longa duracdo registando-se ainda um elevado nimero de
estacionamentos ilegais, estacionados em segunda e terceira filas. A Figura 4.4 mostra a pratica
de estacionamento em frente de um dos edificios mais importantes em termos turisticos do P6lo
| (Sé Nova). Nesta subzona propde-se a remocao de todos os lugares de estacionamento dentro
da praca de uso livre, mantendo-se os de uso reservado (18 lugares sdo reservados, incluindo 2
lugares para ambulancias), e os situados na entrada da praca, condicionando a sua duragéo.

Figura 4.4 - Estacionamento no Largo da Sé Nova

Ainda na mesma zona, € proposta a proibi¢do do estacionamento na Travessa da Rua do Norte
(ao lado do Museu Machado de Castro). Esta proibi¢do permite o alargamento do passeio
existente (muito estreito), promovendo a ligagdo pedonal até & Sé Velha. Os restantes lugares
de estacionamento que compdem esta zona (Rua S. Jodo, Largo Dr. José Rodrigues e Rua da
Couraca Apostolos) sdo mantidos, limitando a sua duragdo de ocupacé&o.

Na subzona 3, que corresponde a um dos estacionamentos privados da UC, propGe-se eliminar
0 estacionamento no Largo da Porta Férrea, dada a nobreza do espaco e o elevado nivel de
turistas que ai circulam (Figura 4.5).
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Figura 4.5 - Excesso de automoveis estacionados em frente a Porta Férrea

Também a Praca D. Dinis justifica a tomada de medidas restritivas. Esta praca, para além da
sua monumentalidade representa a principal entrada no Pélo I. Propde-se manter a baia de
estacionamentos situada em frente ao Departamento de Matematica e 0s que estdo situados na
Rua dos Estudos, impondo-lhe um limite de duracéo. E de salientar que nesta subzona a procura
de estacionamento é presentemente, na sua globalidade, de média/longa duracao, pelo que a
imposicdo de uma duracdo limitada tendera a fomentar a sua rotatividade e a sua utilizagédo
pelos utilizadores preferenciais ja identificados, nomeadamente turistas. Pela sua importancia,
esta praca foi objeto de uma analise mais detalhada e que sera apresentada no capitulo 4.

O Quadro 4.1 apresenta uma sintese do numero e tipo de lugares de estacionamento (nao
considerando os lugares reservados e de deficientes motores uma vez que nao se alterou o seu
namero), antes e apds a aplicacdo das modificagdes. No Quadro 4.1 ndo se encontra presente o
numero dos lugares de estacionamento ilegais que se detetaram nas contagens efetuadas no
ambito da presente dissertacdo, uma vez que estes ndo representam uma oferta constante de
lugar de estacionamento. Contudo, apds as alteracdes efetuadas, pretende-se que a ocupagdo
ilegal do automdvel, atualmente na ordem dos 21%, tenda a ser negligenciavel. Sendo assim
pretende-se uma reducdo de 100% nos lugares publicos, de 12% nos lugares privados e um
aumento de 270% nos lugares pagos, uma vez que todos os lugares publicos que ndo foram
eliminados foram colocados no grupo dos lugares pagos. A Figura 4.6 apresenta as
modificacOes efetuadas nos lugares de estacionamento.

Quadro 4.1 — Oferta total de lugares de estacionamento apos as alteracoes
efetuadas
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Figura 4.6 - Modificacdes efetuadas nos lugares de estacionamento

4.2.4 Limitacéo da duracéo das estadias nos lugares de estacionamento

4.2.4.1 Lugares de estacionamento publico destinado a ndo residentes

A colocacdo de lugares de estacionamento com duracdo limitada influéncia o nivel e tipo de
procura, potenciando assim a rotatividade dos mesmos. As tarifas aplicadas podem ser
constantes ou podem sofrer um agravamento progressivo ao longo do tempo, de modo a
desencorajar o estacionamento de média/longa duracdo (CCDRN, 2008).

No presente caso de estudo considerou-se adequado aplicar dois tipos de tarifarios para limitar
0 tempo de ocupacdo dos lugares de estacionamento: (1) uma tarifa mais elevada associada a
um tempo maximo de ocupacdo de duas horas, e (2) uma tarifa mais baixa tendo um tempo
méaximo de ocupacdo de quatro horas.

A tarifa mais elevada tem como objetivo a tendencial eliminacdo dos estacionamentos de
média/longa duragdo nas zonas nobres do Pdlo I (Praga D. Dinis, Rua dos Estudos, Rua S.
Pedro, Rua S. Jodo, Largo Dr. José Rodrigues, Largo da Sé Nova e Largo Marqués de Pombal),
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aumentando assim a rotatividade de utilizacdo dos lugares de estacionamento. Esta tarifa é
agravada ao longo do tempo, onde os primeiros 15 minutos sdo pagos, com um agravamento
progressivo até a primeira hora, sendo que na segunda hora esse agravamento é o dobro.

Relativamente a tarifa mais baixa, tem também como objetivo 0 aumento da rotatividade de
ocupacdo dos restantes lugares de estacionamento em estudo (Rua Padre Antonio Vieira, Rua
da Couraca Apostolos, Largo em frente da Faculdade de Farmacia, Rua Dr. Guilherme Moreira,
Rua do Arco da Traicdo e Calcada Martim de Freitas), beneficiando os estacionamentos de
curta duracdo, assumindo, por exemplo, o primeiro quarto de hora gratuito. Esta tarifa devera,
também, ser agravada progressivamente ao longo do tempo, dobrando em cada hora.

As tarifas atras apresentadas podem ser aproveitadas ndo sO para assegurar as despesas de
manutencdo das infraestruturas de estacionamento e dos custos da operacdo, fiscalizacdo e
controlo dos mesmos, mas também para subsidiar outros meios de transporte eficientes como é
0 caso do TP (CCDRN, 2008).

4.2.4.2 Lugares de estacionamento publico destinado a residentes

O Pdlo 1 e a sua envolvente para além de ser um local turistico e de atividades académicas, é
também o local de residéncia de um numero significativo de pessoas (foram registados 214
automoveis estacionados no periodo das 6h30 as 7h30 como esta registado no capitulo 3), pelo
que importa garantir a afetacdo de lugares de estacionamento para este uso. O sistema de
controlo podera ser baseado através da atribui¢do de um cartdo, obtido mediante o pagamento
de uma taxa modica. Esse cartdo devera dar acesso dos moradores as zonas de estacionamento
livre e pago, sem contudo garantir a reserva do estacionamento.

4.2.4.3 Lugares de estacionamento privados

Os lugares de estacionamento privados representam atualmente cerca de 47% de toda a oferta
legal de estacionamento existente no Polo 1. No entanto, com a proposta de eliminacdo dos
lugares identificados anteriormente, esta oferta subiria para os 55%. De acordo com a contagem
efetuada para o estudo da ocupacdo dos estacionamentos no ambito da presente dissertacéo,
conclui-se que estes estacionamentos tém uma elevada percentagem de ocupacédo ao longo do
dia (as 14h00, 92% dos lugares estdo ocupados), onde 64% € de longa duracgdo, sendo portanto
considerados como uma oferta importante.

De acordo com o seu regulamento de utilizacdo (UC@, 2014), estes parques destinam-se
exclusivamente a comunidade universitaria. A quem possuir esta exclusividade, é-lhes
garantida uma grande probabilidade de encontrar lugar disponivel. O cartdo de estacionamento
que permite o acesso a estes parques tem a validade de um ano letivo, com um custo de 160€
anuais.
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Na presente proposta de intervencédo, pretende-se eliminar os lugares de estacionamento numa
zona de estacionamentos privados (zona em frente da Porta Férrea), proibicdo esta que tem
como objetivo libertar esta zona nobre da UC do transito automaével, melhorando deste modo o
seu aspeto visual. Esta intervencdo € a Unica a realizar nestes estacionamentos, preservando o
atual regulamento de acesso a estes.

4.2.4.4 Balanco global sobre a Oferta de Estacionamento

De forma a avaliar o impacto que se obteve com a proposta de limitacdo de estacionamentos,
pretende-se comparar a oferta atual com a futura (ap0s efetuadas as alteracdes), tendo em conta
a procura.

Como se pode observar no Quadro 4.2, a procura de estacionamentos é inferior a oferta
existente (cerca de 94%). Com a proposta de limitacdo de lugares, a oferta passa deste modo a
ser inferior a procura, passando a existir menos 457 lugares.

Quadro 4.2 — Procura atual de estacionamento e ofertas atuais e futuras

Total de Procura

407 527 143 232 1309
0 465 387 0 852

4.2.5 Circuito de Transito Automovel interno do Pdélo |

No sentido de aumentar a acessibilidade local, designadamente no acesso as diferentes zonas
do Polo I, parques privados e facilitar a procura de estacionamento é proposta uma alteracdo de
sentidos de trénsito em duas ruas: Rua Inacio Duarte e Largo Marqués de Pombal.

Esta alteracdo permite materializar um circuito continuo de ligag&o entre a praga D. Dinis e a
Couraca de Lisboa (Figura 4.7 percurso a verde), o que evita o acréscimo de trafego em zonas
criticas da cidade como séo o caso da Praca da Republica e Rua Padre Antonio Vieira (Figura
4.7 percurso a vermelho). Apesar disso, considera-se que tal alteracdo ndo incita ao trafego de
atravessamento, dada a sinuosidade e restricGes fisicas que caracterizam o circuito, podendo
em complemento serem adotadas medidas fisicas restritivas (lombas, estreitamentos e gincanas)
ao longo do canal.
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Figura 4.7 — Proposta de alteracdo no circuito de mobilidade
automovel do Polo |

4.3 Rede Pedonal e de Transporte Publico

A diminuicgéo da oferta de estacionamento livre, tende a restringir o0 acesso que implica 0 uso
de estacionamento de média/longa duracdo. Da avaliacdo acima feita relativa ao impacto
expectavel resultante das reducdes da oferta de estacionamentos e do seu tipo, verificou-se que
cerca de 31% das viagens diarias presentemente feitas em automdvel teriam que ser transferidas
para outros modos, afirmando-se o TP como a alternativa modal mais adequada para servir as
viagens pendulares ndo compativeis com as deslocacdes a pé. Sendo assim, para se poder
realizar uma proposta de melhoria nestes subsistemas, é necessario fazer uma avaliacdo dos
aspetos positivos e dos aspetos negativos encontrados.

4.3.1 Analise dos principais acessos pedonais do Pélo |

A garantia de bons acessos pedonais assume um papel muito importante na promoc¢éo da
mobilidade sustentavel promovendo as deslocacdes a pé em alternativa ao TI.

De acordo com os dados da Metro Mondego S.A., 0 modo pedonal é muito utilizado nas viagens
com origem em zonas que se encontrem entre 500 a 1000 metros do Po6lo 1, registando-se cerca
de 5700 viagens por dia no conjunto de viagens Casa-Trabalho e Casa-Escola com origem nas
subzonas da zona X definidas no capitulo 3 (Figura 4.8). Se ao valor anterior se somarem 0
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numero de viagens com outro motivo de deslocacdo (assuntos pessoais, refeicdo, compras, lazer
passear, etc.), esse numero sobe até cerca de 8700 viagens diarias.
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Figura 4.8 - Viagens efetuadas a pé em cada zona com
origem no Pdlo |

As principais entradas do Polo | (representadas na Figura 4.9) utilizadas pelo modo pedonal séo
a Calcada Martim de Freitas (percurso a vermelho), as Escadas Monumentais que fazem a
ligagdo até & Praca da Republica (percurso a verde), a Rua da Couraga de Lisboa que faz a
ligagdo entre o Largo da Portagem na baixa até ao Pdlo | (percurso a azul), e a Rua do Colégio
Novo que faz a ligacdo desde o Mercado Municipal até ao Polo I, passando pela Faculdade de
Psicologia (percurso a amarelo).

A ligacgéo entre as Escadas Monumentais e a Praga da Republica é muito importante, devido ao
elevado numero de paragens ai existentes e a linhas de TP que ai fazem transbordo, e que
servem diretamente o Polo |. Esta constatacdo enfatiza a necessidade de se dispor de um circuito
pedonal de ligacdo entre a Praca da Republica e o Polo | com elevada qualidade e conforto. O
circuito atual garante essa qualidade, embora as escadas monumentais com os seus 125 degraus,
se apresentem frequentemente como elemento dissuasor a sua utilizacéo. A criagdo de circuitos
pedonais ao longo da encosta e/ou a implementacdo do meios mecénicos de apoio, pode
contribuir significativamente para o aumento da atratividade do circuito. Estas medidas
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assumem ainda maior relevancia quando implementada a linha de metro ligeiro, a qual prevé
uma paragem na Rua Castro Matoso.

Essa foi igualmente a solucdo implementada junto ao Mercado Municipal como forma de
vencer o desnivel altimétrico entre a Rua Olimpio Nicolau Fernandes e a Rua Padre Antonio
Vieira, constituindo um circuito pedonal por exceléncia de ligacdo entre a zona baixa e alta da
cidade. Este servico € gratuito a todos os municipes recenseados e residentes na Alta, sendo a
pagar para os restantes utilizadores, onde o preco € equivalente ao de uma viajem em TP
rodoviario (smtuc@2014).

Figura 4.9 - Principais entradas do Polo 1 e percurso pedonal a proteger

E de realcar o langamento, por parte da Camara Municipal de Coimbra em coordenagio com a
UC, de uma ligacdo pedonal entre o Parque Verde do Mondego e a UC, com circuitos através
do Jardim Botanico, estando prevista a sua entrada ao servico no final de 2015 (ionline@ 2014).
Esta ligacdo deverd ainda servir um circuito de miniautocarros, constituindo-se como um
percurso privilegiado para os turistas e estudantes garantindo uma ligag&o facil e direta entre o
Parque Verde e a Alta Universitéaria.

Relativamente aos percursos pedonais no interior do Polo |, estes tém que ser agradaveis e 0s
conflitos entre 0 pedo e o automodvel tém de ser minimizados e atenuados, principalmente nas
zonas nobres, alterando a geometria da rede pedonal e da rede viaria, para que 0 pedo se possa
deslocar em seguranca. Estas alteracdes encontram-se apresentadas na Figura 4.18, dando-se
particular enfése ao corredor de ligacdo entre a Praga D. Dinis e a Porta Férrea, através da Rua
Larga.
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4.3.2 Anélise da utilizacdo do Transporte Publico

Para a analise do TP, utilizam-se os dados provenientes da Metro Mondego S.A. estudando em
pormenor as varias subzonas que compdem a zona X definida no capitulo 3.

No capitulo 3, concluiu-se que existe uma boa oferta de linhas de TP na maioria das subzonas
da zona X, especialmente na subzona 315 (S6lum), que tenham no seu percurso o Polo I. No
entanto o modo mais utilizado nessa subzona é o TI.

Na Figura 4.10 estdo representadas as paragens de TP interiores, e as paragens exteriores ao
Pélo I relevantes, ndo so pela sua proximidade, mas também por serem aquelas que sao servidas
por mais linhas.

As subzonas 315, 318 e 320 (Figura 4.11), que correspondem a S6lum, Bairro Norton de Matos
e Vale das Flores respetivamente, sdo aquelas onde o TI é mais utilizado nas viagens com
destino no Polo I. Este facto tem que ser visto de forma muito critica, uma vez que estas zonas
sdo servidas por um namero elevado de linhas com destino direto ao Polo | ou a sua periferia.

Tendo em conta as condicionantes atrds mencionadas, torna-se necessario tomar algumas
medidas que as atenuem.

4 %
< '_f“—‘afagc-;s de Bus
M intenor. 1 W

Figura 4.10 - Paragens mais relevantes situadas no interior e no exterior do
Polo |
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Figura 4.11 - N° de viagens efetuadas por dia em TI
com destino no Polo |
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Figura 4.12 - N° de viagens efetuadas por dia em
TP com destino no Polo |
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4.3.3 Medidas de melhoria nos Transportes Publicos

A criacdo de novas linhas ou o aumento da frequéncia de TP € um dos instrumentos
potencialmente mais interessantes, embora também dos mais dispendiosos, de promoc¢éo do uso
do TP. Por outro lado, a utilizagdo do TP pode, muitas vezes, ser comprometida pelos seus
tempos de viagem, uma vez que na cidade de Coimbra, existem alguns condicionalismos em
termos de infraestruturas, fazendo com que o congestionamento provocado pelos automoveis
ligeiros (T1) em horas de ponta influencie os tempos de viagem do TP. Finalmente, hd também
que ter em consideracdo que uma politica eficaz de promoc¢éo do uso do TP passa também,
inevitavelmente, pela aplicacdo de medidas de restricdo da acessibilidade em TI.

Tendo em conta as condicionantes atrds mencionadas, torna-se necessario tomar algumas
medidas que procurem atenuar este tipo de problema, as quais sdo apresentadas de forma
estruturada nos subpontos seguintes.

4.3.3.1 Medidas gerais de otimizacao da rede de Transportes Publicos

Como se pode concluir anteriormente, existem zonas onde o Tl se assume como 0 modo
preferencial, uma vez que o nimero de linhas de TP que passam nessas zonas Sao escassas ou
ndo existem. A criacdo de novas linhas com novos percursos a passarem nestas zonas pode ser
uma solucdo para aumentar o nimero de utilizadores de TP, diminuindo deste modo as viagens
em T1. No entanto existem zonas que estdo bem servidas em termos de nimero de linhas de TP,
ndo sendo este 0 modo de transporte mais utilizado, perdendo para o TIl, 0 que muito
provavelmente reflete a falta de uma politica mais restritiva de gestdo do sistema de
estacionamentos no Po6lo 1. Um dos problemas que se prende com a utilizacdo do TP € o tempo
perdido nas entradas de passageiros nos veiculos. Os utilizadores de TP que ndo possuam passe
ou cartdo necessitam de comprar o bilhete a bordo, o0 que pode provocar atrasos nas viagens. A
disponibilizacdo de postos de vendas automaticas (Figura 4.13), localizadas em pontos
estratégicos de elevada procura, poderia contribuir significativamente para atenuar este
problema.

Figura 4.13 - Postos de venda automatica de
bilhetes para TP (untappedcities@2014)
(untappedcities@2014)
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A reduzida frequéncia de passagem dos veiculos de TP é uma das condicionantes encontradas
na atual rede de transportes. Esta frequéncia de passagem é afetada em grande parte pelo
numero de vezes que o veiculo de TP tem de parar, e pelo tempo despendido em zonas criticas.
Uma das solugdes que pode ser eficaz na resolucao deste problema prende-se com a otimizacao
dos locais de paragem, com a sua reducéo e relocalizacdo em locais estratégicos, para que se
consiga aumentar a frequéncia de passagens dos veiculos de TP (wikispaces@2014).

Na cidade de Coimbra o congestionamento em alguns pontos criticos (Casa do Sal, Portagem,
Arnado e Celas) tende a provocar atrasos no funcionamento do sistema de TP. Para atenuar este
problema, poderiam ser criadas algumas vias reservadas e zonas de aproximacédo aos semaforos
destinada apenas a autocarros. Estas medidas podem ser muito importantes para minimizar a
demora geral do TP.

Outra das condicionantes da utilizacdo do TP € o ndo cumprimento dos horarios, existindo uma
grande desconfianca por parte das pessoas, fazendo com que estas ndo saibam 0 momento exato
de chegada do veiculo, o que as leva a utilizarem outros modos de transporte mais flexiveis. De
forma a aumentar os niveis de informacdo para que os utilizadores de TP ajustem 0s seus
horérios de acordo com o atraso do veiculo, a implementacdo do sistema AVL (Authomatic
Vehicle Location), que funciona como um simples GPS, localizando o veiculo ao longo do seu
percurso, poderia ser uma boa solucdo. Nas paragens de TP existiriam monitores para transmitir
essa informacdo aos utilizadores. Embora ja existam alguns exemplares deste tipo de
equipamentos na cidade de Coimbra, importa que a sua cobertura seja alargada a todas as
paragens.

4.3.3.2 Implementacgao do sistema “Park and Ride” na rede de transportes publicos

Uma das propostas que visa diminuir em larga escala a utilizagdo do TI em viagens que tenham
como destino o Pdlo | e a Baixa de Coimbra, ¢ a reintrodugio de uma rede de “Park and Ride”
que ja existiu, denominando-se de ECOVIA, e que encerrou em 2006. Estima-se que
diariamente sejam efetuadas aproximadamente 4336 viagens em Tl como condutor, 1384
viagens em Tl como passageiro, e aproximadamente 3100 viagens em TP, no conjunto das
viagens Casa-Trabalho e Casa-Escola. Com a reintroducao deste sistema, parte das viagens em
TI, poderiam ser transferidas para este sistema.

Na proposta de intervengéo pretende-se reintroduzir este sistema, impondo algumas melhorias
em certos pontos do trajeto que condicionam os tempos de viagem (cruzamentos), e efetuando
uma localizacéo estratégica de paragens de forma a transportar os utilizadores a mais que um
destino (Baixa de Coimbra e Pdlo 1). Deste modo sdo utilizados quatro parques de
estacionamento ja utilizados anteriormente na ECOVIA.
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Uma das melhorias que se pretende aplicar esta relacionada com as frequéncias de passagem
dos miniautocarros nos diferentes parques. De forma a minimizar os custos associados ao
combustivel, e @ manutencdo dos veiculos, pretende-se aplicar uma maior de frequéncia de
passagem nas horas de ponta da manha e da tarde, minimizando estas passagens em outros
periodos do dia, de forma a ndo desgastar em demasia os veiculos.

Dos quatro percursos apresentados de seguida, dois deles para além de servirem o Pélo I,
servem também a baixa de Coimbra, ndo s6 devido ao percurso ser favoravel, mas também
devido ao facto de poder servir utilizadores que a tenham como destino. Os outros dois devido
a localizacao dos parques (Vale das Flores e S6lum), e como o objetivo é implementar percursos
que sejam rapidos, ndo servem a baixa de Coimbra.

O Parque 1 (Figura 4.14) localizar-se-ia junto da estacdo ferroviaria de Coimbra-B, podendo
ser utilizado pela maior parte das pessoas que tenham como origem de viagem zonas a norte de
Coimbra (Mira, Cantanhede, Penacova, Tabua, Anadia, etc.). O percurso de ida e volta até ao
Pélo 1 é de aproximadamente sete quilémetros, existindo dois pontos criticos, que devido ao
elevado congestionamento em horas de ponta, podem influenciar o tempo de viagem. Esses
dois pontos sdo os cruzamentos semaforizados da Casa do Sal e o do Arnado. Para atenuar 0s
tempos de demora nos cruzamentos atras enunciados, deve ser ponderada a criacdo de vias
reservadas, implementando barreiras fisicas que segreguem a via reservada das outras vias. A
criacdo de uma zona destinada apenas aos veiculos de TP na aproximacgdo aos cruzamentos,
alterando as durac@es das fases dos seméaforos, adotando uma solucdo atuada com o intuito de
reduzir as demoras médias dos veiculos de TP, pode ser uma solucdo viavel em termos
econdmicos e em resultados praticos. Para existir rapidez do servico, torna-se importante
efetuar um trajeto o mais direto possivel. Deste modo, neste percurso apenas existem duas
paragens na viagem de ida, sendo que uma delas poderia localizar-se em frente do Jardim da
Manga onde se localiza uma paragem para os TP convencionais, servindo deste modo
utilizadores que tenham como destino a baixa de Coimbra. A outra paragem localizar-se-ia em
frente ao Colégio S. Jerdnimo (nova paragem criada).
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Figura 4.14 - Percurso efetuado pelos miniautocarros que tenham origem
no Pargue de estacionamento 1

No lado esquerdo da margem do Rio Mondego, perto da Quinta das Lagrimas, é proposta a
localizagdo do Parque 2 (Figura 4.15), podendo ser utilizado pela maior parte das pessoas que
tenham como origem de viagem zonas a oeste de Coimbra (Figueira-da-Foz, Montemor-o-
Velho, Taveiro, etc.). O percurso desde o parque de estacionamento até ao P6lo 1 tem cerca de
nove quilémetros possuindo dois pontos criticos que podem provocar atrasos nos tempos de
viagem. Esses pontos sdo 0s cruzamentos semaforizados da Portagem e do Arnado. As medidas
enunciadas no percurso anterior, podem ser aplicadas neste para atenuar os problemas criados
nos dois pontos criticos. O nimero de paragens gque se podem aplicar ao longo do percurso tem
gue ser o minimo possivel, de modo a que o percurso seja 0 mais direto possivel. Sendo assim,
faz-se 0 mesmo raciocinio que se fez para o percurso anterior, colocando uma paragem junto
ao Largo da Portagem, servindo os utilizadores que tenham como destino a baixa.

O Parque 3 (Figura 4.16) corresponde ao parque de estacionamento do centro comercial Dolce
Vita, que se localiza na S6lum. Este parque de estacionamento podera servir a maior parte das
pessoas que tenham como origem de viagem zonas a Este da cidade (T6vim, Chédo do Bispo,
etc.), e na S6lum. O percurso desde este parque de estacionamento até ao Pdlo 1 é curto,
apresentando uma extensdo de aproximadamente quatro quilémetros, ndo sendo prevista a
existéncia de congestionamentos significativos. O Unico ponto critico situa-se no
atravessamento no cruzamento semaforizado da Rua dos combatentes da Grande Guerra com a
Ladeira do seminario, onde as limitagdes fisicas impedem a adogdo de medidas fisicas de apoio.
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Este percurso € mais direto que 0s anteriores, uma vez que ndo existe nenhum ponto de paragem
a meio do percurso.

Figura 4.15 - Percurso efetuado pelos mini autocarros
que tenham origem no Parque 2

O Parque 4 localizar-se-ia no Vale das Flores, e pode servir as pessoas que tenham como origem
de viagem zonas a Sul da cidade (Lousd, Miranda do Corvo, Penela, Ceira, Antanhol,
Almalagués, Condeixa-a-Nova, Cernache, etc). Este percurso caracteriza-se por intersetar o
percurso descrito anteriormente. Numa tentativa de tornar este percurso o mais rapido e o mais
direto possivel, pretende-se fazer com que os veiculos deste sistema de transporte possam
atravessar a rua situada ao lado do estadio municipal, onde o seu acesso € condicionado num
certo periodo do dia. A Unica paragem existente ao logo do percurso situa-se precisamente no
local de origem do percurso anterior, numa tentativa de em certos periodos de maior afluéncia
de pessoas, existir uma cooperagdo entre 0s miniautocarros dos dois percursos. O percurso em
causa pode ser observado na Figura 4.17.
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Figura 4.16 - Percurso efetuado pelos mini autocarros que tenham origem no
Parque 3

Figura 4.17 - Percurso efetuado pelos miniautocarros que tenham
origem no Parque 4
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4.4 Reordenamento Geométrico de alguns espacos do Pélo |

Os conflitos existentes no Pélo 1 (automdveis em circulacdo-automaoveis estacionados, pedes-
automaveis em circulacdo e pedes-automoveis estacionados), e a classificacdo de alguns locais
como sendo nobres, sdo um dos aspetos que se teve em conta na presente dissertacdo para se
efetuarem alteracBes a geometria da via publica no interior do P6lo 1. Tendo como objetivo
central tornar o P6lo 1 num espaco prioritério, atrativo, confortavel e seguro para o pedo séo
previstas algumas medidas fundamentais: alargamento de passeios, elevacdo da cota das vias,
colocacao de mobiliério urbano, criacdo de espacos verdes e de lazer.

Com o tornar o pedo como o utilizador preferencial do Polo I, é definida uma éarea onde se
pretende elevar a cota do pavimento. Sendo assim, pretende-se efetuar a elevagédo da cota nas
zonas nobres da Alta Universitaria (Rua da Couraca Apdstolos, Rua Inacio Duarte, Largo
Marqués de Pombal, Largo da Sé Nova, Largo Dr. José Rodrigues, Rua S. Jodo, Rua S. Pedro,
Rua dos Estudos, Praga D. Dinis), colocando-as a mesma cota da ja existente elevacao que liga
a Praca D. Dinis a Rua Larga. Esta elevacdo de cota, colocando calgada portuguesa na
constituicdo do pavimento, remete o automével para segundo plano.

4.4.1 Reordenamento da Praca D. Dinis

Sendo a Praga D. Dinis o “Hall de entrada” da Alta Universitéria, este local foi selecionado
para o desenvolvimento de uma intervengdo pormenorizada (Figura 4.19). A Praga D. Dinis
integra o circuito pedonal privilegiado de ligacdo entre as escadas monumentais e a Porta
Férrea, pelo que representa um local procurado por milhares de utilizadores diérios. Por outro
lado, constitui um dos locais de socializacdo mais procurado pelos estudantes universitarios,
designadamente para atividades recreativas e de praxe. Nesse sentido, a reformulacéo proposta
procurou, por um lado aumentar a dimensdo da praca e, por outro lado, dar continuidade ao
circuito pedonal, criando um espaco onde o pedo se afirma como utilizador prioritario. E assim
retirada a importancia rodoviaria dada atualmente a praca (associada as vias de circulacao largas
e elevada oferta de estacionamento), realgcando a dimens&o e monumentalidade daquele espaco
em toda a sua inteireza fachada a fachada. O aumento da dimenséo da praga foi conseguido
através da diminuicdo do perfil transversal da via e da eliminacdo de algumas baias de
estacionamento, designadamente as adjacentes a praca.

Complementarmente, é proposta a subida de cota da faixa de rodagem até a cota da atual praca
e a substituicdo do material betuminoso por uma cal¢ada a portuguesa, reforcando assim a
continuidade da praca. O uso de material rugoso procura impor trepidacdo a circulacdo
automovel e desta forma garantir a pratica de velocidades moderadas em volta da praga. A
canalizacdo dos movimentos dos veiculos deverd ser conseguida através da alteracdo dos
pavimentos, complementada por mobiliario urbano, devendo evitar-se o recurso a quaisquer
desniveis.
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Com esta alteracdo na Praca D. Dinis e com a proibicdo de estacionamento no Largo da Porta
Ferrea, privilegia-se assim o corredor compreendido entre as Escadas Monumentais até a Porta
Ferrea. De modo a responder a elevada procura de estacionamento, designadamente o de curta
duracdo, é mantida a baia de estacionamento localizada frontalmente ao Departamento de
Matematica, assim como os lugares de estacionamento destinados ao carregamento de veiculos
elétricos. Em frente do colégio S. Jerénimo pretende-se colocar uma paragem de TP, com o
objetivo de servir os miniautocarros associados ao sistema de “Park and Ride” e para paragem
dos autocarros turisticos. Em volta da Praca D. Dinis, numa tentativa de ndo permitir por
completo o estacionamento ilegal, é recomendado a utilizacdo de mobiliario urbano. Na Figura
4.18 esta representada a planta geral do Polo 1 apds as alteracdes efetuadas.

Estacionamentos sujeitos a
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Figura 4.18 — Planta Geral do Po6lo | apds as alteragdes
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Figura 4.19 — Alteracdes efetuadas na Praca D. Dinis pormenorizadas
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5 CONCLUSOES E TRABALHOS FUTUROS

5.1 Conclusodes

A aplicacdo de programas de Gestdo de Mobilidade em Campus Universitarios permite que o
comportamento dos seus utilizadores se altere, adotando novos modos de transporte mais
sustentaveis como o TP ou 0 modo pedonal, diminuindo desta forma a utilizagcdo do automovel
e consequentemente a procura de estacionamento.

Com a elaboragéo da presente dissertacdo, ficou claro que antes de se aplicarem quaisquer
medidas de Gestdo de Mobilidade, importa caracterizar devidamente o espaco fisico e os
habitos/comportamentos dos seus utilizadores. E ainda fundamental identificar os utilizadores
preferenciais, as debilidades e as potencialidades do sistema. Esta fase do trabalho torna-se
indispensavel a definicdo e fundamentagdo de uma proposta global que responda aos problemas
e verdadeiras necessidades dos utilizadores locais.

De uma forma geral, considera-se que 0s objetivos propostos inicialmente para esta tese foram
atingidos. A analise de caracterizacdo destaca as viagens pendulares Casa-Trabalho e Casa-
Escola, as quais representam 72%. Ap0s estas analises tornou-se possivel implementar medidas
concretas para atenuar 0s problemas encontrados.

Numa primeira analise foram analisadas as infraestruturas pedonais e rodoviarias, concluindo-
se que 0s passeios existentes em geral sdo largos, existindo, no entanto, alguns circuitos que
carecem de melhoramento. Estes passeios para além de, por vezes, serem estreitos sdo ainda
frequentemente invadidos pelo estacionamento ilegal. Conclui-se também que o P6lo | é bem
servido em TP no geral, ndo sendo no entanto 0 modo de transporte dominante nas deslocacgdes
com destino neste.

Numa segunda analise concluiu-se que as viagens Casa-Trabalho sdo na sua maioria efetuadas
em TI, e que nas viagens Casa-Escola 0 modo pedonal € dominante. Relativamente & procura
de lugares de estacionamento conclui-se que a maior parte da ocupacao se caracteriza por ser
de “longa duragao”.
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As analises anteriores fundamentaram o desenvolvimento de uma proposta integrada de
mobilidade, tendo como principio principal considerar o pedo e o TP como os modos de
deslocacdo preferenciais. Foram apresentadas algumas medidas com o objetivo de tornar a rede
pedonal mais atrativa e segura, ndo esquecendo as vias destinadas ao automovel, conjugando
as duas de forma harmoniosa.

Mas o Polo | é sobretudo um espaco monumental e reconhecido como patriménio mundial.
Nesse sentido considerou-se que qualquer intervencao fisica deve procurar evidenciar a riqueza
do patriménio assim como contribuir para a requalificacdo urbanistica e paisagistica. A procura
excessiva do estacionamento foi considerada como uma das principais condicionantes, pelo que
a proposta global assenta na necessidade de se eliminar um nimero alargado de estacionamento,
designadamente nos espacos mais centrais e nobres, como é o caso da Porta Férrea e Largo D.
Dinis. Os lugares sobrantes sdo, por sua vez, maioritariamente dirigidos a estacionamento de
curta e media duracéo (ficam limitados em termos de tempo de ocupacéo), devendo a solucao
global ser capaz de transferir os restantes utilizadores para o0 modo pedonal (deslocacdes de
curta distancia) e para o TP (longas distancias).

No que diz respeito a rede de TP, foram propostas algumas medidas complementares, dando
especial destaque a rede de “Park and Ride” criada, que poderia servir grande parte dos
utilizadores do Polo | e da baixa de Coimbra que se deslocam todos os dias em TI.

Por fim € apresentada, a titulo de exemplo, a materializacdo da proposta global, aplicada a um
espaco restrito: o Largo D. Dinis. Foram propostas algumas medidas que visam melhorar a
componente pedonal e estética da Praca D. Dinis, transformando-a num portdo digno de entrada
na zona do polo I.

5.2 Trabalhos futuros

As propostas apresentadas tém como objetivo ndo s6 atenuar os problemas de mobilidade
existentes, mas também lancar bases para estudos futuros mais especificos. Neste sentido,
pretende-se que se possam efetuar estudos mais aprofundados nas seguintes matérias: de forma
a potenciar a utilizagéo da atual rede de TP existente, pode ficar para estudo futuro a criacdo de
novos itinerarios mais atrativos ao utilizador, estrategicamente dimensionados que permitam a
transferéncia da preferéncia modal do Tl para o TP.

A frequéncia de passagem dos veiculos de TP é outro problema identificado, podendo ser
desenvolvidas mais aprofundadamente as localiza¢des ideais das paragens de TP, de forma a
que os veiculos consigam aumentar o nimero de passagens ao longo do seu percurso. Com o
objetivo de reduzir os atrasos provocados na rede TP devido ao elevado congestionamento em
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horas de ponta, importa estudar mais aprofundadamente a prioridade que poderia ser atribuida
aos veiculos de TP na aproximacao a cruzamentos semaforizados.

Por fim, e tendo em conta a rede de “Park and Ride” proposta, importa estudar mais
aprofundadamente quais as zonas na cidade de Coimbra mais solicitadas, criando novos
itinerarios para este sistema, quais os periodos do dia em que a sua frequéncia de passagem
deveria ser maior, qual o numero de veiculos que deveriam servir cada zona e as localizacdes
de parques periféricos que possam servir mais utilizadores.
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