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|. ENQUADRAMENTO E OBJETIVOS

O contexto da mobilidade na Europa nos ultimos anos tem sido caracterizado por um aumento substancial da mobilidade
das pessoas. Tal aconteceu em grande parte devido a um aumento do uso do veiculo privado e a um decréscimo da
utilizagéo do transporte publico com elevadas consequéncias a nivel ambiental e econémico. A crescente suburbanizagéo
dos meios urbanos, a falta de politicas que promovam a utilizag&o do transporte pablico e uma crescente flexibilizagdo dos
horarios de trabalho das populagdes s&o alguns dos fatores responsaveis por esta evolugao.

A necessidade de se criar uma nova politica em termos de sistema de mobilidade, mais abrangente e coerente com o nivel
de exigéncia da procura de transportes e mobilidade, a par da valorizagdo ambiental e da efetiva no¢do das consequéncias
nefastas das elevadas emissdes de GEE (gases de efeito de estufa), levou a uma consciencializagdo e procura de medidas
mitigadoras e alternativas que tivessem em conta a preservacdo da qualidade do ar, repercutindo-se qualitativamente no
patriménio paisagistico, histérico e cultural.

O setor dos transportes contribui com cerca de 32,2% para o total das emissdes de CO, em Portugal e é, segundo a
Agéncia Portuguesa do Ambiente, um dos setores que maior crescimento registou no periodo 1990-2012. As preocupacgdes
ambientais e a necessidade urgente de redugdo de GEE induzem a adogéo de estratégias que se traduzam ndo s6 na
reducdo destas emissbes como na dependéncia energética do petroleo. Neste ambito surge o Plano de Agéo de
Mobilidade Urbana Sustentavel (doravante designado por PAMUS) que preconiza uma série de a¢des no sentido de uma
mobilidade mais limpa, que melhore a qualidade de vida das cidades, de quem nelas habita e se desloca diariamente.

Este documento sintetiza as varias fases que compuseram o PAMUS da Comunidade Intermunicipal do Cavado (doravante
designada por CIM do Cavado) cobrindo todos os municipios que a constituem. O objetivo fundamental é reunir os
elementos necessarios para a concretizacdo de um plano, que responda aos requisitos de acesso ao financiamento na
Prioridade de Investimento 4.5' (Eixo 3 e Eixo 5) e que esteja alinhado com o que esta preconizado em termos de
componentes a constar num plano deste teor, vertido sobre os PEDU (Planos Estratégicos de Desenvolvimento Urbano),
no caso dos centros urbanos de nivel superior (Barcelos e Braga no ambito da CIM do Céavado). E sob estas premissas que
o Plano contemplaréd uma estratégia de baixo teor de carbono focada na promogdo da mobilidade urbana multimodal e
sustentavel.

Entre os objetivos globais do PAMUS para a regido Norte esta a necessidade de redugéo das emissdes de GEE (gases
com efeito de estufa), contribuindo para a descarbonizagéo da economia e para a redugdo da dependéncia energética,
compativel com a diversificagao de fontes de energia mais limpas, prote¢do do ambiente e coeséo social. Isto é crucial para
0s varios niveis do sistema urbano regional, concentrando-se num primeiro nivel em Cidades de Equilibrio Territorial como
Braga, num segundo nivel nas Cidades Regionais como Barcelos e num terceiro nos Centros Estruturantes Sub-regionais e
Centros Estruturantes Municipais como Amares, Esposende, Vila Verde e Terras de Bouro.

Os objetivos especificos de contributos do PAMUS est&o balizados pela melhoria da eficiéncia do transporte de pessoas e
bens, com a redu¢éo da intensidade do consumo energético através do incremento de uso de modos de transporte mais
limpos e eficientes, nomeadamente os modos suaves, assim como pelo aumento da quota de uso de transporte publico.
Este modelo estard articulado com o desenvolvimento econdmico, a coesdo social e a garantia de um sistema de
transportes e acessibilidade inclusivo. Esta abordagem é fundamental para que se enquadrem as intervengdes que se
pretendam financiar, sob a tutela dos Programas Operacionais Regionais, e de uma forma integradora dos territorios onde
decorrerdo estas iniciativas/ agdes.

1 “Promogao de estratégias de baixo teor de carbono para todos os tipos de territorios, nomeadamente as zonas urbanas, incluindo a promogéo da
mobilidade urbana multimodal sustentavel e medidas de adaptag&o relevantes para a atenuag&o’.
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Importa ainda ressalvar que, para além das agdes diretamente ligadas a abrangéncia preconizada no PAMUS, considera-
se essencial cobrir um espectro mais alargado de medidas que, entre si, contribuam significativamente para o equilibrio e
bom funcionamento do sistema de mobilidade. Desta forma contribui-se ndo sé para a sustentabilidade do sistema, mas
também em matéria de economia publica e de acessibilidade a uma escala mais alargada.

Il. ESTRUTURA DO DOCUMENTO

Em termos de estruturagao do documento este relatério esta organizado em quatro capitulos de acordo com o faseamento
realizado:

= Capitulo 1: corresponde a primeira fase e diz respeito a Caracterizagdo e Diagndstico do territério com uma
andlise detalhada a mobilidade e aos transportes da regiao,

= Capitulo 2: corresponde a segunda fase que sintetiza a evolucdo da mobilidade com base na definicdo de
Cenarios, Objetivos e Estratégia;

= Capitulo 3: corresponde a terceira fase onde foram formuladas e avaliadas as Propostas, de acordo com a
informag&o reunida na fase anterior e com aquilo que os municipios integrantes da CIM do Cavado pretendem
mobilizar em termos de agdes/medidas;

= Capitulo 4: corresponde a quarta e Ultima fase onde se esboca o Programa de Acéo e se faz a avaliagdo do
impacto que a implementagdo das propostas terd na regiéo; € igualmente realizado um plano do processo de
implementagé@o e monitorizagdo do PAMUS;

= Complementarmente, e de forma auténoma, é apresentado o conjunto de Fichas de Acdo enquadrado pelo
PAMUS em que as medidas e intervengbes a desenvolver sdo identificadas, bem como a respetiva
calendarizagéao, estimativa de custos e contributo para as metas de realizagao e resultado;

= O documento tem ainda uma secgdo de Anexos que ilustra e complementa muita da informacgéo presente neste
relatério.

A analise da situagdo atual em termos de demografia, aspetos socioeconémicos e mobilidade, constituiu o inicio do
processo de recolha de informag&o, auscultagdo e reflexdo relativamente as estratégias encabegadas pelos municipios
constituintes da CIM do Cavado, ndo perdendo de vista o pano de fundo que é a esfera regional. A necessidade de pensar
as politicas de gestéo territorial passa em grande parte por adotar uma estratégia capaz e articulada que reforce os atuais
sistemas de mobilidade e que propicie a que estes sejam mais eficazes e eficientes no futuro. Isto sé é possivel se de facto
houver uma profunda reflexdo e tomada de consciéncia sobre o atual estado de funcionamento, ndo se avangado em falso
sem conhecer as problematicas de fundo.

Posteriormente, e tendo por base os objetivos gerais, foi desenvolvida a formulagdo de objetivos especificos e defini¢do da
estratégia para a mobilidade a nivel intermunicipal e no territério dos seis municipios da CIM do Cavado, estabelecendo o
modelo e visao do Plano. Com base na estratégia desenvolvida foram equacionados diversos cenarios de forma a repensar
e planear o futuro do sistema de transportes, apurando as alteragdes necessérias ao cumprimento das metas do PO Norte.
Esta etapa constitui uma mais-valia na avaliagdo dos impactos sobre o sistema de mobilidade que se julgam relevantes
para a otimizagdo da utilizagdo dos varios modos de transporte, em fungdo dos objetivos de mobilidade sustentavel
definidos.
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A materializacdo operacional da estratégia de mobilidade concretizou-se no desenvolvimento de um conjunto articulado de
propostas que foram sujeitas a uma analise cruzada entre estas e 0s objetivos estratégicos tracados, a par de uma
avaliagao do seu mérito, sempre que foi possivel realizar essa avaliagao.

Por fim, as diferentes ag¢des foram articuladas e desenvolvidas num Plano abrangente. Paralelamente foram equacionados
os aspetos fundamentais ao nivel da monitorizagdo do PAMUS estabelecendo-se um sistema de indicadores ajustado as
acOes propostas e definindo os responsaveis pela sua recolha e tratamento. A definicdo da metodologia de
acompanhamento da execug¢éo do plano inclui a definicdo do modelo de participagdo e comunicagdo a adotar. A questio
da mobilidade tem vindo a ganhar novos contornos e realidades que ndo deverdo ser descuradas, passando sobretudo por
processos mais transparentes e integradores, nomeadamente através da participagdo publica, delineando niveis mais
ajustados de acessibilidade e mobilidade, integrando uma sustentagdo econdmica e sistematica no seu todo, promovendo
novas formas de pensar a mobilidade e de reduzir os impactes negativos, tanto sociais, como ambientais ou econémicos e
melhorar de forma generalizada o acesso a informagao relativamente ao sistema de transportes.
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01. CARACTERIZAGAO E DIAGNOSTICO

Este capitulo sintetiza o relatério da fase 1 do PAMUS e inclui o retrato da situagao atual em termos de demografia,
aspetos socioecondmicos e mobilidade no territério da CIM. Sintetiza o funcionamento do sistema de acessibilidades e do
modelo de mobilidade, considerando todos os modos de transporte € a sua articulagao.

Enquadra ainda alguns dos aspetos centrais na analise de um sistema de mobilidade nomeadamente as infraestruturas
associadas, o transporte publico, os modos suaves, as interfaces e a intermodalidade, a quest&o da seguranca rodoviria,
a gestédo do estacionamento e os sistemas inteligentes de trafego.

01.1. ENQUADRAMENTO GEOGRAFICO/ TERRITORIAL/ POPULACIONAL

A NUT Ill CIM do Cavado integra os municipios de Amares, Barcelos, Braga, Esposende, Vila Verde e Terras de Bouro
contemplando uma é&rea total de 1245 km? e uma populagéo residente de cerca de 407 mil pessoas (estimativa 2014) (ver

Anexo .1 - Figura 1).

No que respeita as infraestruturas rodoviarias, conforme a figura seguinte, verifica-se a existéncia de grandes eixos viarios,
mais concretamente o atravessamento norte-sul da A3, passando a sudoeste do centro urbano de Braga e cruzando o

concelho de Barcelos.
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Fonte: CAOP (2015), Lugares Navteq (2010), TRENMO (2015). | TR|EN|MO]

Figura 1 - Rede viaria e ferroviaria

0O tragado da A3 liga Porto a Valenga passando, para além de Braga, pelos distritos do Porto e Viana do Castelo. Outro dos
principais eixos que atravessa a CIM, mais propriamente o concelho de Esposende, é a A28 estabelecendo ligagdo ao
longo do litoral portugués, desde Caminha até ao sul do pais. Um outro eixo oeste-este que atravessa o territério da CIM é
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a A11, que faz ligagao desde a Apulia (Esposende), passando a sul da sede do municipio de Barcelos, cruzando o centro
de Braga em diregdo a Guimaraes. Este eixo tem a particularidade de ter um trajeto entre a Apulia e Braga quase em
paralelo com o Rio Cavado.

Relativamente a outras vias reservadas a automdveis destaca-se a N101 que é o principal eixo de ligagdo entre Braga e
Vila Verde, estabelecendo uma ligagéo estruturante desde Mongdo a Amarante, cruzando com a A3 junto a Braga.
Também existem outras vias fundamentais nas ligagdes interconcelhias, tais como a N308 que liga os concelhos de Vila
Verde, Amares e Terras de Bouro. Outra das estradas nacionais a destacar € a N205 que tem um tragcado paralelo a norte
do rio Cavado, atravessando os concelhos de Barcelos, Vila Verde e Amares. De referir a N13 que se desenvolve ao longo
da costa num tragado praticamente paralelo a A28 e que tem conhecido um aumento de trafego decorrente da introdugéo
de portagens. Ainda no territdrio de Esposende destaca-se nas ligagdes pendulares para Barcelos a EN103-1.

A CIM do Cavado apresenta caracteristicas fisicas distintas a medida que nos afastamos do litoral, desde uma éarea
aplanada no concelho de Esposende, até ao Parque Nacional Peneda-Gerés de cariz montanhoso, contando com o ponto
mais alto (1538 m) no concelho de Terras de Bouro, ja encostado a fronteira com Espanha, conhecido como o pico do
Sobreiro. Em termos de mancha construida, denota-se que Braga é a que apresenta maior densidade, seguindo-se
Esposende e Barcelos. Quanto aos concelhos de Vila Verde, Amares e Terras de Bouro, a mancha urbanizada é mais
dispersa e fragmentada (Figura 2).

ESPOSENDE

BARCELDS
e

0 2500 5000
o Territérios Artificializados (segundo C0S'2007) % Limite Concelhos do Cavado Restantes concelhos Metros ,X
O Sedes de Municipio Corpos de Agua i e TR w51
Fonte: COS(2007), CAOP (2015), ASTER-GDEM (2001), TRENMO (2015) [ TR|EN[MO]

Figura 2 - Territorios artificializados (Carta de Ocupagéo do Solo de 2007)

Apesar desse padréo de concentragdo, o grau de dispersao deste territdrio é elevado, principalmente a norte e nordeste da
sede de Braga e no concelho de Barcelos e € um dos fatores a ter em conta no planeamento territorial, constituindo um
desafio a partida no planeamento de transportes. A leitura do mapa permite-nos compreender que existe uma relagéo entre
as areas mais aplanadas e a mancha urbana.

PLANO DE AGAO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL NA COMUNIDADE INTERMUNICIPAL DO CAVADO | RELATORIO FINAL
2016 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagéo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 10



TRIEN[MO

Em termos de usos do solo a maior area urbana em termos percentuais encontra-se em Braga, assim como em
equipamentos e espagos verdes urbanos e em area industrial (ver Anexo 1.1 - Figura 2). No campo do turismo destaca-se
Esposende, sendo que nos restantes concelhos o turismo é quase inexistente. E de realcar a discrepancia nos valores de
area urbana de Terras de Bouro com os demais, tendo apenas classificado como urbano 2,9% do seu territério. Em termos
de area de industrial merece destaque o concelho de Esposende, que apresenta uma percentagem de solo industrial
superior aos restantes concelhos. Em termos absolutos, a Braga e Barcelos s&o 0s municipios com maiores areas de uso
industrial (ver Anexo I.1 - Figura 3).

A densidade populacional da sub-regido é de cerca de 327 hab/km2, sendo por isso superior a média nacional de 112,5
hab/km2 (ver Anexo .1 — Figura 4). Em termos de populagéo residente na area de influéncia da CIM Cavado, esta cresceu
de 2001 para 2011, segundo dados do INE (ver Anexo I.1 - Figura 5). Analisando cada um dos concelhos, verificou-se um
aumento populacional em quatro concelhos (Amares, Braga, Esposende e Vila Verde), uma reducdo muito ligeira no
concelho de Barcelos (1,4%) e uma mais substancial no concelho de Terras de Bouro (13,14%). Este ultimo corresponde
ao concelho mais interior da sub-regido, e que apresenta uma densidade populacional claramente diferenciada dos
restantes.

No que diz respeito a evolugéo da populagao nas duas Ultimas décadas a dindmica tem sido positiva, dado que somente
Terras de Bouro tem perdido populacdo desde 1991 até aos valores populacionais estimados para 2014 (ver Anexo 1.1 -
Figura 6).

01.2. SERVICOS PUBLICOS

Importa também fazer uma caracterizagdo da rede de servicos basicos a populagdo de forma a compreender as
necessidades em termos de mobilidade, considerando a rede escolar, judicial e hospitalar (ver Anexo 1.2).

01.3. PADROES DE MOBILIDADE

No dmbito do PAMUS importa caracterizar a mobilidade atual da CIM do Cavado através da forma como a populagdo se
desloca, particularmente nos seus movimentos pendulares.

Em termos de mobilidade pendular, a Regido é relativamente fechada: 81% da populagao residente na CIM estuda ou
trabalha dentro do municipio de residéncia - da analise isolada de cada municipio verifica-se que em Braga este fenémeno
esta acentuado (ver Anexo 1.3 — Figura 8). Mesmo com uma elevada quota de populagédo com movimentos intramunicipais
destaca-se que o concelho mais atractor de viagens na CIM é Braga e é também o principal destino de movimentos
provenientes de fora — 53% (nomeadamente de Guimaraes, Vila Nova de Famalicdo e Povoa de Lanhoso) (ver Anexo 1.3 —
Figura 9).

O concelho que mais movimenta populagéo para fora do concelho € Amares (45% da populagdo empregada trabalha
noutro municipio), em oposicdo, em Terras do Bouro onde 46% dos trabalhadores ndo saem da sua freguesia de
residéncia para chegar ao trabalho.

Nos fluxos internos, embora grande parte dos estudantes se desloquem para escolas dentro do municipio de residéncia, a
maioria sai da sua freguesia, sendo que na CIM apenas 37% dos estudantes se deslocam dentro da freguesia de
residéncia contra 51% na média nacional (ver Anexo 1.3 - Figura 10). Em termos de fluxos de saida da CIM destaca-se o
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peso dos fluxos para: Viana do Castelo, Pévoa de Varzim, Porto, Vila Nova de Famalicdo, Guimaraes e P6voa de Lanhoso.
Quanto aos movimentos de entrada na CIM do Cavado os municipios que se destacam pela emissao de maiores volumes
sdo: Viana do Castelo, Famalicio, Guimarées e Povoa de Lanhoso (ver Anexo 1.3 — Figura 11 e Figura 12).

Em termos de tempo, as deslocacOes para fora do municipio traduzem-se em maiores distancias viajadas e naturalmente
em maiores tempos de viagem (ver Anexo 1.3 — Figura 13). Terras de Bouro, Amares e Vila Verde apresentam maiores
tempos de viagem em movimentos pendulares em transporte individual do que a média na CIM, de 17 minutos (ver Anexo
.3 - Figura 14 a Figura 16).

Relativamente ao modo de transporte utilizado verifica-se uma grande utilizagdo do automével e uma muito fraca
expressdo do modo ciclavel. Destaca-se o municipio de Esposende com uma taxa de utilizago da bicicleta de 1.8% e o
municipio de Terras de Bouro com uma utilizagdo do automével bastante inferior aos restantes municipios da CIM e com
uma mais expressiva utilizagdo do transporte coletivo (ver Anexo 1.3 - Figura 17 e Figura 18).

No que diz respeito ao nimero de veiculos automdveis tem havido um aumento entre os 1% em Esposende e 0s 4 % em
Amares e Vila Verde. Em termos absolutos os maiores parques automéveis estdo presentes nos concelhos de Braga e
Barcelos (ver Anexo 1.3 — Figura 20 e Figura 21).

01.4. TRANSPORTES PUBLICOS

No que diz respeito aos servigos de transporte publico na area em estudo, regista-se um claro dominio do transporte
coletivo rodoviario, apesar de os concelhos de Braga e Barcelos também serem servidos pelo transporte ferroviario da CP -
Comboios de Portugal.

A figura seguinte apresenta um esquema ilustrativo do funcionamento do servigo ferroviario que serve Braga e Barcelos no
que respeita a tempo de percurso desde o Porto e entre as cidades que permitem ligagdes com as diferentes linhas.

Viana do Castelo
Braga

~ Barcelos

s 12121

10/ 16"
s@\s
0N
Nine

108 Guimaries

Lousado

Ermesinde

17

Porto 0_

Caide / Marco

Figura 3 — Esquema da CP para Braga e Barcelos
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As ligacOes rodoviarias sdo fundamentais para a organizagao da mobilidade nos concelhos que incluem a CIM do Cavado,
assumindo particular importancia para as localidades sem acesso ao transporte ferroviario.

Todos os concelhos da CIM tém ligagdes diarias a Braga e existem poucas ligacdes diretas entre os diferentes concelhos,
sO se verificando entre Esposende - Barcelos e Amares - Terras de Bouro. As restantes ligagdes tém que ser efetuadas
com transbordo em Braga.

. Terras de Bouro

Vila Verde /
00:40
Amares

00:35
00:50

01:30

) 01:00
Esposende k 00:40

Barcelos

00:30

T Braga

Legenda:

1 circulagio
—— 2-4 circulagbes
=== 5.9 circulagdes
> 10 circulagdes

Figura 4 — Oferta de Transporte Rodoviario entre os concelhos da CIM do Cavado (Ponta da Manha)

Em alguns concelhos, as redes configuram problemas mais complexos do que noutros, visto que, em alguns casos, a rede
de transporte publico é praticamente dominada por um operador (exemplo de Esposende, com a A. V. Minho) e noutros a
rede é partilhada, apresentando a presenca forte de véarios operadores. O concelho de Braga é de longe o concelho que
apresenta maior nimero de operadores (ver Anexo |.4 — Tabela 3).

Em termos de cobertura da rede de transporte publico rodoviario, por via da anélise da frequéncia, cruzaram-se os dados
da cobertura da rede de paragens (num raio de 500 metros) com a populagéo servida por mais de 10 circulagdes. Desta
forma, destacam-se os municipios de Barcelos e Amares, cuja rede de transporte publico rodoviério abrange quase metade
da populagao com frequéncias superiores a 10 circulagdes diarias, sendo que em Amares 23% da populacéo é servida por
um servico de elevada frequéncia, superior a 50 circulagdes dirias. Pela negativa, importa notar o servigo disponibilizado
em Esposende e Vila Verde, com apenas 20% e 17% da populagdo, respetivamente, a possuir um servigo frequente
(superior a 10 circulages diarias). Terras de Bouro constitui uma realidade intermédia, com o transporte publico rodoviario
a assegurar um servico frequente (superior a 10 circulagdes diarias) a 31% da populagdo. Em tragos gerais a oferta
concentra-se em torno dos centros urbanos de Braga e Barcelos com alguns eixos a conhecerem uma frequéncia superior
a 100 circulagdes. A mesma analise realizada ao domingo revela a diferenca na oferta por eixo e na diminui¢&o significativa
da cobertura (conforme as figuras seguintes).
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N.° circulagdes

1-10 7N\ 31-50 [: Limite CIM Cavado Corpos de Agua
11-20 7\ 51-100 [___] Concelhos da CIM Cavado o
21-30 N\ > 100 Restantes Concelhos

Fonte: CAOP (2015), TRENMO (2015)

Figura 5 - Circulagdes diarias de TP suburbano na CIM do Cavado

N.° circulagdes
1-5 7N\ 16-20 [ Limite CIM Cavado Corpos de Agua
N 6-10 N 21-30 [ concelhos da CIM Cavado
1-15 7N >30 Restantes Concelhos

Fonte: CAOP (2015), TRENMO (2015).

Figura 6 — Circulagdes ao domingo de TP suburbano na CIM do Cavado
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Além das redes concelhias e interconcelhias, em Braga ha também a oferta de transporte urbano através dos TUB
(Transportes Urbanos de Braga).

Na grande parte das redes ha uma elevada ligacdo ou até sobreposi¢do entre o desenho da rede e os servigos de
transporte de alunos para as escolas. Estes representam sistematicamente o suporte da oferta de transporte publico,
particularmente nas areas com menos densidade populacional, onde a dispersao € um entrave ao transporte publico
regular (ver Anexo 1.4 - Figura 30).

Finalmente, no que diz respeito a ligagbes do tipo “expresso” aos principais destinos, destacam-se seis operadores de
expressos com carreiras regulares: a Rede Expressos, a RENEX, a Rodonorte/Santos, a Transdev /CitiExpress, a
AVIC/Turilis e a A. V. Minho. Para além destes operadores existem também operadores que garantem ligactes
internacionais como a Alvegal e a Internorte. Em termos de conexdes os concelhos que n&o servidos diretamente por
Expressos sdo Amares, Vila Verde e Terras do Bouro.

Vianado

Castelo
»

Barcelos

Esposende ‘

D bo Braga
J ¥ , /| Guimaries S
) T | \.\
Povoado | * Famalicédo N\
Varzim . \
Vila Real
A

Legenda:
1-10 circulagdes

11-20 circulagdes
21-30circulagdes

4 v > 3 circulagdes

Figura 7 - Ligagoes “expresso”

01.5. MODOS SUAVES

A crescente valorizagdo dos modos suaves decorre da aposta na sustentabilidade do sistema de transporte, ja que se
tratam de modos sem consumo energético e sem emissdes de CO,, vertida em politicas de transferéncia modal a partir do
transporte individual, mas também enquanto complemento ao transporte publico, numa solugdo multimodal.

Tendo por base 0s objetivos deste estudo a anélise seguinte centrar-se-a4 na mobilidade urbana valorizando a rede ciclavel
urbana enquanto infraestrutura de suporte e rede de equipamentos de apoio (particularmente estacionamentos), mas sem
descurar a necessaria articulagao da rede a uma escala superior.
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Também ao nivel da rede pedonal importa considerar os grandes itinerarios que cruzam a CIM do Cavado — Caminhos de
Santiago, Vias Romanas e Peregrinagdes a S. Bento. Apesar de néo ser relevante para a mobilidade diéria esta rede
pedonal apoia-se nos centros urbanos da CIM pelo que as ligagbes de entrada nas cidades devem ser cuidadas na forma
como acolhem os fluxos pedonais.

Modos Suaves

“\_ Ciclovias Existentes :] Limite CIM Cavado Corpos de Agua
“\_ Ciclovias Propostas | Concelhos da CIM Cavado -
“\_  Rede Pedonal Restantes Concelhos

Fonte: CAOP (2015), TRENMO (2015).

Figura 8 — Rede de Modos Suaves do Cavado

Na CIM do Cavado o modo pedonal representa 16.6% das viagens pendulares bem proximo da média nacional de 16.4%.
Nos municipios de Braga e Terras de Bouro estas viagens representam 18.2% e 17.8%, respetivamente, em contraposi¢ao
no municipio de Vila Verde representam apenas 13.3% das viagens pendulares (ver Anexo |.5.1 — Tabela 7).

Relativamente ao ciclavel a CIM apresenta uma proporgao muito reduzida, apenas 0.4% das viagens pendulares sao feitas
usando a bicicleta como modo de transporte, ainda que mais de 50% das viagens pendulares demorem menos de 15
minutos.

Preconiza-se uma atengéo particular as caracteristicas da rede pedonal numa primeira fase nas areas centrais, onde se
concentram as principais centralidades e, numa segunda fase, organizando os principais eixos de ligagdo as zonas
periféricas.

Foi realizada uma analise as sedes de municipio no sentido de caracterizar as condigbes existentes, identificando boas
praticas e debilidades.

Em Amares, na generalidade, a area de analise possui condi¢des para o fluxo pedonal em condi¢des de seguranga e
conforto, no entanto, para além desta area estas condicbes degradam-se rapidamente, com muitas vias envolventes
desprovidas de passeios.
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Boa A Descontinuidade no passeio
Média ®  Esplanada a obstruir o passeio
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Passadeira acessivel @® Largura irregular do passeio
Passadeira ndo acessivel ®  Mobilidrio urbano mal colocado N
Via Pedonal 0 100 200 A
cl-AEr

Figura 9 - Diagnostico de Amares

Considera-se que Barcelos apresenta boas condigdes para a circulagéo pedonal, assegurando conforto e seguranga, na
area central mas necessita de estender as boas praticas a area envolvente, j& que em diversos eixos relevantes para a
ligagao as centralidades envolventes foram detetadas fragilidades.

Acessibilidade Pedonal
Boa A Descontinuidade no passeio
Média ®  Esplanada a obstruir o passeio
Ma 4 Estacionamento sobre o passeio
Passadeira acessivel ® Largura imegular do passeio
Passadeira ndo acessivel @ Mobilidrio urbano mal colocado
Via Pedonal

Figura 10 - Diagnéstico de Barcelos
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O centro urbano da cidade de Braga é caracterizado por uma topografia relativamente regular, favoravel a promogédo do
modo pedonal e outros modos suaves nas deslocagdes diarias da populagdo. Dada a densidade do edificado, de
equipamentos e servigos nesta area é aqui que se localizam os principais fluxos pedonais. De notar a inten¢do do
municipio de reformular o plano de circulagéo do centro histérico, prevendo o alargamento da area pedonal, contemplando
a circulag@o de residentes e cargas e descargas em varios arruamentos. Prevé ainda a introdu¢do de medidas de acalmia
de trafego tanto de natureza fisica como regulamentar, numa area alargada que extravasa o centro historico e se prolonga
até as vias estruturantes que limitam a area central.

Geradores
Categoria

Cultura e Lazer
Educagdo
IndUstria
Satde

- *x H »

@® Comércio e Servigos Bl Interfaces Ferroviarios

[l Interfaces Rodoviarios e A

B Parques de Estacionamento | ®.

Ciclovias existentes
Ciclovias propostas

Rede Pedonal do Cavado

Figura 11 - Area urbana de Braga
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Considera-se que Esposende apresenta boas condi¢8es para a circulagao pedonal, assegurando conforto e seguranga, na
area central e zona marginal mas necessita de estender as boas praticas a area envolvente, nomeadamente & estrada
nacional uma vez que a auséncia de espacos pedonais pde em perigo os pedes.

Acessibilidade Pedonal

Boa Descontinuidade no passeio

Média Esplanada a obstruir o passeio
— Ma Estacionamento sobre o passeio

Passadeira acessivel Largura irregular do passeio

- 0 > m >

- Passadeira néo acessivel Mobilidrio urbano mal colocado

Via Pedonal

Figura 12 - Diagndstico de Esposende

Em Terras de Bouro considera-se que area urbana central possui condigdes para o fluxo pedonal em condigcbes de
seguranga e conforto, havendo pontualmente situagdes a corrigir nomeadamente na colocagao de mobiliario urbano. Estas
dificuldades evidenciam-se nas vias de ligagdo a envolvente, muitas vezes devido a exiguidade do canal disponivel ou a
inexisténcia de passeio.
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Figura 13 - Diagnéstico de Terras de Bouro

De uma forma geral, existem em Vila Verde alguns constrangimentos a ser corrigidos nomeadamente na valorizagéo da
mobilidade pedonal em algumas vias com a implementac&o de espagos pedonais ou limitagcdo de estacionamento em vias
estreitas, a corre¢do de localizagdo de mobiliario urbano e ainda na garantia de de continuidade nas passadeiras.
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Acessibilidade Pedonal

Boa Descontinuidade no passeio
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Figura 14 - Diagnéstico de Vila Verde

Na Vila do Prado existem varios problemas na rede de espagos pedonais, nomeadamente a existéncia de passeios
demasiado estreitos que ndo obedecem as normas legais, descontinuidade dos passeios existentes e passadeiras que nao
apresentam boas caracteristicas funcionais e de acesso.
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Figura 15 - Diagndstico da Vila de Prado

Atualmente apenas os municipios de Braga e Esposende possuem ciclovias com alguma dimens&o. No entanto existem
estudos para a inser¢do de uma rede de ciclovias intraurbanas nas cidades de Braga, Barcelos, Esposende, Vila Verde,
Amares e Terras de Bouro, conforme descrito no Anexo 1.5.2. Prevé-se ainda que esta rede esteja articulada com a Ecovia
do Cévado e do Homem.
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01.6. INTERFACES E INTERMODALIDADE

No planeamento de redes de transporte sustentavel é essencial a criagdo de uma boa rede de interfaces, importantes
pontos de rebatimento para os diversos modos de transportes e no fomento da intermodalidade. No Anexo 1.6 é detalhada
a definicdo de interface e é feita a descricdo da hierarquia definida, sendo ainda apresentada detalhadamente e
caracterizada a rede interfaces da CIM do Céavado

A atual rede de interfaces no territorio da CIM apresenta algumas debilidades, nomeadamente na garantia de condicdes de
acessibilidade para pessoas de mobilidade condicionada, no rebatimento com o modo ciclavel, na insergdo urbana e na
disponibilizagdo de informagao ao publico e infraestruturas de apoio. A inclusdo de outros modos de transporte e o
rebatimento do transporte individual com as bolsas de estacionamento junto das estacdes ferroviarias séo fundamentais
para capacitar estes pontos como atrativos para o transporte publico, no &mbito das ligagdes pendulares.

Esta capacitacdo da rede de interfaces de alguma dimens&o deve integrar ainda um nivel hierarquico inferior, dada a
necessidade em melhorar os pontos de conexao ou paragens a nivel local em pontos estratégicos (como as escolas ou
zonas industriais). Estas agdes carecem ainda da integracdo da informagao ao publico, elemento fundamental para dar
fiabilidade e fomentar a atratividade do transporte publico.

Na tabela seguinte estdo identificadas as interfaces da area da CIM Cavado, identificando a sua localizagéo e nivel
hierarquico, assim como uma analise em termos de intermodalidade:

Nivel . Fungédo Modos de .
Interfaces e Municipio FriEmieTe  (enEEe Servigos / Operadores
Terminal Autocarro
Esposende 2 Esposende Rodovirio Carro A: Expresso e Suburbano
Barcelos 2 Barcelos Terml_na_l Autocarro A : Expresso e Suburbano
Rodoviario Carro
Estacéo Autocarro A .
Barcelos (E.F. ) 2 Barcelos Fermovidria Carm Téxi C : Regional e InterRegional
Estacéo Combeio T .
Tamel 3 Barcelos Fermovidria Carro C: Regional e InterRegional
Estacéo Combeio T .
Barroselas 3 Barcelos Fermovidria Carro C: Regional e InterRegional
Couto de Estacio Autocarro
Cambeses - E. 3 Barcelos ;a . Combeio C : Urbano
Ferroviaria
F Carro
Braga 5 Braga Terminal Autocarro A : Expresso, Suburbano e
« g Rodovidrio Carro Urbano
Ruihe - Autocarro
) 3 Braga Apeadeiro Comboio C: Regional e InterRegional
Apeadeiro
Carro
Tadim - Estacio Autocarro
Estagdo 3 Braga ;a . Comboio C : Urbano
s Ferroviaria
Ferroviaria Carro
" Autocarro i
Aveleda (EF) 3 Braga Estagéo Comboio C: Urbano
Ferroviana A : Urbano
Carro
- Autocarro i
Femeiros (E.F.) 3 Braga Esta;f\q Comboio C'_ Urbano
Ferroviaria .. A : Urbano
Carro Téxi
Estacio Autocarro C: Alfa Pendular, Intercidades,
Braga (E.F.) 1 Braga Ferrov;i:'ria Comboio Urbano
Carro Téxi A: Urbano
Vila Verde . Terminal Autocarro .
(Term. Rod) 2 Vila Verde Rodovirio Carmo A: Suburbano

Tabela 1 - Interfaces na area da CIM Cavado
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Nas Figura 87 a 92 (Anexo 1.6) sdo apresentadas as principais interfaces da CIM e respetivas caracteristicas.

01.7. SEGURANGA RODOVIARIA URBANA

A seguranca rodoviaria € um dos fatores que deve ser tido em conta quando se planeia uma estratégia de intervengdo em
matéria de mobilidade.

Embora os valores globais da sinistralidade em Portugal tenham vindo a cair desde a introdugdo do PNPR em 2003, o
distrito de Braga nao segue totalmente a tendéncia nacional, sem evolugéo no nimero de mortes e uma reducao ligeira de
1% no numero de feridos graves no mesmo periodo (Figura 93 - Anexo 1.7).

Analisando com maior detalhe os concelhos que compdem a CIM, verifica-se a existéncia de tendéncias distintas,
consoante o concelho. Com a excec¢ao de Amares e Vila Verde, os concelhos da CIM caracterizam-se por uma reducéo no
numero de acidentes por cada 1000 habitantes entre os anos de 2013 e 2014. No entanto, analisando a evolugdo nos
Ultimos 4 anos, o panorama altera-se, com os concelhos de Amares e Esposende caracterizados por uma redugéo
consideravel e Terras de Bouro na situagéo inversa. Nos restantes concelhos a alteragao foi pouco significativa.

T

Amares Barcelos Braga Esposende Terras de Bouro  Vila Verde
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Figura 16 - Comparagao do numero de acidentes por cada 1000 habitantes na CIM Cavado entre 2011 e 2014
Fonte: ANSR

Em termos de seguranga urbana considera-se fundamental fazer a analise do nimero de atropelamentos e dos locais das
ocorréncias, tentando perceber se ha um padrdo que revele locais onde se deverao implementar medidas mitigadoras da
sinistralidade. Estes dados sdo apresentados em mapa nas Figuras 95, 96, 97 e 98 (Anexo .7) nos centros urbanos com
maior incidéncia — Barcelos, Braga, Esposende e Vila Verde.

PLANO DE AGAO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL NA COMUNIDADE INTERMUNICIPAL DO CAVADO | RELATORIO FINAL
2016 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagéo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 24



TRIEN[MO

01.8. TRAFEGO E GESTAO DE ESTACIONAMENTO

Em ambiente urbano, a distribuicdo do espago canal, ativo fundamental do sistema de transportes, pode impor uma
variedade de desafios, pela qual a existéncia de uma politica de gestdo do estacionamento ndo é sé requerida como é
essencial para o bom funcionamento do seu sistema viario. A gestdo do estacionamento pode, de facto, ser uma arma
poderosa na propria gestdo do transporte publico, quando os 6rgdos decisores conseguem tornar os custos diretos da
conducao urbana (o tipo de custos que sai diretamente dos bolsos dos utilizadores) superiores aos custos de utilizagdo do
transporte publico, estd-se a causar uma maior predisposicao para a utilizagdo do transporte publico em detrimento do
transporte individual.

Para analisar as problematicas de estacionamento presentes na CIM Cavado foi realizada uma analise cruzada entre os
regulamentos e taxas que consideram as zonas e parques de estacionamento pago da CIM Cévado apoiando-se numa
observacgéo in situ que permitiu comprovar a informagéo atras recolhida, em algumas situacdes ja alterada, assim como
identificar outros polos de oferta de estacionamento nos varios municipios e algumas dindmicas de procura,
correlacionando as diferentes tipologias de estacionamento (ver Tabela 11 — Anexo 1.8.2).

Dos seis municipios em estudo, apenas em Esposende ndo foi identificado qualquer documento regulador do
estacionamento. A analise ao territério permitiu identificar 8 parques de estacionamento de utilizagdo gratuita, neste
municipio. Em termos regulamentares, Terras de Bouro considera apenas as zonas de estacionamento a superficie, tendo
a pesquisa in situ identificado 3 parques de estacionamento, um dos quais de utilizacdo condicionada. Os municipios
sobrantes elencam nos seus regulamentos zonas a superficie assim como parques de estacionamento subterraneo.
Amares néo taxa atualmente os estacionamentos em zona ou parque. Os municipios de Barcelos e Braga acompanham as
suas zonas de estacionamento taxado por 6 e 22 parques, respetivamente.

A par da anélise do estacionamento é ainda necessario um diagnostico das infraestruturas viérias. Foi ainda solicitado aos
municipios que se pronunciassem quanto aos constrangimentos de trafego mais relevantes nas respetivas sedes de
concelho (ver Anexo 1.8.1).

01.9. GESTAO DA MOBILIDADE

Os sistemas inteligentes de transporte (SIT) sdo ferramentas de grande importancia na gestéo do trafego nomeadamente
em termos de permeabilidade da circulagéo rodoviaria e monitorizagéo de incidentes, no controlo dos sinais de transito, dos
limites variaveis de velocidade permitida e detecdo automatica de velocidade, na gestdo dos lugares de estacionamento,
incluem ainda os sistemas de utilizador vulneravel (como o de seméaforos para pedes com sensores), 0s sistemas de taxas
de utilizagdo de estradas, entre outros.

Os SIT poderéo ser preponderantes para o fomento da intermodalidade, nomeadamente em articulagdo com a légica das
interfaces, que englobam e propiciam o uso de diferentes modos de transporte. A este nivel sdo eficazes para os sistemas
de informagao em tempo real para os passageiros, para a integragdo em termos de bilhética e de sistemas tarifarios, para
pagamentos agilizados de transportes (tanto ao nivel do transporte publico rodoviario e ferroviario como para o aluguer de
bicicletas em sistemas de bikesharing, em articulagéo entre si e com outros modos).

Através da informag&o requisitada aos municipios da CIM foram inventariados os SIT existentes e j& implementados nos
seus territorios. A informagéo recolhida é apresentada no Anexo 1.9.
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01.10. ANALISE SWOT

A analise SWOT, apresentada no Anexo 1.10, foi organizada em duas abordagens, por um lado as opgdes de mobilidade a
promover, por outro as opgdes de mobilidade a desincentivar. Generalizadamente o primeiro conjunto agrega o transporte
publico e os modos suaves sendo remetido para 0 segundo conjunto o transporte individual e o estacionamento.

Da anélise realizada ao longo desta fase ressaltam algumas linhas de forga orientadoras da estratégia de mobilidade
sustentavel a desenvolver na préxima fase, reconhecendo as caracteristicas territoriais € os padrdes de mobilidade
significativamente distintos ao longo da CIM do Cavado:

¢ Ao nivel da rede de transporte de passageiros da CIM do Cavado devem reconhecer-se duas polaridades muito
marcadas, Braga e Barcelos, em alinhamento com as centralidades identificadas pelo PROT, que se devem
assumir como polos de entrada na regido e ponto de articulagao do sistema de transportes de passageiros. Estas
duas centralidades s&o apoiadas por transporte ferroviario (embora com servico muito diferente) mas necessitam
de reforcar a articulagdo com o servigo rodoviario numa so interface;

o A regido apresenta padroes de mobilidade fortemente integrados nos municipios da CIM, mas com relagdes de
interdependéncia que ndo s&o uniformes;

e A generalidade dos movimentos pendulares em Braga e Barcelos s&o internos, com alguma interdependéncia
entre si e ligagdes para Vila Verde e Esposende, respetivamente;

e [Esposende assume uma logica prdpria, com relagbes de interdependéncia com Barcelos, particularmente
marcada pelo peso dos movimentos sazonais gerando atratividade sobre todos os municipios da CIM;

o Vila Verde e Amares, organizam-se em duas areas, a faixa sul contigua a Braga densamente urbanizada, com
fortes relagdes de dependéncia, gerando movimentos pendulares significativos, e a faixa norte que se aproxima
das caracteristicas de um territério de montanha com povoamento disperso, & semelhancga de Terras de Bouro;

e O povoamento em Terras de Bouro é escasso concentrando-se em nucleos rurais ao longo dos vales fluviais
gerando escassos movimentos pendulares maioritariamente internos, concentrando-se os principais fluxos no
periodo de verdo, excedendo a capacidade instalada, bloqueando a rede viaria e comprometendo o desempenho
economico da regiao;

o O servigo ferroviario revela-se competitivo nas ligagdes supralocais, no eixo Braga | Porto, mas pouco interessante
entre Nine e Barcelos (e seguindo para norte) e nas ligagdes internas a CIM;

e O transporte publico rodoviario na regido, com exce¢do de Braga, assenta numa rede suburbana com baixa
rentabilidade e extremamente depende do transporte escolar, originado um servigo com boa cobertura territorial
mas baixa frequéncia, reduzindo a competitividade do transporte publico;

e Os TUB tém desenvolvido um trabalho de otimizagdo das redes e de adaptacdo do servigco as necessidades da
populagéo, acompanhado por campanhas de divulgagéo e promogéo do TP que permitiu a inversdo do ciclo de
reducdo progressiva dos passageiros transportados;

e A promogao de processos de pedonalizagéo dos centros urbanos em curso na CIM contribue para um incremento
dos modos suaves nas deslocagdes urbanas;

o A taxacdo das autoestradas e SCUTs agrava a procura sobre as estradas nacionais, origina atravessamentos
desnecessarios das areas urbanas, aumentando o numero de acidentes e atropelamentos. Destacam-se a N13
em Esposende, a N101 em Vila Verde e a N205 em Amares, pela dificuldade em acolher e compatibilizar
diferentes modos e velocidade de circulagdo em vias estruturantes geridas pelo estado central.
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02. CONSTRUGCAO DE CENARIOS, OBJETIVOS E DEFINICAO
DA ESTRATEGIA

Este capitulo sintetiza o relatério da fase 2 do PAMUS que corresponde a Construgéo de Cenarios, Objetivos e defini¢do da
Estratégia. Sdo aqui identificados os principais problemas e prioridades e constitui-se a base de trabalho para o
desenvolvimento das propostas consequentes com a formulagdo da estratégia, identificando cenérios e definindo objetivos.

Inclui a analise das condicionantes de forma prospetiva e tendo em vista a construgao de cenérios. Sao ainda definidos os
objetivos gerais, objetivos especificos e definicdo da estratégia para a mobilidade a nivel intermunicipal e no territério dos
seis municipios. Desta forma possibilita-se a formulag¢éo de cenarios de forma a repensar e planear o futuro do sistema de
transportes.

Esta etapa é considerada como uma mais-valia na avaliacdo dos impactos sobre o sistema de mobilidade que se julgam
relevantes para a otimizagdo da utilizacdo dos varios modos de transporte em funcdo dos objetivos de mobilidade
sustentavel definidos. Passa ainda por aprofundar a compreenséao da estrutura organizativa do atual sistema de transportes
e mobilidade, mesmo que por vezes a um nivel macro, solucionando as principais problematicas.

02.1. ANALISE DAS CONDICIONANTES

Estimar o padrao de mobilidade no futuro é um processo de extrema dificuldade, quer seja através do dimensionamento do
volume de viagens quer pela distribuicdo da escolha modal. E, no entanto um passo essencial na definido de objetivos e
estratégias para a melhoria das condi¢bes de acessibilidade e da qualidade de vida das pessoas, informando o
comportamento do sistema de transportes estimado no futuro.

De uma forma muito sintética os padrées de mobilidade dependem das caracteristicas da procura e da oferta disponiveis
ao utilizador. Quando as caracteristicas que condicionam a procura destaca-se o desenvolvimento econdmico, 0s
rendimentos, idade e género. Ja nas caracteristicas que condicionam a oferta refere-se a infraestrutura, a posse de carro e
os custos de mobilidade, entre outros.

A escolha modal é afetada pelas condigbes ambientais (topografia, meteorologia, acessos), caracteristicas da viagem
(motivo da viagem, existéncia de bagagem), caracteristicas do meio de transporte (horarios, localizagdo das paragens,
existéncia de parques), parametros individuais (idade, género, rendimento) e de qualidade (seguranga, conforto), podem
ainda referir-se medidas de incentivo, marketing e comunicag&o. A multiplicidade de questdes que condicionam a escolha
modal demonstra a dificuldade em estimar a sua evolugao.

S&o aqui analisadas as condicionantes que influenciam direta ou indiretamente os habitos e as escolhas de mobilidade da
populagéo, enquanto elementos inalteraveis que afetam a evolugdo da mobilidade e informam a constru¢do dos cenarios
para os anos 2018 e 2023.

Foram tomados como anos de referéncia para os cenarios e para a definicdo das metas os anos de 2015 (ano de
arranque), 2018 (avaliagdo intermédia) e 2023 (avaliagdo final). Estes anos coincidem com os definidos pelo Programa
Quadro para as metas de avaliagéo, possibilitando uma comparagéo direta das metas globais nacionais e regionais com as
admitidas para a CIM do Cavado.

De entre as variaveis analisadas serdo dimensionadas aquelas que mais claramente condicionam a evolugao dos padrdes
de mobilidade. Foram analisados detalhadamente os investimentos previstos, a legislagdo enquadravel, a evolugéo da
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demografia, do emprego, da economia, da reparticdo modal e do ambiente e energia. Essa analise esta detalhadamente
descrita no Anexo I1.1.

Sobre a caracterizacdo e evolugdo das condicionantes que poderdo influenciar a evolugdo da mobilidade pode-se concluir
que:

o Existem uma série de investimentos previstos para o territério da CIM do Cavado, no entanto a maioria destes néo
se enquadram nas premissas identificadas pelo PAMUS, néo obstante a sua importancia no incremento das
condi¢des de mobilidade de passageiros e mercadorias;

e Destacam-se os estudos de ciclovias intraurbanas e ecovias cobrindo todo o territorio da CIM, definindo e
dimensionando os investimentos necessarios ao nivel dos espagos ciclaveis com vista a criagdo de uma rede
ciclavel abrangente;

e Destaque ainda para a Modernizagdo / Eletrificagdo da Linha do Minho que se encontra inscrita no Tier 2 do
GTIEVA, apontando uma possibilidade de implementagdo. No entanto, o investimento na linha ndo implica a
melhoria do servigo pelo que n&o foi dimensionando impacto ao nivel da reparticdo modal das viagens;

e A entrada do novo Regime Juridico do Servico Publico de Transporte de Passageiros veio enquadrar a
constituicdo de novas autoridades nos transportes e um regime de transferéncia de competéncias. A CIM do
Cavado seréo atribuidas novas competéncias de gestao do sistema de transportes nos servigos intermunicipais e
municipais, por eventual delegagédo dos municipios, no pressuposto de que a centralizagéo da gestao do sistema
global de transportes a um nivel regional poderé resultar em largos beneficios para os municipios que compdem a
regido em questao;

e E esperado que esta alterago seja impulsionadora da melhoria do servigo de transporte piblico e do aumento da
competitividade dos transportes publicos em relagdo ao transporte privado;

e Relativamente a evolugao da economia, e tendo em consideracao as previsdes do Banco de Portugal, estima-se o
crescimento do PIB e ao mesmo tempo um abrandamento do crescimento do consumo privado;

o Estima-se assim uma utilizagdo mais inteligente dos recursos monetarios e este comportamento podera ter
influéncia na escolha modal diaria;

e Relativamente a evolugdo da reparticho modal entre 2001 e 2011 (Figura 126 — Anexo 11.1.6) verifica-se um
aumento muito significativo do uso do automaével nos movimentos pendulares em todos os municipios e a0 mesmo
tempo uma diminui¢ao do transporte publico e do modo pedonal;

e Paralelamente, uma evolugéo flutuante do nimero de passageiros transportados nos Transportes Urbanos de
Braga (TUB) (Figura 128 — Anexo 11.1.6) encontra-se diretamente relacionada com a degradagéo na qualidade do
servico prestado, mas que tem vindo a conhecer uma retoma apesar de abaixo dos valores registados em 2008;

e Estima-se que manutengdo das condi¢des atuais ird favorecer o aumento do transporte individual e, de acordo
com a tendéncia verificada nos Ultimos anos, é estimada uma taxa de reducao da utilizago do transporte publico
de 2% ao ano (sendo de 1% no caso dos TUB);

e Aprevisdo da evolugdo das escolhas modais € apresentada na Figura 129 (Anexo 11.1.6);

e O sector dos transportes apresenta um peso significativo no consumo de energia e no seu impacto sobre o
ambiente. Se as tendéncias e as politicas ndo forem alteradas, as emissées de CO- provenientes dos transportes
continuardo a crescer fortemente e, caso néo sejam controladas, constituirdo problemas importantes para a
consecucao dos objetivos de reducdo das emissdes de CO;
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e Os municipios de Braga e Barcelos s&o responsaveis pela grande maioria das emissées globais de CO, na CIM,
com um peso de 40% e 30%, respetivamente, justificando a necessidade de um maior esforgo com vista ao
cumprimento das metas de reducdo de emissdes;

e Na previsdo da evolugado das emissdes anuais de CO, por municipio para o0 ano de 2023 (Tabela 21 — Anexo
[1.1.7) é importante considerar duas tendéncias: a diminuicdo da populacdo e do emprego e 0 aumento da quota
do transporte individual.

Como variaveis estruturantes na determinagéo da evolugdo da mobilidade da CIM do Cavado consideraram-se a evolugao
da populagéo e do emprego. Estas variaveis enquanto elementos inalteraveis sao os pilares fundamentais na projegéo da
mobilidade. Sobre a evolugao destas, pode-se concluir que:

e A populagdo esta a diminuir em todos os municipios da CIM, pelo que a taxa de crescimento é atualmente
negativa em todos os municipios (Figura 120 — Anexo 11.1.3);

e Foram definidos 3 cenarios de evolugdo da populagéo residente (Baixo, Base e Elevado) em fungdo da evolugao
dos ultimos anos - os cenarios de evolugdo da populagéo séo apresentados na Figura 121 — Anexo 11.1.3;

e Para além da diminuicdo no nimero de residentes, prevé-se ainda um envelhecimento generalizado da populagéo
(Figura 122 — Anexo 11.1.3);

e O numero de pessoas empregadas esta a diminuir em Portugal e particularmente na zona Norte desde 2011,
verifica-se no entanto uma ligeira recuperacao desde 2013 (Figura 123 — Anexo 11.1.4);

e Os cenérios estabelecidos de evolugdo do emprego assumem um aumento da populagdo empregada (Figura 125
— Anexo 11.1.4), de facto o otimismo assumido considera que esta é uma preocupacéo atual dos governos centrais
e locais e que estes implementardo medidas urgentes de mitigagdo do desemprego em Portugal.

02.2. CENARIOS PROSPETIVOS

A construgdo de cenérios constitui um passo fundamental para a justificagdo das estratégias de mobilidade que se
pretendem adotar. E imperativo perceber de que forma os padrées de mobilidade se véo alterar e a definicéo de diferentes
cenarios reflete a incerteza de como pode variar o numero de viagens dentro da CIM. Os cenarios desenvolvidos servirdo
para estabelecer progndsticos, permitindo comparar medidas implementadas no sistema de transportes.

Assim, sdo determinadas as matrizes OD (Origem-Destino) para os fluxos pendulares entre municipios da CIM e os que
relacionam a CIM do Cavado e os municipios limitrofes que exercem maior atragao/geragdo de viagens a partir da CIM ou
para a CIM. Foram considerados como os municipios mais importantes para a CIM do Cavado em termos de viagens
pendulares os seguintes: Viana do Castelo, Ponte de Lima, Pévoa de Lanhoso, Guimaraes, Vila Nova de Famalicéo, Pévoa
de Varzim e Porto.

Séo considerados trés cendrios globais de evolugéo que combinam os trés cenérios de evolugao da populagdo e os dois de
evolugdo do emprego da forma apresentada na Tabela 23 do Anexo I1.2. Assim considera-se um cenario otimista (A) que
combina os cenarios de crescimento populacional elevado e de emprego otimista, um cenério médio (B) que combina os
cenarios base de crescimento de populagdo e de emprego e um cendrio pessimista (C) que junta os cenarios baixo de
crescimento populacional e base de emprego. No Anexo 1.2 é também apresentada a evolugdo do nimero de viagens,
verificando-se que relativamente ao total de viagens no Cavado em 2023, os cenarios A e B preveem um aumento do
numero de viagens e o cenario C uma diminuicdo (Tabela 24). Conclusdes similares se podem fazer da analise aos
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municipios nos cenarios em estudo, assim pode-se concluir que o cenario C € sempre mais penalizador e, pelo contrario, 0
cenério A é o mais otimista.

A distribuicdo das viagens para a obtengéo da matriz origem destino é feita pelo método Furness. As matrizes O/D para o0s
anos horizonte 2018 e 2023, que servem de base para o desenvolvimento deste trabalho, séo apresentadas nas Tabela 25
a 30 do Anexo 11.2.

02.3. DEFINICAO DE OBJETIVOS

A premissa base que preside a elaboracdo do PAMUS decorre de uma estratégia de baixo teor de carbono com vista a
promog¢do de uma mobilidade urbana multimodal sustentavel, aumentando a quota do transporte publico e dos modos
suaves, com o objetivo da redugéo das emissdes de gases com efeito estufa e dos consumos energéticos.

Os objetivos enunciados devem ser consistentes com as linhas de orientagéo e os principios estabelecidos nas Diretrizes
Nacionais para a Mobilidade ao nivel de:

e (arantia da acessibilidade para todos, tanto na inclusao territorial, social como fisica, considerando os diversos
modos de transporte;

o Assegurar a eficiéncia do sistema de acessibilidades, combinando os diversos modos, reconhecendo a
diversidade da procura e adaptando a oferta;

e Sustentagdo econdmica com vista a estabilidade da oferta tendo por base um modelo global de financiamento;

¢ Reduc&o dos impactos negativos (sociais, ambientais e econdmicos) da mobilidade através da redugdo do volume
global de viagens, da transferéncia para modos mais limpos e seguros e da reducao dos custos de externalidades;

e Criacdo de boas condicdes para os modos suaves, pelo investimento na infraestrutura, promocgéo de estilos de
vida mais saudaveis e pelo aumento da eficiéncia do sistema (promovendo acessibilidade de proximidade);

e Racionalizagao do uso do transporte individual, hierarquizando as redes rodoviarias, promovendo a transferéncia
modal, uma maior independéncia das criangas, maiores taxas de ocupagao dos veiculos e a eco-condugao, para
além da divulgacao dos custos reais do TI;

o Assegurar um servico de transporte publico adequado & procura, em termos de cobertura espacial e temporal,
com solugdes variaveis e adaptadas;

o Integracdo das politicas de usos do solo e de transportes, assente em solugbes urbanas compactas com boa
diversidade de fungdes e numa boa oferta de TP aos principais polos geradores / atractores;

e Promover a integragéo abrangente do sistema de mobilidade — fisica (particularmente nas interfaces), tarifaria,
ldgica (informagéo e integragdo de horarios) e institucional (facilitando a regulag&o e operacionalizag&o);

o Melhorar a informag&o a publico, em tempo real e integrada, para além de indicar os custos reais associados aos
diversos modos;

e Assegurar a participag@o publica, desde o inicio do planeamento, aumentando a transparéncia das decisdes e
sensibilizando para uma nova cultura da mobilidade.
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Desta forma, o desenvolvimento dos objetivos enquadradores das agdes a integrar no PAMUS resulta de uma ponderagao
das recomendagdes nacionais e internacionais com o ambito especifico do presente aviso € o reconhecimento da
especificidade do territorio e do sistema de transporte da CIM do Cavado analisados no capitulo anterior.

Para a elaboracéo da presente estratégia foram ainda considerados e articulados outros instrumentos de reflexao sobre o
territério da Comunidade Intermunicipal do Cavado (CIM do Cavado). No Anexo II.3 apresenta-se a articulagdo dos
objetivos estratégicos do PAMUS com os diversos planos de influéncia, como sejam:

e  Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT)
e Programa Regional de Ordenamento do Territorio (PROT)

e Planos Diretores Municipais (PDM) dos municipios da CIM do Cavado
o Estratégia Cidades Sustentaveis 2020

o Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel

e Regime Juridico do Servigo de Transportes de Passageiros

e Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas (PETI 3+)

e Plano Rodoviario Nacional (PRN)

O PROT versa sobre um territorio que nao é uniforme, revelando-se no contraste entre o litoral, denso, urbanizado e
industrial, e o interior, maioritariamente despovoado e de matriz rural. Este contraste origina uma fragilidade das cidades de
escala intermédia e relevantes movimentos de migracao para a faixa litoral, acentuando o declinio das areas rurais mais
interiores, reforgado pela baixa natalidade e pelo aumento da esperanga de vida. No caso da CIM do Cavado este
contraste estd bem patente entre os municipios da faixa mais litoral (Esposende e Barcelos) e os municipios mais interiores
(Amares e Terras de Bouro) constituindo Braga e Vila Verde uma area de transi¢do. Cumprindo com o objetivo central do
PROT que passa pela promogao e reforgo da coesao territorial através de um sistema urbano de pontos nodais de
atividade articulados em rede, sobressaem Braga, enquanto Cidade de Equilibrio Regional, e Barcelos, enquanto Cidade
Regional.

A. OBJETIVOS ESTRATEGICOS

O Aviso Norte-06-2015-09 que enquadra as candidaturas aos PAMUS estabelece os objetivos principais que balizam o
desenvolvimento das agdes:

¢ Melhoria da eficiéncia e da eficacia do transporte de pessoas e bens;
e Promog&o de uma harmoniosa transferéncia para modos de transporte mais limpos e eficientes;
e Garantia de um sistema de acessibilidades e transporte mais inclusivo;

¢ Reduc&o do impacte negativo do sistema de transportes para a saude e seguranga dos cidadaos, em particular
dos mais vulneraveis;

¢ Reduc&o da poluigao atmosférica, do ruido, das emissdes de gases com efeito estufa e do consumo de energia.
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A presente estratégia pretende definir linhas de intervencdo capazes néo sé de resolver problemas presentes atualmente,
mas sobretudo de potenciar solugdes com impactos na dindmica econdmica da CIM do Cavado. Nesta medida, a estratégia
assenta em dois pressupostos de base:

¢ Ao nivel da rede de transporte de passageiros da CIM do Cavado devem reconhecer-se as duas centralidades —
Braga e Barcelos - estruturando as redes em torno destes polos com maior massa critica, que se devem assumir
como polos de entrada na regido e ponto de articulagdo do sistema de transportes de passageiros.

e A necessidade de reducédo dos custos de transporte e de aumento da sua eficiéncia através da diminui¢do da
tarifa por via da integracéo tarifaria, a melhoria da rede de interfaces melhorando os rebatimentos e reforcando a
integragdo multimodal, a implementagéo de solugdes de integracdo bilhética e de informagdo ao publico.

O presente plano estratégico resulta destes pressupostos base, de forma clara e consequente, enquadrando o investimento
publico através dos Planos Estratégicos de Desenvolvimento Urbano (PEDU) para os “centros urbanos de nivel superior”
(Braga e Barcelos) e de outros avisos para os restantes municipios.

A provisdo de mobilidade aos cidadédos é muitas vezes a for¢a motriz para se aceder a outros direitos fundamentais, um
meio de acesso a possibilidades diversas e, subsequentemente, a melhoria da qualidade de vida. Partindo deste principio,
torna-se indissociavel a alavancagem econdmica da regido e o respetivo bem-estar dos residentes, ambos advindo de
melhorias significativas no sistema de transportes. Este impacto ultrapassa a melhoria imediata ao nivel das
acessibilidades, e tem implicagdes mais profundas e de longo prazo na dindmica econdmica e social da regido. Assim, este
é um principio fundamental de apoio a equidade social, de combate ao isolamento e a desertificagéo.

A estratégia proposta assenta numa légica de promogdo de um sistema de mobilidade atento aos atuais desafios da
sustentabilidade. O refor¢o das condigdes nas interfaces e o reequacionamento da rede de modos suaves constituem
propostas fundamentais nesse sentido, de base infraestrutural forte. O maior investimento assenta na primeira, que
estabelece as portas de acesso ao sistema de transportes, sendo o refor¢o da sua alimentagdo assegurado através da
segunda. A reducdo de CO; resultante da otimizagéo das redes de transporte publico é muito apreciavel.

Os sistemas de gestdo e monitorizagdo requererem menor investimento e representam a menor parcela no ambito da
reducdo de CO,. No entanto, o seu papel preponderante para o correto funcionamento do sistema e a sua assimilagéo por
parte da populagéo, essencial para 0 seu uso, leva a que seja uma parte central do plano de investimento a adotar.

A mudanga do sistema de mobilidade assenta em duas racionalidades:

e do ponto de vista do utilizador pretende-se reduzir os custos de transporte, através do aumento da eficiéncia, e
aumentar a conveniéncia, decorrente da melhoria da intermodalidade;

e do ponto de vista do setor publico, e em alinhamento com o atual quadro 2014-2020, é fundamental reduzir as
emissdes de CO, associadas & mobilidade dos cidadaos e a dependéncia energética.
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B. OBJETIVOS ESPECIFICOS E OPERACIONAIS

Na sequéncia das diversas diretivas e principios anteriormente enunciados sao definidos uma série de objetivos especificos
do PAMUS da CIM do Cavado e estes vertem-se em objetivos operacionais que enquadram as agdes a incluir no PAMUS.
O conteudo dos objetivos operacionais é desenvolvido no capitulo seguinte de formulacdo e apresentacdo das propostas
(Capitulo 04).

A. Incremento dos modos suaves, particularmente em contextos urbanos
A1| Estruturagéo de uma rede ciclavel urbana dotada de parques de estacionamento para bicicletas
A.2| Introdugéo de sistemas de bicicletas partilhadas
A.2| Qualificacdo e expansdo de uma rede pedonal estruturante e acessivel nos principais centros urbanos
A4 Introducéo de eixos de modos suaves de ligagdo as principais centralidades envolventes
A.5| Promog&o dos modos suaves para as ligagbes casa — escola

A.6| Execucéo do fecho da rede ciclavel e de caminhos da CIM do Cavado

B. Reforgo da intermodalidade
B.1| Adoc&o de sistemas de informagéo a publico abrangentes
B.2| Integragéo tarifaria dos sistemas de bilhética
B.3| Hierarquizagao e consolidagéo da rede de interfaces

B.4| Melhoria das condigdes nas principais paragens de transporte publico

C. Melhoria da oferta e fiabilidade do transporte publico
C.1| Melhoria do servigo ferroviario
C.2| Reorganizag&o da oferta de transporte coletivo
C.3| Aumento da eficiéncia do transporte publico rodoviério nos circuitos urbanos
C.4| Melhoria das condi¢des operacionais do transporte publico

C.5| Integracéo organizacional da gestéo do transporte publico

D. Seguranca rodoviaria e acalmia de trafego
D.1| Hierarquizag&o viéria segregando trafegos e fluxos
D.2| Medidas de minimizag&o de pontos de conflito
D.3| Preparagéo de planos municipais de seguranga rodoviaria
E. Adocao de medidas de gestao de trafego e estacionamento
E.1| Estudo e definigdo de uma politica de gestao do estacionamento (tarifa e modelo de gest&o)
E.2| Planos especiais de estacionamento para picos sazonais ou eventos
E.3| Introdugéo de bolsas de estacionamento periféricas

E.4| Reviséo dos paré@metros do estacionamento publico e privado obrigatério (PDMs)
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F. Gestdao da mobilidade
F.1| Planos de Ag&o Local
F.2| Adogéo de sistemas inteligentes de controlo do trafego rodoviario
F.3| Desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas ou polos industriais/ empresariais
F.4| Desenvolvimento de Planos de Mobilidade Sustentavel para Escolas

F.5| Criagao de um Observatério de Mobilidade

G. Adogao de solucdes de mobilidade especificas para territorios de baixa densidade
G.1] Criag@o de redes de transporte a pedido

G.2|Expanséo da rede de carregamento de veiculos elétricos
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03. FORMULAGAO E AVALIAGAO DE PROPOSTAS

Este capitulo concretiza a terceira fase do estudo do PAMUS para a CIM do Cavado e corresponde a fase da formulacéo e
avaliacdo das propostas do plano de trabalhos.

O trabalho apresentado nos capitulos anteriores possibilita a formulagao de cenarios de forma a repensar e planear o futuro
do sistema de transportes. Este capitulo corresponde & materializagdo operacional da estratégia de mobilidade,
consolidada através do desenvolvimento de um conjunto articulado de propostas que correspondem a concretizago dos
objetivos definidos anteriormente.

03.1. APRESENTAGAO DAS PROPOSTAS

As propostas apresentadas serdo consolidadas sob a forma de uma andlise cruzada entre estas, os objetivos estratégicos
e 0s objetivos operacionais tragcados. Nas secgOes seguintes sdo desenvolvidas as medidas propostas e a sua
implementagdo em cada municipio. As propostas aqui apresentadas devem ser vistas no seu conjunto, constituindo parte
da estratégia a aplicar a cada municipio, nas suas interagdes com 0s outros municipios e no conjunto do territério da CIM.

As medidas contribuem de forma significativa para o aumento da competitividade da regido, aumentando a qualidade de
vida da populagao residente e dos trabalhadores.

A.  INCREMENTO DOS MODOS SUAVES

No que toca aos modos suaves é importante notar que a analise subjacente aborda a rede a escala macro integrando os
ambitos urbano e supra-urbano. Embora os vetores prioritarios aqui presentes estejam limitados & elegibilidade a
financiamento que consagra apenas redes de modos suaves destinadas a integragdo nas deslocagdes pendulares toda a
rede foi considerada identificando a tipologia de usos que acolhe, ou podera vir a acolher, (mobilidade diaria e / ou lazer)
dimensionando os impactos em redugdo de CO; decorrentes dos respetivos usos. Desta forma a priorizacdo das
intervengdes sera hierarquizada em fungéo dos ganhos espectaveis. Preconizam-se intervengdes urbanisticas que visem o
reperfilamento viario e a libertagao de espago canal em favor de modos mais sustentaveis.

Estando a maior parte da populagdo em sedes de concelho localizadas em zonas de varzea ou vales, a aposta nos modos
suaves adequa-se ao padréo de localizac&o territorial e serd uma forma de redugéo dos custos de transporte e diminuigio
do impacto ambiental. Destaca-se, pela sua topografia e distribuicdo da populagdo o municipio de Esposende em que a
quota da mobilidade ciclavel se demarca da média da CIM, com 1.8%.

Dentro deste objetivo estratégico alinha-se um conjunto de objetivos operacionais e de agdes que servirdo de estrutura
para a utilizagdo dos modos pedonal e ciclavel, em condi¢bes adequadas de seguranca e conforto, retirando utilizadores do
transporte individual.
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A.1| ESTRUTURAGAO DE UMA REDE CICLAVEL

As ruas das cidades ou vilas portuguesas nao tém, em geral, condi¢des para integrar a bicicleta como meio de transporte.
Recomenda-se a estruturagdo de uma rede ciclavel, maioritariamente urbana que, sobre as pendentes mais favoraveis,
estabeleca as ligagdes entre os principais polos emissores / recetores de viagens. Deve existir um especial cuidado nos
cruzamentos (considerados pontos criticos), para além de zonas de declives mais acentuados em que devem ser
equacionadas solugdes adaptadas de forma a criar uma rede de espagos ciclaveis conexa.

Tornar uma cidade com caracteristicas ciclaveis de forma a atrair utilizadores, principalmente dos modos motorizados
individuais, implica a adaptag&o das vias de forma a permitir que qualquer pessoa faga a viagem desde a sua origem até ao
destino sempre de forma segura. O investimento desta adaptacdo é naturalmente demasiado elevado para o conseguir
fazer de forma imediata, e adaptar a cidade a este modo de transporte implica uma hierarquizagéo dos investimentos de
construgdo de forma a maximizar o beneficio do investimento (maior nimero de utilizadores).

Existem uma série de linhas orientadoras na definicdo dos espacos ciclaveis que sao de uma forma sumaria apresentadas
no Anexo lI1.1.1.

Importa assim analisar os maiores pontos geradores e atractores de viagens nos centros urbanos dos municipios do
Cavado, assim considerando as viagens pendulares ha que considerar zonas residenciais € zonas de escolas, comércio e
servicos e zonas industriais, e ainda as estacdes de transportes publicos. Conforme referido no relatério de Caracterizagéo
e Diagnéstico (da Fase 1 deste trabalho) existem estudos para a implantacdo de uma rede ciclavel intraurbana que tiveram
por base uma analise dos pontos geradores, da populacao e do territorio, para cada sede de concelho e a estruturagéo de
uma rede de espacos ciclaveis no territério da CIM do Cévado. Tendo por base esta rede na figura seguinte apresenta-se
uma distingao das fungdes que cada um dos trogos desta rede suporta — mobilidade diaria, lazer ou mista.

| FESPOSENDE

Rede Ciclavel Rede Modos Suaves Pontos geradores Rede viaria “ 5000 10000
Existente Caminhos Pedonais 4 Comércio e Servicos AE Metros
= Urbana - Fase 1 ®  Cultura e Lazer IPIC .
T SISTEMA DE PROJECAO ETRS
~— Urbana - Fase 2 Educaggo EN European Temestial Reference System 1989 N
Mista 4 Indistia ENEM "
——— Ecovia +  Salde Acesso Local Fonte: CIM Cavado (2015) [ TR[EN[MO|

Figura 17 - Rede de ciclovias existente e prevista na CIM
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O principio destas propostas prende-se com a adaptacdo de uma série de eixos conexos que fagam a ligagdo entre os
principais pontos geradores e atractores de movimentos pendulares, assim como importantes eixos estruturantes de
ligacéo aos centros urbanos. O Anexo Il1.1.1 detalha, em cada municipio, as propostas aqui integradas.

A rede urbana de espagos ciclaveis deve ainda estar provida de pontos de estacionamento para bicicleta apoiando os
principais polos geradores de viagens. A definigdo de rede depende de uma clara articulagdo das redes ciclaveis
consideradas no ambito urbano com as ligagdes macro que estruturam o territorio, assegurando a sua continuidade. Assim,
a ligagao as interfaces é considerada prioritaria, promovendo o rebatimento e a intermodalidade.

Na defini¢do destas intervencdes deve-se também privilegiar o desenho de solugdes que permitam aos alunos acederem
as escolas por modos suaves de transporte, ja que constituem uma populagio especialmente disponivel para a alteragéo
dos padrbes de mobilidade, possibilitando uma mudanga sistémica.

A.2| SISTEMAS DE BICICLETAS PARTILHADAS

Os sistemas de bicicletas partilhadas sdo cada vez mais populares no incentivo a mobilidade ciclavel, sdo especialmente
adaptados para o complemento ao transporte publico.

Aproveitando a implantagdo da nova rede ciclavel propde-se a introdugdo de sistemas de bicicletas partilhadas nos
nucleos urbanos que pela sua dimensdo o justifiquem, permitindo o apoio as deslocacbes pendulares e as curtas
distncias. Pretende-se assim a integracdo de légicas multimodais do tipo Bicicleta/Transporte Publico ou
Bicicleta/Transporte Publico/Pedonal, mediante o melhoramento dos pontos de contacto, com especial incidéncia junto das
principais interfaces modais e dos principais polos de atragdo de deslocacdes (Centro, Estabelecimentos de Ensino,
Equipamentos Desportivos, Equipamentos de Saude).

Propde-se a implementagao destes sistemas em Braga, Esposende, Amares e Vila Verde, conforme se detalha no Anexo
[11.1.2. Recomenda-se ainda que os sistemas escolhidos funcionem de uma forma compatibilizada entre municipios dentro
da CIM possibilitando uma integragdo posterior. Esta integragdo justifica-se com a construgdo da rede de ciclovias
interurbanas, possibilitando-se viagens entre os diferentes municipios. Idealmente, a utilizagdo de um sistema de
pagamento associado ao sistema de bilhética do transporte publico aumentard consideravelmente o potencial para a
intermodalidade.

A.3| REDE PEDONAL ESTRUTURANTE E ACESSIVEL

No &mbito da circulagdo pedonal & escala urbana preconiza-se uma atengéo particular na qualificagéo e expanséao da rede
pedonal estruturante e acessivel a todos nos principais centros urbanos. A rede pedonal depende em grande medida
das condicdes de circulagdo viaria nos eixos urbanos. Desta forma, a definicdo de uma rede pedonal devera ser apoiada
pela avaliagdo da distribuicdo dos fluxos e eventual redistribuicdo acompanhada por medidas de minimizagéo de pontos de
conflito (conforme eixo D.2), definindo areas de protegéo dos utilizadores vulneraveis e aumentando a sua seguranga.

A priorizagdo das intervengdes deverd considerar os eixos de maior concentragdo de fluxos pedonais bem como as
ligacdes em que, apresentando volumes médios, as condigdes de circulagdes de pedes se encontrem mais deterioradas.
Nesta priorizagéo serdo ainda considerados os pontos de concentra¢do de atropelamentos. A principal prioridade passa por
eliminar os pontos ndo acessiveis na rede pedonal estruturante. A definigdo de critérios de qualidade dos percursos é um
passo fundamental para a correta aplicagdo desta medida.
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Na definicdo da rede pedonal estruturante deverdo ser incluidas as areas de concentracdo de comércio e servigos, 0s
pontos de rebatimento das outras formas de mobilidade (principalmente interfaces e parques de estacionamento) e os
principais polos geradores de viagens, destacando-se os estabelecimentos de ensino. Neste dmbito, a rede pedonal
estruturante deve servir como o principal alimentador do transporte publico, com especial destaque para a criagéo de redes
radiais a partir das principais interfaces.

As intervengdes a incluir nesta medida contemplam a minimizag&o dos conflitos entre as diferentes tipologias de mobilidade
a integrar na via. Estas intervencdes podem limitar-se a pontos de concentragao de conflitos, como os cruzamentos ou os
momentos de atravessamento da via, ou implicar o reperfilamento no sentido de assegurar um canal para pedes continuo e
desimpedido de obstaculos. Paralelamente podera ser necessario realizar / rever o plano de circulagdo automaével
reduzindo os volumes de circulagao nas areas mais sensiveis, em articulagdo com o eixo D.1. A redug&o dos conflitos entre
modos podera passar pela introdugdo de medidas de minimizagdo de pontos de conflito, em articulagdo com o eixo D.2,
tanto de natureza fisica como regulamentar, reduzindo a ocorréncia de acidentes.

As propostas de implementagao no ambito do objetivo especifico A.3 sdo apresentadas detalhadamente no Anexo I11.1.3.

A.4| LIGAGAO AS CENTRALIDADES ENVOLVENTES EM MODOS SUAVES

Recomenda-se ainda a criagéo de infraestruturas que permitam a ligagao as principais centralidades envolventes em
modos suaves. Assim, devem organizar-se eixos de ligacao entre os centros urbanos e as zonas periféricas geradoras de
movimentos. Importa ainda considerar vias em perimetro urbano que coincidem com movimentos locais e zonas
residenciais, sendo possivel, através da introducdo de um limite de velocidade de 30 Km/h, a partilha de canal pelos
diversos modos, em articulagédo com o eixo D.2.

Dada a proximidade entre alguns centros urbanos unidos por movimentos pendulares relevantes devera ser equacionada a
estruturacdo de eixos de mobilidade suave que suportem estes modos em condigdes de seguranga, conforme as propostas
descritas no Anexo Il1.1.4.. Na defini¢do destes eixos importa considerar a rede pedonal estruturante do Cavado constituida
pelas Vias Romanas, Caminhos de Santiago e de S. Bento, que organiza uma série de vias de deslocagdo pedonal no
territério do Cavado. Embora estas vias suportem deslocag¢des maioritariamente de lazer, estando vocacionadas para a
fungao turistica, também suportam em alguns trogos movimentos pendulares uma vez que atravessam e unem 0s centros
urbanos da CIM.

A.5| EXECUGAO DO FECHO DA REDE CICLAVEL E DE CAMINHOS DA CIM DO CAVADO

Para a estruturacéo do territério da CIM do Cévado considera-se fundamental assegurar uma rede abrangente de ciclovias
e caminhos. A CIM do Cévado possui recursos fundamentais que justificam o investimento nestas redes, sendo as
propostas desenvolvidas no Anexo I11.1.5.

B. REFORGO DA INTERMODALIDADE

Qualquer estratégia que tenha a intermodalidade como ponto central passa por assegurar a complementaridade entre
modos de transporte e o funcionamento em rede. Aspetos como o custo de deslocagéo e a integragéo tarifaria tém de estar
na base de qualquer abordagem de solugdes futuras dado existir a necessidade de reducdo dos custos de transporte, seja
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por via do prego ou pela crescente integracdo modal, sendo um fator determinante para a atratividade de cada um dos
territdrios, embora aspetos mais importantes de infraestruturacdo e organizagao de servigos estejam associados a uma
prioridade mais elevada.

Fundamental para qualquer estratégia é também a consideracdo da rede de interfaces, considerando como principio
transversal e unificador a integracdo — nas suas dimensdes fisica, de coordenagédo de horarios, de tarifarios e de sistemas
de informagéo — de modo a promover uma facil, confortavel e rapida mudanca de modo de transporte. A intermodalidade
tem por objetivo assegurar a complementaridade entre modos de transporte e o funcionamento em cadeia.

B.1] ADOGAO DE SISTEMAS DE INFORMAGAO AO PUBLICO ABRANGENTES

Com a transferéncia de competéncias no dominio da contratualizagdo do transporte publico para as autarquias e para a
CIM, estas tm de se dotar de sistemas de monitorizagao e gestao dos transportes. E essencial a adogao de sistemas de
informagdo ao publico abrangentes que permita o acesso a informagao, sobre os diferentes modos e em diferentes
suportes, sobre as opgdes disponiveis. Estes sistemas podem permitir a recolha de dados para uma melhor adaptacéo do
sistema as necessidades dos utilizadores. Dispondo de um conhecimento mais completo sobre o sistema de transportes
publicos em funcionamento, o utente dispora assim de uma maior propensao para a sua utilizacdo, substituindo viagens
anteriormente feitas por transporte individual.

As propostas sao detalhadas no Anexo I11.2.1.

B.2| INTEGRAGAO TARIFARIA DOS SISTEMAS DE BILHETICA

O sistema tarifario deve ser congruente, permitindo um forte didlogo entre as preocupagdes de teor social com outras de
alguma racionalidade econémica. Por outro lado, deve ser fomentada, sempre que aplicavel, a intermodalidade integrando
os diferentes operadores. Sera fundamental a criagdo de um sistema multimodal de transportes, que inclua a integragao
tarifaria dos sistemas de bilhética dos diversos operadores de transporte publico, incentivando a transferéncia modal
para um modo de transporte mais sustentavel. Dadas as alteragdes a implementar até ao final de 2019, impostas pelo
Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros, cré-se que ao centralizar a gestdo do sistema global de
transportes ao nivel regional, varios beneficios sdo esperados para 0s municipios que a compdem.

Propde-se a definicdo de um modelo integrado de bilhética e de tarifario que contribua para o fomento da intermodalidade,
sendo que o municipio de Braga devera ser a excegao, devendo este assumir as competéncias de gestao do seu sistema
de transporte urbano. As propostas definidas no ambito deste objetivo séo detalhadas no Anexo 111.2.2.

B.3| HIERARQUIZAR E CONSOLIDAR A REDE DE INTERFACES

Propde-se a consolidagdo das principais interfaces, como ponto fomentador e facilitador da intermodalidade, estabelecendo
claramente os pontos de entrada na regido da CIM do Cavado. As intervengdes nas interfaces centram-se na melhoria das
condi¢des de rebatimento entre os diversos modos de transporte publico, ferroviario, rodoviario urbano e / ou rodoviario
suburbano. Serdo complementadas pela melhoria das condigdes de espera e dos servigos oferecidos na interface, bem
como pela garantia da acessibilidade universal de todos os utilizadores. A qualificagéo da insercéo das interfaces no tecido
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urbano contribui para a atratividade do transporte publico, através da melhoria do rebatimento dos modos suaves.
Complementarmente, as condi¢des de estacionamento disponibilizadas poderdo favorecer o Park & Ride.

Assim, dever-se-a hierarquizar e consolidar a rede de interfaces de forma a assegurar as necessarias condigdes de
conforto e seguranga no transbordo entre modos, a intermodalidade e a integrag&o urbana. A hierarquia das interfaces é
definida em fungéo da dimensao do aglomerado urbano, localizagdo na malha urbana e area de influéncia da interface, da
diversidade de modos de transporte presentes e respetivo nivel da oferta disponibilizado, fluxo de passageiros
transportados, ligagGes a rede viaria e existéncia de parques de estacionamento.

No Anexo 111.2.3 s&o justificadas a criagao e consolida¢do de interfaces em cada municipio.

B.4| MELHORAR AS CONDIGOES NAS PRINCIPAIS PARAGENS DE TRANSPORTE PUBLICO

Apesar da importancia das interfaces para o correto funcionamento do sistema de transportes da regido, estas apenas
representam uma parcela do sistema global, j& desenvolvido no eixo B.3. Para além das intervencdes nestas
infraestruturas importa melhorar as condigées nas paragens de transporte publico rodoviario, ndo s6 em termos de
condigbes de espera mas também da informaco disponibilizada.

No Anexo 111.2.4 s&o descritas as a¢des propostas.

C.  MELHORIA NA OFERTA DE TRANSPORTE PUBLICO

No ambito dos transportes publicos, impdem-se o estudo da mobilidade a escala da CIM do Cavado. Constatando-se a
premente necessidade de evitar a desertificagdo do interior e reconhecendo que néo é sustentavel que toda a populagdo
resida junto dos grandes polos empregadores, é fundamental que as conexdes interconcelhias sejam suportadas por uma
rede de transporte publico regulada e ajustada aquelas que séo as necessidades de quem se movimenta. O reequacionar
do sistema atual de transporte publico passa por dar-lhe competitividade, ndo sé ao nivel do conforto, da informagéo ao
publico e de um tarifario adequado e justo, mas também dos tempos de deslocagao.

E necessario encarar a oferta de transportes em territorios dispersos e de baixa densidade, de cariz rural, de forma
particular, com medidas especificas e articuladas entre si. A realidade atual é que quando um operador privado de
transporte publico atua numa area com estas caracteristicas, acaba por ter um negdcio pouco rentavel, reduzindo a oferta
para 0 minimo necessario, nomeadamente ao nivel do transporte escolar. Ao nivel dos servigos de transporte publico
rodoviario que acedem a cidade de Braga o aspeto mais débil, na maior parte dos eixos, é essencialmente o custo, em
virtude da falta de solugdes de integragdo tarifaria.

C.1] MELHORIA DO SERVIGO FERROVIARIO

De todos 0s modos de transporte de passageiros, o transporte através da ferrovia, principalmente aquele articulado sobre a
infraestrutura de ferrovia pesada, apresenta o maior potencial de captagdo de passageiros e o tempo de viagem mais
competitivo. No entanto, a reduzida flexibilidade da infraestrutura em se adaptar ao modelo de ocupag&o do territorio, bem
como os elevados custos associados a sua edificagdo levam a que seja uma solugdo apenas adotada nos principais eixos
estruturantes a nivel nacional e em algumas ligagdes suburbanas em redor dos grandes centros urbanos. Apesar da
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tendéncia nacional nas Ultimas décadas de desativagéo de linhas, nas situagdes onde esta infraestrutura ainda se encontra
presente, devem ser realizados esforgos para integrar a sua utilizagdo nos movimentos diarios da populagéo permitindo,
em muitos dos casos com um investimento reduzido, uma melhoria significativa da oferta de transporte publico.

No Anexo 1I1.3.1 sdo descritas as agdes propostas.

C.2| REORGANIZAGAO DA OFERTA DE TRANSPORTE COLETIVO

Com a entrada na legislagao nacional do regulamento comunitario (novo Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte
de Passageiros definido na Lei n.° 52/2015 de 9 de junho publicada em Diario da Republica n® 111 de 9 de junho de 2015)
que contratualiza o servigo de transporte publico e termina com o regime de concessdes historicas, surge a oportunidade
para melhorias em termos de qualidade da oferta do servigo de transporte publico prestado, recomendando-se um estudo
conforme descrito no Anexo 111.3.2.

C.3| AUMENTO DA EFICIENCIA DO TRANSPORTE PUBLICO RODOVIARIO

A melhoria dos servigos passara pelo aumento da eficiéncia do transporte ptblico rodoviario aumentando a velocidade
operacional nos circuitos urbanos, diminuindo o tempo de viagem entre origem e destino e aumentando a atratividade
destes modos de transporte. Para o aumento da velocidade operacional devem ser estruturados corredores urbanos
dedicados, possibilitando a posterior evolugao para BRT ou LRT, em eixos viarios de elevada procura de transporte publico
ou em areas de dificil acesso em que a implementagao de um corredor colmate o estrangulamento. Esta analise centrar-se-
& nos locais em que os operadores identificam maiores perdas operacionais. As propostas integradas neste eixo séo
descritas no Anexo 111.3.3.

C.4| MELHORIA DAS CONDIGOES OPERACIONAIS DO TRANSPORTE PUBLICO

A melhoria das condigbes operacionais do transporte publico passa pela analise das condicdes de toque nas
paragens, tanto nas condigbes de acesso dos passageiros, em seguranga e de forma acessivel a todos, como na forma de
entrada em circulagdo do veiculo, minimizando os conflitos entre o transporte publico e o transporte individual.

As medidas incluidas neste objetivo passam essencialmente pela redugéo dos conflitos com o transporte individual nas
paragens de transporte publico ao longo dos eixos estruturantes e a melhoria da acessibilidade pedonal (Anexo 111.3.4).

C.5| INTEGRAGAO ORGANIZACIONAL E DA GESTAO DO TRANSPORTE PUBLICO

Qualquer processo de reformulagéo de um sistema de transportes, independentemente do seu grau de complexidade ou de
abrangéncia, ndo pode ser pensado unicamente no momento da sua concegéo. Por estar fortemente ligado as dindmicas
territoriais, quaisquer alteragdes na populagéo e no emprego, geraréo alteragdes nos padrdes de mobilidade da populagéo
e, consequentemente, sobre a procura do transporte publico. De forma a evitar tornar-se inadequado perante as
necessidades dos habitantes e perder quota face ao transporte individual, a gestdo do transporte publico deve ser um
processo continuo. De notar que o transporte escolar, futuramente integrado em carreira aberta, implica um esforgo de
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atualizacdo anual das redes, ajustando eventuais alteragdes na distribuicdo territorial dos alunos. Com vista a persecugao
destas fungdes importa dotar a CIM tecnicamente conforme descrito no Anexo 111.3.5.

D. SEGURANGA RODOVIARIA E ACALMIA DE TRAFEGO

O aumento da motorizagao dos espagos publicos impde uma necessidade crescente de ado¢ao de medidas de acalmia de
trafego que induzam a alteragdo comportamental dos condutores, protegendo os utilizadores mais vulneraveis. Estas
medidas constituem uma valiosa ferramenta na redugéo da sinistralidade rodoviaria e na melhoria das condigbes de
circulagéo dos centros urbanos, potenciando os modos suaves.

A analise da rede viaria disponivel tem por base o aproveitamento da capacidade rodoviaria instalada racionalizando a
distribuicdo dos fluxos e protegendo os centros urbanos com o objetivo de possibilitar uma reafectacdo do espago publico
em favor de modos de transporte mais sustentaveis.

D.1| HIERARQUIZAGAO VIARIA SEGREGANDO TRAFEGO E FLUXOS

Os principais objetivos desta medida passam pela materializagao de alternativas rodoviarias aos aglomerados urbanos que
verificam uma maior pressao sobre o sistema viario, a melhoria das ligagdes intermunicipais € o aumento da acessibilidade
nos concelhos em falta. A existéncia de zonas de conflitos entre fluxos urbanos e interurbanos, bem como entre 0 modo
motorizado e o ciclavel representam ndo sé situagbes de potencial constrangimento de trafego mas também focos de
sinistralidade, devendo ser adotada uma estratégia integrada que combine um estudo da infraestrutura existente com
intervengdes fisicas que permitam a resolugdo de problemas pontuais na rede viaria.

No Anexo II1.4.1 s&o descritas as agdes propostas.

D.2| MINIMIZAGAO DE PONTOS DE CONFLITO

No ambito desta medida pretende-se reduzir os pontos de acumula¢do de acidentes e atuar em torno dos principais
equipamentos publicos, nomeadamente escolas e centros de satde com vista a assegurar condigdes de seguranca para a
circulagao de pedes e ciclistas. No Anexo 111.4.2 séo descritas as agbes propostas.

Pretende-se a inverséo do papel central que o automdvel assumiu na generalidade da rede viaria. Decorre numa
valorizagdo crescente de solugbes de mobilidade mais sustentaveis e na reafectagdo do espago publico para o efeito,
priorizando a intervengdo nas areas mais sensiveis.

D.3] PLANOS MUNICIPAIS DE SEGURANGA RODOVIARIA

Ao nivel municipal, a preparagao dos planos municipais de seguranga rodoviaria sera um importante contributo para a
melhoria do desempenho em termos de seguranga rodoviaria, dando particular atengdo aos atropelamentos registados.
Estes planos municipais deverdo ter um especial cuidado em zonas residenciais e na envolvente dos estabelecimentos
escolares, assumindo uma aproximagéo das velocidades dos veiculos motorizados a velocidade dos utilizadores mais
vulneréveis (pedes e ciclistas) aumentando a importancia destes em detrimento do carro.

PLANO DE AGAO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL NA COMUNIDADE INTERMUNICIPAL DO CAVADO | RELATORIO FINAL
2016 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagéo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 42



TRIEN[MO

Propde-se, desta forma, a criagdo de planos municipais de seguranga rodoviaria, ou a atualizagao dos ja existentes, para
todos os municipios da CIM, segundo a regulamentagéo criada pela ANSR e que define, entre outros, metodologias de
andlise de dados de sinistralidade rodoviaria, definicdo e identificagdo de objetivos estratégicos, calendarizacdo e
orgamentagdo, bem como a defini¢do de mecanismos de monitorizag¢&o e controlo.

Este plano podera ser realizado a escala da CIM, integrando os dados dos diversos municipios e possibilitando a analise
de interdependéncias.

E.  ADOGAO DE MEDIDAS DE GESTAO DE TRAFEGO E ESTACIONAMENTO

Em coordenagao com as medidas de melhoria e promog¢&o dos servigos de transporte publico e modos suaves dever-se-a
prever a adocdo de medidas de gestdo de trafego e estacionamento sendo que qualquer alteragdo nas politicas de
estacionamento tem consequéncias nos fluxos de trafego adjacentes, pelo que deve ser dada particular atengdo a
articulagéo com a rede viaria.

Dentro deste objetivo recomenda-se a definicdo de politicas de gestdo do estacionamento e de planos especiais de
estacionamento, a andlise da implementagdo de bolsas de estacionamento periféricas assentes em redes de transporte
publico e de modos suaves e andlise dos indices de oferta e localiza¢do do estacionamento, publico ou privado, definida
nos PDM’s.

E.1| POLITICA DE GESTAO DO ESTACIONAMENTO

Apesar de diretamente relacionado com a mobilidade automével, o estacionamento € uma das areas centrais de
intervengdo na busca da promogado de uma mobilidade mais sustentavel, dado representar um instrumento de grande
importancia no processo de gestdo de procura do transporte individual. Deve-se controlar a oferta de estacionamento
publico nas areas centrais dos principais aglomerados urbanos, onde a presséo sobre o estacionamento disponivel é
superior. Este controlo pode ser realizado através uma politica de redugao da oferta, fomentando o aumento da rotagéo do
estacionamento, quer através do aumento da tarifa quer através da reducdo do tempo de estacionamento permitido. A
criagdo de bolsas de estacionamento na envolvente das zonas sujeitas a maior pressao, sujeitos a uma tarifa inferior ou
mesmo gratuita, pode também produzir impactos consideraveis.

Propbe-se o desenvolvimento de um estudo e definicdo de uma politica de estacionamento em Esposende, conforme
descrito no Anexo I11.5.1.

E.2| PLANOS ESPECIAIS DE ESTACIONAMENTO

A sazonalidade dos movimentos de lazer em Esposende, na vila de Caldelas, em Amares, e na Vila do Gerés, em Terras
de Bouro, ou associado as feiras semanais (como € o caso de Amares, Barcelos, Esposende e Vila Verde), introduz fortes
pressdes sobre o sistema de estacionamento e a rede viéria, agravado pelos condutores néo se encontrarem familiarizados
com a localizagéo dos parques de estacionamento. Face a esta realidade recomenda-se a realizagéo de planos especiais
de estacionamento para situagdes excecionais de procura de estacionamento e de trafego automével (Anexo 111.5.2).
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E.3| BOLSAS DE ESTACIONAMENTO PERIFERICAS

Para uma percentagem significativa dos residentes o transporte individual é sempre uma componente indispensavel da
mobilidade diaria. E possivel, no entanto, mitigar os efeitos negativos da sua utilizagdo, particularmente nos centros
urbanos, onde a maior concentragéo de fluxos e, naturalmente, de veiculos induz um maior congestionamento e poluigao.
Através de uma estratégia de articulagdo do automével com o transporte publico, criando bolsas de estacionamento
periféricas (habitualmente designados por Park&Ride) assentes nas redes de modos suaves ou no TP, potencia-se o
estacionamento de longa duragao fora dos centros urbanos (Anexo 111.5.3).

Esta medida articula-se diretamente com o eixo C.4 reforgando o papel das principais paragens de transporte publico
enquanto pontos de entrada na rede e de transferéncia modal.

E.4| EXIGENCIA DE ESTACIONAMENTO NOS INSTRUMENTOS DE ORDENAMENTO

De forma a controlar a possivel evolugdo da procura do estacionamento, é proposta uma analise, em todos os municipios
da CIM, dos indices de oferta e localizagdo do estacionamento publico ou privado para as intervengdes urbanisticas,
revendo situacdes de excesso ou defeito na exigéncia de estacionamento estabelecida nos instrumentos de ordenamento
(PDM) ou regulamentos municipais. Recomenda-se a redugdo do numero de lugares de estacionamento exigidos a
privados dentro dos centros urbanos potenciando assim o uso de modos mais sustentaveis nas areas em que a sua oferta
é mais interessante.

F.  GESTAO DA MOBILIDADE

O sistema de transporte ndo contempla apenas o transporte publico, na medida em que a utilizagdo do veiculo automaével
privado apresenta ainda uma importancia demasiado elevada para ser descurada, como o diagndstico da regido assim
demonstrou. Em contexto urbano cruzam-se diferentes fluxos rodoviarios que muitas vezes nao sao diferenciados nem se
relacionam de forma clara com o nivel de servigo das vias que o suportam.

F.1| PLANOS DE AGAO LOCAL

A acessibilidade viaria ndo pode ser vista de forma estanque dada a necessidade de uma abordagem transversal e
integradora com outros dominios como o da gestdo do estacionamento, da circulagio pedonal e rodoviaria, assim como a
andlise da orogenia do préprio territorio, pela forma como condiciona a mobilidade. Estes temas, além de serem
integradores e de se condicionarem entre si, apresentam uma andlise bastante mais sustentada quando tomada em
conjunto, em vez da analise segregada de cada um.

A heterogeneidade dos fluxos rodoviérios ao longo da CIM recomenda o desenvolvimento de um plano de acéo local em
cada um dos municipios e em, casos mais complexos, um plano de mobilidade e transportes conforme se concretiza no
Anexo 111.6.1.
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F.2| ADOGAO DE SISTEMAS INTELIGENTES DE CONTROLO DE TRAFEGO RODOVIARIO

A modernizagao dos sistemas de transporte passa grandemente pela melhoria da forma como se acede e se percecionam
as opgoes existentes de resposta &s necessidades de mobilidade. A forma como esta é gerida ultrapassa a esfera do
transporte publico e da relagéo entre a oferta e a procura de solugbes de transporte.

A priorizacdo do acesso do transporte publico & infraestrutura através de sistemas de coordenagéo semaférica contribui
para ganhos relevantes na velocidade operacional dos operadores, aumentando a qualidade do servigo de transporte
publico oferecido e a competitividade face ao transporte individual. Recomenda-se a adog&do deste tipo de sistemas na
priorizagdo do acesso do transporte publico a infraestrutura, conforme o Anexo 111.6.2.

F.3] PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS

Recomenda-se uma atencéo particular aos grandes polos geradores de viagens através do desenvolvimento de Planos de
Mobilidade de empresas ou de polos industriais/empresariais, estimulando estratégias de redugdo do uso do
transporte individual nos movimentos pendulares para o trabalho quer seja pelo aumento do uso do transporte publico ou
pelo recurso aos modos suaves. Para a elaboracédo destes planos considera-se fundamental o envolvimento dos principais
empregadores (Anexo 111.6.3).

F.4| PLANO DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL PARA ESCOLAS

A promogdo dos modos suaves deve ser feita com especial cuidado junto da populagéo estudantil, considerando-se
essencial orientar a populagdo mais jovem para a mudanga necesséria do paradigma da mobilidade, ja que esta populagao
estd mais aberta 8 mudanca. Dentro deste objetivo incluem-se: os planos de mobilidade escolar, projetos orientados para a
seguranca rodoviaria, anélises das condi¢des a partir da paragem mais préxima e a introdugdo de solugdes PediBus e
BikeBus, conforme Anexo 11.6.4.

F.5| OBSERVATORIO DE MOBILIDADE

Um observatério de mobilidade é um instrumento de monitorizagdo dos padrdes de mobilidade e acessibilidade que permite
a recolha de informagéo para o0 acompanhamento do processo de implementacdo do PAMUS. Constitui uma base cientifica
no apoio a decisdo nesta matéria recolhendo, agregando e emitindo relatérios de analise aos resultados obtidos.

Recomenda-se a recolha da informagéo de mobilidade e a monitorizagdo do processo de implementagéo e dos resultados
do PAMUS, (Anexo I11.6.5). Esta estrutura devera ter a capacidade de recolher informagao relevante para a compreenséo
da evolugdo da mobilidade na CIM do Cavado, verificando o impacto das medidas entretanto adotadas e confrontado com
os resultados estimados e as metas estabelecidas.
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G. ADOGAO DE SOLUGOES DE MOBILIDADE ESPECIFICAS PARA TERRITORIOS DE
BAIXA DENSIDADE

Nos contextos de baixa densidade e dispersao elevada, o transporte publico ndo consegue cobrir eficazmente a populagao.
Nestas areas, o transporte publico opera na maioria dos casos independentemente da procura real e muitas vezes
direcionado para a populagéo estudantil. Isto leva a inadequacdo da oferta a uma parcela significativa da populagéo, ja que
em certos dias do ano (fins de semana e fora do periodo de escolar) o servico é inexistente. Nestas circunstancias,
qualquer tentativa de aumento da abrangéncia da rede surge sempre associado a reduzidas taxas de procura,
desajustadas ao material circulante e a natureza deste tipo de servigo, minimizando, e na maioria dos casos
impossibilitando, a rentabilidade do sistema.

Face a incapacidade do transporte publico tradicional em garantir um servigo de qualidade em zonas de baixa densidade
populacional, aumentando a heterogeneidade dos padrdes de inclusdo territorial, o transporte flexivel e a mobilidade
elétrica assumem especial relevancia, promovendo melhores condi¢des de acessibilidade aos equipamentos e servicos
basicos de proximidade.

G.1| CRIAGAO DE REDES DE TRANSPORTE PUBLICO A PEDIDO

Nestas areas, onde o transporte individual e o taxi se apresentam como as unicas solugdes de mobilidade, uma estratégia
a adotar passa pela criagdo de redes de transporte publico a pedido (Anexo Ill.7.1), que estdo especialmente
adaptadas a territorios de baixa densidade.

Uma rede desta natureza apresenta diversos graus de flexibilidade, consoante as necessidades da populagdo e as
caracteristicas do territorio. Enquanto em certos casos torna-se possivel a operagdo de uma rede com rotas, paragens e
horarios definidos, noutros pode existir flexibilidade nos percursos dos veiculos, locais de paragem ou mesmo de horarios.
O ponto comum nestas diferentes estratégias prende-se com a necessidade de reserva prévia para a existéncia de servigo.
E necessario o desenvolvimento de solugdes tecnolégicas para a gestéo de reservas e direcionamento dos veiculos, para
além do estudo sobre a abrangéncia da rede e sobre o grau de flexibilidade adequado.

Recomenda-se a criagdo deste sistema em todos os municipios da CIM.

G.2| EXPANSAO DA REDE DE PONTOS DE CARREGAMENTO RAPIDO

Sobressai, nestes contextos de baixa densidade, a mobilidade elétrica. Reconhecendo-se o seu vasto potencial, cré-se
pertinente promover a massificagdo deste modo sustentavel nas dindmicas pendulares da CIM. A estratégia passa por uma
expansao da rede de pontos de carregamento rapido no centro dos municipios, bem como nos principais eixos
intermunicipais, aproveitando a recente liberalizagdo do setor. Ao diminuir os custos de operagéo do transporte individual a
mobilidade elétrica contribui para a competitividade dos territérios periféricos e para um forte incremento da mobilidade.

A estratégia apresentada no Anexo Ill.7.2 passa pela determinacdo da localizagdo mais vantajosa dos pontos de
carregamento rapido nas sedes de concelho.
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03.2. APLICABILIDADE TERRITORIAL DAS AGOES

As agdes propostas com vista a obtengdo dos objetivos definidos tém aplicabilidade diferenciada dependendo das
caracteristicas da agéo e do territério assim como do impacto em cada caso. Existem acdes que pela sua importancia
supramunicipal estéo atribuidas a CIM e outras ha que, com ambito municipal, séo sugeridas a cada um dos municipios. As
tabelas seguintes sintetizam a aplicabilidade de cada agao nos municipios da CIM do Cavado.

A. Incremento dos modos suaves, particularmente em contextos urbanos

A1| Estruturagéo de uma rede ciclavel urbana
dotada de parques de estacionamento para
bicicletas

Ciclovias Urbanas de Amares, Barcelos, Braga e Esposende
e Vila Verde

Bicicletas de utilizag&o partilhada na Interface Ferroviaria de
B ) . Braga
A.2| Introdugéo de sistemas de bicicletas Bike-sharing e servicos de apoio na Interface e no futuro
artilhadas Parque da Cidade de Esposende

Bike-sharing em Amares e Vila Verde !
Rede pedonal, sistema de informagao a publico e
acessibilidade universal em Braga
Condigdes de circulago pedonal em Esposende na N13 e no
acesso a Interface
Dotagéo de condicdes de seguranca a circulagéo de pedes na .

A.3| Qualificagdo e expans&o de uma _rede pedonal
estruturante e acessivel nos principais centros
urbanos

Vila de Prado e em Vila Verde

Ampliagdo da rede pedonal até aos estabelecimentos de
ensino e Interface em Barcelos

Ampliagdo da rede pedonal até aos estabelecimentos de
ensino e desportivos em Amares

Ampliagdo da rede pedonal até aos estabelecimentos ensino,
de cultura e Lazer em Terras de Bouro

Ligac&o entre centros urbanos: Braga / Vila Verde / Amares e i
Esposende / Barcelos

A.4| Introduggo de eixos de modos suaves de Barcelos: acesso pedonal ao IPCA
ligag&o as principais centralidades envolventes Braga: ligacio da interface ferroviaria 4 Universidade do Minho

Terras de Bouro: ligagdo a Pesqueiras, Cavacadouro e Rio
Caldo

x - Execugéo da Ecovia do Cavado e do Homem
A.5| Execugao do fecho da rede ciclavel e pedonal T R i )
daCIM Requalificagdo e sinalizagdo dos caminhos integrados na Rede

de Caminhos do Cavado

Tabela 2 - Aplicabilidade das agdes do grupo A em cada municipio
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B. Reforgo da intermodalidade

Desenvolvimento de solugdes integradas de informagéao ao
publico
Nas interfaces de transporte e principais paragens de Barcelos
B.1| Adogéo de sistemas de informac&o ao publico e Braga
abrangentes Nas principais paragens de Amares, Esposende, Vila Verde e
Terras de Bouro
Nas paragens de rebatimento do Tl para o TP sobre os
principais eixos de acesso a Braga
Definigdo de um modelo organizacional e de tarifario que
permita a integragdo das opgdes de mobilidade

Integracéo das interfaces rodoviaria e ferroviaria de Barcelos

Requalificagdo e melhoria das condigdes oferecidas aos
passageiros nas interfaces de Braga

Execugéo de Central de Camionagem em Terras de Bouro

Melhoria do rebatimento dos modos suaves, condi¢des de
espera e informacg&o disponibilizada nas paragens

B.2| Integracao tarifaria CIM Céavado

B.3| Hierarquizar e consolidar a rede de interfaces

B.4| Melhoria das condicdes nas paragens de TP

C. Melhoria da oferta e fiabilidade do transporte publico

. ) . Rede de urbanos do Porto da CP em Barcelos
C.1| Melhoria do servico ferroviario . . L
Prolongamento da Linha da Pévoa até & Apulia

C.2| Estudo da frequéncia e cobertura da nova rede  Realizagdo de estudo para apoio a contratualizagao da rede de

(com a concesséo de toda a rede) TP Ol ey
C.3| Aumento da eficiéncia do transporte publico Corredor prioritario para o transporte publico rodoviario em
nos circuitos urbanos Braga
C.4| Melhoria das condices operacionais do TP Redugao dos conflitos com o Tl nas paragens de TP ao longo
dos eixos estruturantes
C.5] Integraao organizacional e da gestdo do TP Dotagao. de recursos técnicos na CIM Cavado para otimizagao CIM Cavado
do servigo de TP
D. Seguranga rodoviaria e acalmia de trafego
Estudo de hierarquizagdo da rede viaria desviando o trafego
das areas centrais e minimizando conflitos entre modos
Execugéo da Circular Externa de Esposende
D.1| Hierarquizagao viaria, capaz de separar tipos  Execug&o de tramos na rede viaria em Barcelos
de trafego e fluxos Execugéo do tramo norte da variante do Cavado em Braga
Execugéo da variante a Sede de Vila Verde -
Revisdo das tarifas nas SCUTS CIM Cévado

Introdugéo de medidas de minimizagéo de pontos de conflito
em 12 zonas piloto em Braga

Introdugdo de medidas de minimizagdo de pontos de conflito na
marginal de Esposende

Introdugdo de medidas de minimizagdo de pontos de conflito na
envolvente dos estabelecimentos de ensino

D.2| Minimizacéo de pontos de conflito

D.3| Ao nivel municipal, preparagéo / revisdo de
planos municipais de seguranca rodoviaria
Tabela 3 - Aplicabilidade das agdes dos grupos B, C e D em cada municipio

Recomendado em todos os municipios
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E.1| Estudo e defini¢do de uma politica de gestdo do
estacionamento

E. Adogao de medidas de gestéo de trafego e estacionamento

Estudo articulando o estacionamento taxando na via e bolsas
de estacionamento gratuito em Esposende

E.2| Planos especiais de estacionamento para picos
sazonais ou eventos

Plano de Estacionamento da Mata de Albergaria em Terras de
Bouro

Plano de Estacionamento em Caldelas e Gerés

Plano especial para os dias de feira em Amares, Barcelos e
Vila Verde

E.3| Introdugéo de bolsas periféricas de
estacionamento assentes nos modos suaves ou TP

Definicdo e sinalizagéo de bolsas de estacionamento
periféricas no acesso a Braga

E.4| Revisao dos parametros do estacionamento
publico e privado obrigatoério (PDMs)

Recomendado em Barcelos, Terras de Bouro e Vila Verde

F. Gestao da mobilidade

F.1] Desenvolvimento de Planos de Acéo Local

Recomendado em todos 0s municipios

F.2| Adogao de sistemas inteligentes de controlo do
trafego rodoviario

Coordenagao semaforica para prioridade ao TP em Braga

F.3| Desenvolvimento de Planos de Mobilidade de
Empresas ou polos industriais/empresariais

Plano de acesso as zonas industriais em Barcelos, Braga e
Esposende e Vila Verde

F.4| Desenvolvimento de Planos de Mobilidade
Sustentavel para Escolas

Planos de Mobilidade Escolar

Projeto piloto numa escola por concelho de promog&o dos
modos suaves para as ligagdes casa - escola

Projeto orientado para a seguranga nas escolas de Braga
Monitorizagéo da implementag&o e dos resultados do PAMUS CIM Cévado
F.5| Criacdo de um Observatorio de Mobilidade Fiscalizacéo e controlo da contratualizagao CIM Cavado
Divulgacao publica do PAMUS e dos custos associados as a
diversas opgdes modais Gl s
G. Adogéo de solugoes de mobilidade
especificas para territorios de baixa densidade
. e i itori ~ . '3
G.1] Iptrodugap do fransporte flexivel qrte ﬂe)_('vel em territorios Estudo de solugao de transporte flexivel para a CIM do Cavado
de baixa densidade e de dispersao acentuada
G.2| Aumento da cobertura territorial dos postos de  Postos de carregamento rapido para a mobilidade elétrica em .
" CIM Cavado
carregamento elétrico todas as sedes de concelho

Tabela 4 - Aplicabilidade das a¢des dos grupos E, F e G em cada municipio

03.3. ENQUADRAMENTO DAS AGOES

As acdes apresentadas anteriormente sdo definidas a partir da estratégia com vista ao cumprimento da redugdo dos niveis
de CO, estabelecido pelo PO Norte para este eixo. Paralelamente ao contributo para a reducéo das emissdes sdo definidos
no Aviso ao presente PAMUS outros fatores diferenciadores do mérito das propostas. Como tal as agdes devem ser vistas
de forma articulada uma vez que os principais objetivos estéo relacionados entre si, ou seja, uma agéo pode contribuir para

mais do que um objetivo especifico.
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Por outro lado as a¢Bes ndo sdo estanques verificando-se em diversas propostas interdependéncias e situagdes de refor¢o
mutuo e incremento dos ganhos. Assim as propostas apresentadas devem ser vistas como um todo e nédo de forma
individual.

Na Tabela 32 do Anexo II1.8 é apresentada a articulagdo entre as agdes e os diferentes objetivos especificos, definidos no
Capitulo 02.3.

Pela observagéo desta tabela pode-se concluir que:

Qualquer medida que resulte na melhoria do servico dos modos sustentéveis, que incluem os modos suaves € 0
transporte publico, terd um contributo no refor¢o da intermodalidade;

A gestdo da mobilidade engloba todas as agdes propostas ja que, segundo o IMTT, entende-se por gestdo da
mobilidade o conjunto de medidas que promovem o uso do transporte sustentavel e gerem a procura da utilizagao
do automével, alterando as atitudes e o comportamento dos utentes, o que se coaduna com as agoes e objetivos
definidos neste trabalho;

A utilizagdo dos modos suaves € influenciada ndo s6 pela criagdo de infraestrutura mas também pela melhoria do
servigo dos transportes publicos, pela re-organizacdo da rede viaria e ainda pela promogéo deste modo através de
planos de mobilidade escolar e de empresas;

Da mesma forma a existéncia de uma forma segura e confortavel de concluir a viagem, quer seja a pé ou de
bicicleta, aumenta a procura do transporte publico, rodoviario e ferroviario, como principal meio de transporte em
viagens pendulares, por outro lado este reforco dos modos suaves permite uma otimizacdo das redes de
transportes publicos uma vez que admite uma forma complementar de terminar a viagem (intermodalidade);

A intermodalidade entre os diferentes modos é ainda potenciada pela existéncia de bolsas de estacionamento
periféricas com ligagdo aos modos sustentaveis, aumentando o uso destes modos de transporte. Em
consequéncia espera-se a reducao do fluxo de transporte individual para os centros urbanos, pela disponibilizagdo
de alternativas de rebatimento periférica, possibilitando que a prazo o acesso ao centro possa vir a ser
condicionado, privilegiando o acesso pelo transporte publico ou modos suaves;

Os sistemas inteligentes de controlo de trafego rodoviario s&o recomendados com vista a priorizagéo do transporte
publico no acesso a infraestrutura, com ganhos operacionais relevantes, aumentando a competitividade deste
modo face ao transporte individual;

A criacdo do observatorio da mobilidade € crucial na monitorizagéo e corre¢do de problemas associados a cada
uma das agdes, permitindo ajustes no periodo de implementacéo para se assegurar o cumprimento das metas.

Os pilares fundamentais do PAMUS consubstanciam que as agdes aqui desenvolvidas contribuam para os seguintes
objetivos:

)
i

a melhoria da eficiéncia e da eficacia do transporte de pessoas e bens;

a promog&o de uma harmoniosa transferéncia para modos de transporte mais limpos e eficientes;

iii) a garantia de um sistema de acessibilidades e transporte mais inclusivo;

iv) a reducdo do impacte negativo do sistema de transportes sobre a saude e a seguranga dos cidad&os, em

particular dos mais vulneraveis;
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v) a reducdo da poluicdo atmosférica, do ruido, das emissdes de gases com efeito de estufa e do consumo de
energia.

De referir que existe uma forte contribuicdo de todas as agdes para os objetivos principais do PAMUS, de facto todas as
acOes foram definidas tendo como base as linhas orientadoras estabelecidas. Conclui-se assim que estas agdes
contribuem para a concretizagdo da promogéo de estratégias de baixo teor em carbono, considerando uma melhoria na
eficacia e na eficiéncia do sistema de transportes.

A tabela seguinte resume a contribuicio de cada ag&o para cada um dos objetivos anteriormente referidos.

Descri¢ao das agoes i) i) i) iv) V)
A. Incremento dos modos suaves, particularmente em contextos urbanos
A1 Estruturacdo de uma rede ciclavel urbana dotada de parques de estacionamento para bicicletas v e
A2 Introdug&o de sistemas de bicicletas partilhadas o
A.3 Qualificagéo e expansdo de uma rede pedonal estruturante e acessivel nos principais centros urbanos v
A4 Introdugéo de eixos de modos suaves de ligagéo as principais centralidade envolventes v
A5 Execugdo do fecho da rede ciclavel e pedonal da CIM O
B. Reforgo da intermodalidade
B.1 Adocé&o de sistemas de informagao a pUblico abrangentes v V. e e
B.2 Integracgao tarifaria o o
B.3 Hierarquizar e consolidar a rede de interfaces v
B.4 Melhoria das condigdes nas paragens de TP v
C. Melhoria da oferta e fiabilidade do transporte ptblico
C.1  Melhoria do servigo ferroviario v
C.2 Estudo da frequéncia e cobertura da nova rede (com a concesséo de toda a rede) v
C.3 Aumento da eficiéncia do transporte publico nos circuitos urbanos v v
C.4 Melhoria das condigdes operacionais do TP v
C.5 Integragéo organizacional e da gestdo do TP e o o
D. Seguranga rodoviaria e acalmia de trafego
D.1 Hierarquizag&o viaria, capaz de separar tipos de trafego e fluxos . v
D.2 Minimizagao de pontos de conflito o [V Y .
D.3 Ao nivel municipal, preparagéo / revisao de planos municipais de seguranga rodoviaria . Ve

E. Adogéo de medidas de gestao de trafego e estacionamento
E.1 Estudo e definicdo de uma politica de gestéo do estacionamento °
E.2 Planos especiais de estacionamento para picos sazonais ou eventos

E.3 Introdugéo de bolsas periféricas de estacionamento assentes nos modos suaves ou TP v e v
E.4 Revis&o dos pardmetros do estacionamento publico e privado obrigatério (PDMs) .

F. Gestao da mobilidade

F.1 Desenvolvimento de Planos de Ag&o Local v

F.2 Adoc&o de sistemas inteligentes de controlo do trafego rodoviario V. e v

F.3 Desenvolvimento de Planos de Mobilidade de Empresas ou polos industriais/empresariais v e

F.4 Desenvolvimento de Planos de Mobilidade Sustentavel para Escolas v e Y

F.5 Criagdo de um Observatério de Mobilidade V. e o o e
G. Adogao de solugoes de mobilidade especificas para territorios de baixa densidade

G.1 Introdugdo do transporte flexivel em territorios de baixa densidade e de dispersdo acentuada 4 v

G.2 Aumento da cobertura territorial dos postos de carregamento elétrico o Y
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v'| Principal contributo da ag&o
Contribui significativamente para a prossecugao do objetivo
o Contribui indiretamente para a prossecugédo do objetivo

Tabela 5 - Articulagdo entre as agoes e os principais objetivos estratégicos do PAMUS

Foram destacadas as principais contribuigdes para cada um dos objetivos, de forma resumida:

e Para a melhoria da eficiéncia e eficacia do transporte contribuem as medidas que promovem um maior nivel de
servico de transporte publico com mais informag&o e mais adaptado as necessidades das pessoas e do territorio;

e Para a promogdo da transferéncia modal para modos de transporte mais sustentdveis contribuem
fundamentalmente, ao nivel dos modos suaves, as agdes de disponibilizagdo / melhoria de infraestrutura prépria
bem como as agdes de reducdo de conflitos. Ao nivel do transporte publico destacam-se as agles de integracdo
de redes, potenciando a intermodalidade, a definigdo de pontos para o rebatimento entre redes bem dotados de
informagao a publico e a priorizacdo do transporte publico no acesso a infraestrutura;

e Um sistema de transportes torna-se mais inclusivo quando se disponibiliza mais informagéo sobre os servigos,
quando se consideram todos os possiveis utilizadores das vias criando condigdes para que todos possam usar as
ruas em seguranga e conforto, bem como quando se criam solugbes de transporte para as pessoas que, por
questdes territoriais, estdo muito limitadas nas suas deslocagdes;

e Areducdo dos impactos negativos nos sistemas de transportes em termos de salde e de seguranca decorrera da
implementacdo de medidas que aumentem a seguranga rodovidria, seja pela segregacdo entre modos ou
resolugéo dos pontos de maior conflito;

e Para a reducdo da poluigdo e do consumo de energia contribuem principalmente as agbes que se induzem
transferéncias modais aumentando o nivel de utilizacdo de transportes publicos e modos suaves e reduzindo o
uso do automével, principalmente em contexto urbano.
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04. PROGRAMA DE AGAO DO PAMUS

Este capitulo concretiza a quarta fase do estudo do PAMUS para a CIM do Cavado e corresponde a fase Programa de
Acdo. O objetivo fundamental € reunir os elementos necessarios para a concretizagdo de um PAMUS ao nivel
intermunicipal, que responda aos requisitos de acesso ao financiamento no eixo 4.5 e que esteja alinhado com o que esta
preconizado em termos de componentes a constar num plano deste teor, e posteriormente vertido sobre os PEDU’s em
curso, para os centros urbanos de nivel superior (neste caso, Braga e Barcelos).

Os investimentos elencados tém por base uma visdo integradora de um amplo leque de projetos e iniciativas cruciais para
alcangar uma mobilidade mais sustentavel no territério da CIM do Cavado independentemente das condigcbes de
elegibilidade comunitaria definidas para o eixo 4.5 do PO Norte.

Este documento corresponde a identificagdo das medidas e intervengbes a desenvolver incluindo o calendario de
execucdo, a respetiva estimativa de custos e o contributo estimado para as metas de realizacdo e a quantificagdo de
resultados sob a premissa de que o Plano contemplard uma estratégia de baixo teor de carbono focada na promogao da
mobilidade urbana multimodal e sustentavel, direcionando o sistema de mobilidade com vista a redugéo das emissdes de
gases com efeito de estufa e a diminuico dos consumos energéticos.

04.1. ACOMPANHAMENTO, PARTICIPACAO E COMUNICAGAO

O recurso a participagdo é defendido enquanto parte integrante dos processos de decisdo das politicas publicas, no
entanto a sua designacdo cobre uma série de metodologias distintas ao nivel da forma de envolvimento do publico, dos
participantes e da inclusao dos resultados na decis&o final. Desta forma, importa apresentar a metodologia adotada.

O diagrama seguinte representa a articulagéo entre o desenvolvimento do PAMUS e os momentos de participagao
previstos.

Objetivos estratégicos R
Modelo de — Estratégia de intervencao <
participagio Agdes ‘ |
Plano de l i
Comunicagéo :
IMPLEMENTAGAQ |
MONITORIZAGAO E

* |Indicadores de realizagdo | ----------- !
* Indicadores de resultado

Figura 18 - Inter-relagdo de componentes na estratégia adotada

O modelo de Participagdo proposto pretende integrar, e articular entre si, diversas iniciativas, incluindo algumas ja
realizadas e outras a definir em fungdo dos objetivos concretos de cada fase do trabalho e dos respetivos destinatarios.
Procura-se desenvolver novas formas de Participagdo que aproximem o planeamento da mobilidade das pessoas,

PLANO DE AGAO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL NA COMUNIDADE INTERMUNICIPAL DO CAVADO | RELATORIO FINAL
2016 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagéo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 53



TRIEN[MO

promovendo um conhecimento do territério € garantindo um planeamento mais eficiente que responda as reais
necessidades quer dos cidaddos quer do territorio

O PAMUS devera assentar num papel pro-ativo na promogdo de uma mobilidade integrada — o desafio de encontrar formas
dindmicas de comunicagéo entre decisores politicos, corpo técnico e a sociedade civil é parte fundamental desta estratégia
e, nessa medida, o processo de Participagao visa:

¢ no desenvolvimento do processo, simultaneamente informar e obter informac&o;

e como resultado do processo, promover um maior conhecimento dos utilizadores do sistema de transportes;

e na implementagdo do processo, estender a um numero alargado de atores a motivagio para participar e o
conhecimento da mobilidade;

e consolidar uma rede relacional de atores que assegure a divulgagéo e a boa execugao das agdes.

Importa notar que a Participagdo se encontra dividida em dois grandes momentos: um que acompanhou o processo de
definicdo do PAMUS, outro que acompanhara a implementac¢do do PAMUS. O primeiro correspondeu ao envolvimento das
estruturas politicas e técnicas, tanto dos municipios envolvidos como da prépria CIM, na discussao e definicdo das agdes a
integrar no PAMUS. O segundo compreende solugdes de divulgagao e discussdo mais abrangentes, dirigidas aos atores e
a populacdo em geral, permitindo diferentes niveis de interacéo.

Os objetivos da primeira fase de Participacdo (conforme figura seguinte) sdo: acolher e confrontar o conhecimento
existente sobre as tematicas; a divulgagao, justificacdo e a discussé@o das solugdes propostas; envolvendo e capacitando
os técnicos locais.

MODELO DE
PARTICIPACAO
Fase 1
AUSCULTAGAO DAS VALIDACAO
PREOCUPAGOES DAS AGOES
obter informagao ampliar os
resultados

defini¢ao

das agoes

DISCUSSAO
DAS OPGOES
envolver e
capacitar

Figura 19 - Op¢oes da Fase 1

A segunda fase de Participagdo (conforme figura seguinte) tem como objetivos: reforgar o peso da solugdo proposta;
promover a constituicdo de uma rede de atores e parceiros; divulgar, esclarecer e sensibilizar para opgdes de mobilidade
mais sustentaveis envolvendo a populagao em iniciativas ajustadas as especificidades de cada territério
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MODELO DE

PARTICIPACAO

Fase 2
DIVULGAGAO AGOES DE
PUBLICA SENSIBILIZAGAO
explicar as ampliar os
propostas resultados

PARTICIPAGAO
PUBLICA
concertar a

implementacédo

Figura 20 - Opgoes da Fase 2

As atividades a desenvolver no ambito da comunicacdo do PAMUS estardo a cargo do Observatdrio da Mobilidade,
integradas no processo de acompanhamento da implementacé&o.

O processo de comunicagédo sera organizado em trés fases:

Na preparagéo do Plano, divulgagao publica dos resultados e abertura da fase de consulta publica, finda a qual
os contributos recolhidos deverdo ser analisados e, quando pertinentes, incorporados na versdo final do
documento;

Apds a finalizagdo do Plano, apresentagao publica e, na definigdo do pormenor, apresentagdes tematicas junto
dos atores relevantes, possibilitando a recolha de contributos, a divulgagdo e sensibilizagao para os resultados do
PAMUS;

Ao longo da vigéncia do Plano, recomenda-se o desenvolvimento de uma série de agdes de sensibilizagao para
0s modos mais sustentaveis.

Todos os momentos de interagdo tém por objetivo dar a conhecer o PAMUS e possibilitar a participagdo dos interessados,
no entanto, a forma de comunicagdo em cada uma das trés fases é distinta, evoluindo de uma postura mais passiva para
um envolvimento ativo.

Para a divulgagdao abrangente do PAMUS sera necessario produzir uma série de documentos num formato de
comunicacao acessivel a ndo técnicos em diversos suportes:

Distribuicdo de folhetos tematicos ou afixagcdo de posters informativos, em locais de grande afluéncia das
populagdes, anterior as apresentacdes publicas, onde deverdo ser descritos 0s objetivos do PAMUS e as
principais agdes, indicando as datas das sessdes publicas, com divulgagdo nos sites oficiais dos municipios e
redes sociais;

Realizagdo de uma apresentagdo publica em cada um dos municipios, ou em grupos de municipios dada a
dimensao da CIM, compreendendo um periodo de esclarecimentos no final da sess&o;

Apresentagéo geral a disponibilizar nos sites dos municipios e da CIM — duas versdes: resumo e versao extensa;
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o Questionario online disponivel no decurso do periodo de consulta publica, nomeadamente por recurso a uma
plataforma do tipo www.participa.pt, que devem analisados e apds avaliagdo técnica da sua pertinéncia
incorporados na versao final do PAMUS.

Importa notar que para além da divulgacdo publica inicial se prevé um trabalho continuado de apresentagdo do PAMUS
integrado na Semana Europeia da Mobilidade, inicialmente de forma abrangente e depois de forma individualizada,
apresentando os resultados obtidos. Desta forma, estabelece-se a seguinte programacao anual:

e em 2016 devera ser apresentado o plano de uma forma abrangente e estabelecidos os objetivos que lhe
presidem;

o em 2017 devera ser apresentado o sistema de informagdo abrangente e aposta no transporte publico, indicando
as solugdes ja adotadas e a evolugéo prevista;

o em 2018 deverdo ser abordados os modos suaves, apresentando a rede pedonal e ciclavel, tanto existente como
prevista, aproveitando por divulgar as vantagens na sua utilizag&o;

o em 2019 sera discutido o sistema de bilhética integrada, ano em que, face as obrigacdes estabelecidas no novo
RJSPTP, todo o transporte publico sera contratualizado, possibilitando a integragdo da bilhética num sistema
Unico a toda a CIM;

e em 2020 serdo apresentadas as melhorias nas interfaces e principias paragens e as mais valias dai decorrentes
para 0s utilizadores do transporte publico.

O processo de implementagdo do PAMUS devera contar com a participacao de diversos atores e agentes contribuindo
para a divulgacdo e sensibilizacdo para os objetivos do plano. De facto, envolver as entidades relevantes no ambito do
desenvolvimento de cada uma das ag¢les permite a integragao de contributos e potencia a aceitagao das propostas.

Face a valorizagao do papel das redes e parcerias previstas no quadro de programagéo 2014-2020, a CIM necessita de
assegurar funcdes de coordenacdo e dinamizacdo de competéncias de lideranga do trabalho em rede, assim como de
trabalho técnico de apoio e suporte, sem o qual os trabalhos correrdo o risco de perder dindmica, comprometendo os
resultados e a motivagéo dos intervenientes.

Ao longo do processo de implementa¢do dever-se-a constituir uma rede/plataforma de acompanhamento do plano com
vista a animagao técnica de redes consideradas essenciais para assegurar um comportamento mais colaborativo e focado
nos objetivos gerais do PAMUS.

Esta rede devera ser convocada periodicamente, no minimo anualmente, com vista a realizagéo de pontos de situagéo do
processo de implementac&o, debatendo a evolugdo dos trabalhos, tanto das dificuldades encontradas como dos resultados
obtidos e metas atingidas. Do processo de discussdo deverdo resultar orientagdes e ajustes sempre que se verifique
desalinhamento face ao planeado / previsto, tanto ao nivel das realizagdes como dos resultados.

Considerando as agdes integradas no PAMUS, os principais grupos de entidades a envolver sdo organizados em:
operadores de transporte publico, responsaveis por agrupamentos escolares, associagdes de pais/estudantes, associa¢des
de ciclistas urbanos, associagdes de residentes, associagbes de comerciantes e industriais, responsaveis pelos principais
polos geradores e forgas de seguranga publica. No Anexo IV.1 estabelece-se a articulagéo entre as acoes estabelecidas e
0s agentes a envolver na implementagdo do PAMUS.

Ao longo da vigéncia do Plano recomenda-se a realizacdo de agoes de sensibilizagao que permitam a ampliagéo dos
beneficios, contribuindo para a alteragdo dos habitos dos utilizadores e para a consciencializagdo de praticas mais
sustentaveis.
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As acbes de sensibilizagao propostas passam por a¢des abrangentes como:

o Participagdo na Semana Europeia da Mobilidade;
o Divulgacdo em website, redes sociais e meios de comunicagéo locais.

A mudanca dos habitos da populagdo com vista ao estabelecimento de um padrdo de mobilidade mais sustentavel ndo se
encontra apenas dependente da criagdo de infraestrutura para o efeito, nem pela melhoria da qualidade e da eficiéncia do
transporte publico. A criagdo de mecanismos que informem a populagdo é um catalisador essencial para a correta
implementacéo desta estratégia e para a obtengao dos resultados pretendidos.

A distribuicao de panfletos, a criagdo de campanhas informativas nos meios de comunicagao locais, radio e jornais, € 0 uso
das redes sociais sdo ferramentas de grande eficacia na disseminacdo da informagdo. Nesta estratégia os operadores de
transporte publico podem e dever ter um papel proactivo, ja que € do seu interesse a captagéo de novos passageiros.

Complementarmente, e numa ldgica de proximidade, defendem-se agdes de sensibilizagdo focadas em polos geradores
estruturantes, como séo as escolas e os principais polos empregadores agregando inUmeras agdes:

o Divulgacao das redes de modos suaves e dos servigos de transporte publico;
o Agdes de formagéo sobre seguranca rodoviaria nas deslocacbes pedonais;

o Acdes de formagéo na conducgdo de bicicletas;

e Campanhas de dias “sem carros”;

o Divulgacao dos custos associados a utilizagao do TI.

Em qualquer destas acdes, a CIM devera ter um papel interventivo na producdo dos materiais de divulgacéo e no
desenvolvimento de uma planificacdo das agdes nos seis municipios. Preconiza-se o envolvimento dos técnicos municipais
no processo, sensibilizando e capacitando as estruturas municipais. Os decisores politicos locais, ja sensibilizados ao longo
do processo de desenvolvimento do PAMUS, deverdo manter-se como elos fundamentais neste processo, garantindo a
existéncia de meios técnicos € humanos. A promocao interna da mobilidade sustentavel pelos proprios funcionarios das
camaras € outras das agbes com um impacto significativo. As agbes de sensibilizacdo previstas encontram-se
desenvolvidas no Anexo IV. 2.

Estas agdes estdo previstas no ambito das competéncias do Observatério da Mobilidade da CIM e indicadas na respetiva
ficha. Complementarmente, as acdes de divulgagdo de proximidade estdo atribuidas a cada municipio integradas na
preparagao e execucao de Planos de Mobilidade de Escolas e Polos Empresariais, podendo o seu desenvolvimento ser
delegado na CIM.

04.2. MONITORIZAGAO E AVALIACAO

O alcance de um bom planeamento dependera de uma tomada de deciséo consciente dos problemas e alternativas para o
alcance dos objetivos, bem como do momento certo para intervir. E fundamental a incorporago da fungdo monitorizagao,
enquanto um processo continuo de recolha de dados que permita proceder a elaboragdo de andlises rigorosas de
informag&@o quantitativa e qualitativa, que avaliem a estratégia, os objetivos e os resultados da sua execucéo, de forma
sustentada e ajustada no tempo e no espago, justificando assim a necessidade de quaisquer alteracdes ou revisdes. A
monitoriza¢do deve ser continua, estratégica e flexivel, permitindo a alteragéo das medidas e agdes definidas, de forma a
que o plano se possa adaptar as mudangas de dindmicas nao previstas.
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Assim sendo, e considerando a fun¢do monitorizagdo mais do que uma obrigatoriedade legal, deve proceder-se a
elaboragdo de uma metodologia para a criagdo de um Sistema de Monitorizagdo para a avaliagéo do plano de agdes.

O PAMUS enquadra a contratualizagdo do PEDU com as Autoridades Urbanas, no caso os municipios dos centros urbanos
de nivel superior, Barcelos e Braga, sendo que os restantes municipios verdo avisos proprios abertos para o efeito pelas
Autoridades de Gestdo. Esta contratualizagdo contempla a necessidade de um reporte ao PO Norte, decorrendo na
necessidade de programar as atividades de acompanhamento, que permitam a verificacdo das metas ao nivel da
realizagdo e dos resultados acordados.

Paralelamente os proprios PAMUS deveréo prever metodologias de acompanhamento que permitam medir os progressos
da sua implementag&o, acompanhando os resultados obtidos e os contributos para as metas globais estabelecidas.

A articulagdo entre o acompanhamento operacional e a monitorizagdo estratégica deverd suportar uma gestdo e
manutencdo da bateria de indicadores, de realizagado e de resultado, elencados, permitindo o acompanhamento das
operacgdes a financiar e produzindo justificagdes tecnicamente suportadas sempre que se revele necessaria a revisao da
estratégia com vista ao cumprimento das metas acordadas.

A CIM devera constituir uma equipa técnica que assegure a coordenagdo geral e acompanhamento da execugdo do
PAMUS, articulando com as diversas equipas municipais responsaveis pela implementacdo das agdes vertidas nos
respetivos PEDU. Para tal devera realizar reunides periodicas com vista a uma correta gestdo e acompanhamento do
processo, possibilitando a reprogramagéo caso se verifiquem derivagdes face ao previsto. Nestas reunides periddicas os
resultados obtidos pelas diversas equipas deverao ser confrontados num processo tendencialmente convergente de analise
que possibilite a agregacao dos dados obtidos. Também a avaliagdo das metas sera realizada municipio a municipio e
depois, de forma global, no conjunto do territério abrangido pelo PAMUS.

O processo de acompanhamento e monitorizacdo é da responsabilidade da CIM com base em reunides de
acompanhamento global, agregando as realizages e resultados e confrontando-os com as metas quantificadas
estabelecidas no PAMUS. A informagdo recolhida pelos municipios devera ser integrada no sistema SIG da CIM,
permitindo a sua integracdo em base de dados. Aos municipios cabe a produgéo de contetdos informativos de avaliagéo
periodica e a CIM a capacidade de analisar esta informagéo e, quando necessario, proceder a atualizagéo da programacgéo
das iniciativas de médio e longo prazo, procedendo as alteragdes ou revisdes determinadas por condicionalismos
exteriores, por desfasamentos no processo de concretiza¢do ou por alteragdes nos resultados obtidos.

A CIM devera, apds a concluséo do Plano de Agéo, determinar uma equipa que fique responsavel pela gestéo e recolha da
informagéo de forma regular e proceder a analise da informac&o, avaliagdo face as metas definidas e comunicagéo de
resultados, para que o sistema se mantenha operacional e devidamente alimentado.

A equipa da CIM cabe ainda a produg&o de relatérios informativos para a Autoridades de Gestéo do PO, de acordo com os
instrumentos e periodicidades acordadas, para além de relatorios semestrais internos de acompanhamento da execugéo do
PAMUS - cujos resultados serdo debatidos periodicamente pela sua equipa de acompanhamento.

A. CONSTRUGAO DO MODELO DE MONITORIZAGAO

A construgdo do Sistema de Monitorizagao é um processo transversal a implementacdo das agdes que constituem o plano,
por forma a incorporar os seus objetivos e diretrizes estratégicas, assim como os fatores criticos e fatores-chave a
monitorizar. Devera definir 0 objeto da monitorizagdo e os parametros e metas a avaliar, a sua escala temporal, a
informagao necessaria e disponivel e as Tecnologias da Informagdo e Comunicagéo.
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A escolha dos indicadores na monitorizagdo dos planos deve refletir o cumprimento dos objetivos e metas tragados para
estes, sendo que a monitorizagdo da execugdo das propostas e a avaliagdo deve ser focada na adequacdo desses
objetivos face aos da politica setorial.

Para a defini¢do de uma bateria de indicadores e alimentacdo de uma Base de Dados, fidedigna e atual, que possa integrar
uma rede e que seja capaz de fornecer informagdo em tempo Util, permitindo a corregao de trajetéria do processo de
implementagdo das acdes, com uma boa relagdo de custo-eficacia, & essencial a interoperacionalidade e a articulagao
entre dmbitos, assim como o envolvimento de todos os atores publicos e privados.

B. ESTRUTURA TECNICO | ADMINISTRATIVA

A CIM do Cavado sera responsavel por, apos a conclusdo do plano de agdes, determinar uma equipa capaz, que fique
responsavel pela gestdo e recolha da informacdo de forma sistematica, para que o sistema se mantenha operacional e
devidamente alimentado. Essa equipa deverd, ainda, analisar os valores extraidos do sistema de monitorizacdo e proceder
a sua avaliagao face as metas definidas e comunicacéo de resultados.

O papel do acompanhamento, avaliagéo e revisdo dos planos tem vindo a ser valorizado tanto com o objetivo de
dimensionar o impacto das acdes, como com o objetivo de retirar ensinamentos para agdes futuras, como na logica de
entendimento dos planos enquanto objetos dindmicos e com capacidade de incorporar alteragdes. Assim, a monitorizagéo
néo se devera limitar ao registo dos indicadores mas incluird também a sua anélise e o ajuste do plano. Para tal serdo
previstos momentos de decis@o ao longo do periodo de vigéncia do plano cujas opgBes sejam enquadradas a partir da
definicdo de cenarios possiveis, que deverdo coincidir com 0s momentos de avaliagdo do PAMUS, no final de 2018 e 2023.

Recomenda-se entéo a realizagdo de um relatério de acompanhamento anual que sintetize o processo de implementagéo
decorrido bem como os resultados entretanto obtidos. As divergéncias verificadas tanto no processo de realizagdo como
nos resultados recolhidos em relagao ao plano inicial implicardo a atualiza¢do da bateria de indicadores.

Se o faseamento da implementagao for alterado os resultados expectaveis terdo necessariamente de ser ajustados. Por
outro lado, se no cumprimento da realizagdo os resultados nédo alcangarem os valores estimados devera ser avaliada a
necessidade de medidas adicionais de reforgo com vista ao cumprimento das metas estabelecidas.

O acompanhamento operacional prevé a produgdo de conteldos informativos que suportem uma avaliagdo periddica,
necessaria a atualizacdo da programacgao das iniciativas de médio e longo prazo e, se necessario, proceder as alteragoes
ou revisdes determinadas por condicionalismos exteriores, por desfasamentos no processo de concretizagdo ou por
alteragbes nos resultados obtidos.

C. DEFINIGAO DE INDICADORES

Na construgao da bateria de indicadores importa descrever quais os critérios a considerar para a sele¢éo de indicadores,
qual o quadro de referéncia conceptual a adotar, qual o sistema de organizagao dos indicadores e por fim, qual a estrutura
técnico-administrativa.

De forma a garantir o sucesso do sistema de monitorizacdo, a sele¢do desses indicadores deve obedecer a um conjunto
critérios que garantam a sua fiabilidade e qualidade.
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A avaliagdo do grau de desempenho devera ser feita através da relagdo entre a relevancia do indicador e disponibilidade
de informagao de forma a obter uma bateria eficiente, e que cumpra também com uma racionalidade econdmica, tanto em
termos dos custos como do tempo necessario a sua recolha, e uma racionalidade operativa, evitando um sistema
demasiado complexo e de dificil interpretacdo. A relevancia da informag&o fornecida por cada indicador no tem o mesmo
peso nas tomadas de deciséo politica e estratégica, para essa priorizacdo importa considerar a disponibilidade da
informag&o, avaliando a relagao custo-beneficio associada & obtencdo dos dados que permitam alimentar de forma
sistematica e consistente um indicador.

Torna-se necessério definir os indicadores mais adequados ao dimensionamento dos impactos das agbes do PAMUS
possibilitando a definicio das metas a alcangar nos anos de referéncia de 2018 e 2023. Este impacto, apesar de ser
contabilizado em redugao de emissdes de CO,, ndo pode ser determinado diretamente através de medicdes no local dada
a dificuldade em desagregar as causas. De forma a permitir o dimensionamento dos efeitos de cada medida, o processo de
calculo foi baseado na perspetiva do utilizador, nomeadamente através da previsdo de transferéncia modal do transporte
individual para modos menos poluentes, como o transporte publico ou 0s modos suaves.

A monitorizacdo de cada medida ndo pode depender apenas do conhecimento dos dados dos censos, é necessaria a
recolha de dados nos locais que estardo ao encargo das autarquias, ou da CIM, dependendo do ambito das medidas e dos
recursos disponiveis. Desta forma, serdo necessarias contagens anteriores a aplicagdo das medidas, processo que sera
repetido nos momentos de avaliacdo de 2018 e de 2023. Estes momentos de avaliagdo deverdo ser complementados por
avaliagbes anuais internas, conforme estabelecido nas Diretrizes Nacionais para a Mobilidade, processo que permitira um
conhecimento mais pormenorizado do real contributo de cada medida, permitindo ajustes e medidas de reforgo sempre que
necessario, de forma a cumprir as metas pré-estabelecidas.

A monitorizagdo do PAMUS apoiar-se-a num conjunto de indicadores que permitirdo avaliar o processo de concretizagao,
com base no tratamento de um conjunto de dados de diversas origens necessariamente coincidentes com os estabelecidos
pelo PO Norte para o eixo 4.5, concorrendo para o alcance das metas globais estabelecidas.

O comprometimento com metas que ndo possuem referenciais de partida nem informagao estatistica oficial implicam um
esforco inicial de recolha desses referenciais, sendo necessarias contagens anteriores a aplicacdo das medidas, processo
que sera repetido nos momentos de avaliagdo de 2018 e de 2023 e reportado a AG, estabelecendo os Valores de Partida,
os Objetivos Intermédios e as Metas. Estes momentos de avaliacdo deverdo ser complementados por avaliagbes
semestrais internas.

No sentido de apoiar uma correta avaliagdo do processo de implementacdo do PAMUS sZo assim estabelecidos
indicadores obrigatérios em alinhamento com os estabelecidos no PO Norte.

Planos de mobilidade urbana sustentavel implementados (n°)

Corredores de elevada procura de transporte implementados (n°)

Interfaces multimodais apoiados (n°)

Emiss&o estimada de gases com efeito estufa (Ton/CO2)

Tabela 6 — Indicadores de realizagao e resultado estabelecidos no PO Norte
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Complementarmente a estes, tidos como prioritarios, considerou-se necessario desenvolver uma bateria de indicadores
mais ajustada a tipologia de acdes desenvolvida para um acompanhamento mais eficaz.

Os indicadores de realizagdo decorrem de uma analise mais ajustada as agdes propostas, sendo estabelecidos
diretamente a partir dos objetivos operacionais do PAMUS, conforme as tabelas apresentadas no Anexo IV.3.

O célculo das emissdes de CO-, indicador de resultado obrigatério estabelecido pelo PO Norte, depende para além de
medicdes atmosféricas e do registo do combustivel vendido em cada posto de abastecimento, da analise da evolugéo da
reparticdo modal que possibilitard a quantificagdo da reducéo das emissdes resultantes da transferéncia para opgoes de
mobilidade mais sustentaveis. Por outro lado, os indicadores complementares possibilitam uma analise mais ajustada as
acdes propostas integradas no PAMUS.

A recolha destes indicadores exige a definicdo de uma séria de questdes como a periocidade da recolha, 0 modo de
obtengéo de resultados (contagem, inquérito, estimativa, estatistica oficial, Plano de atividades ou Orgamento Municipal,
tratamento de dados existentes), a fonte de informagdo e a forma de tratamento da informagao obtida, conforme Anexo
V4.

04.3. DETERMINAGAO DO MERITO

Na caracterizagdo do sucesso resultante da implementagdo das agdes definidas, a evolugdo da reparticdo modal é
considerada um indicador fundamental e constitui uma ferramenta para o dimensionamento dos ganhos na redugio das
emissdes de CO, e no consumo energético (Anexo IV.5.1). O contributo das medidas para a redugdo das emissdes de
gases com efeito de estufa foi calculado através da determinagdo do nimero de novos utilizadores do transporte
publico e dos modos suaves, substituindo viagens realizadas em transporte individual, em cada par origem-destino
(Anexo IV.5.2), e comparando com os valores estimados no cendrio de evolugdo base. Diferentes tipos de acdes
apresentam diferentes potenciais de transferéncia modal, consoante o grau de integragdo no territério e 0 modo de
transporte que promovem.

Na segunda fase de trabalhos do PAMUS foi estabelecido um cenario de evolugéo da reparti¢do modal detalhado no Anexo
IV.5.3. Posteriormente, depois de definidas as agdes propostas no ambito do PAMUS e apesar de ser dificil dissociar as
contribui¢des de cada uma das agdes no conjunto da transferéncia modal foi feita uma estimativa da evolugao da reparticao
modal e da redugdo do CO, por medida, que se apresenta no Anexo IV.5.4.

O impacto da redugdo de CO- sera sempre maior nos centros urbanos onde existe mais populagdo. Com esta logica, é
natural que os municipios de Braga e Barcelos surjam com maior potencial de diminuigdo de gases poluentes e polui¢do
sonora do que, por exemplo, Terras de Bouro. Independentemente desta heterogeneidade, todos os municipios contribuem
para o cumprimento da meta de resultado prevista no PO Norte. Com esta analise é igualmente possivel verificar 0 sucesso
das medidas propostas na forma como eficazmente conseguem alterar a utilizagéo do sistema de transportes disponivel. E
apresentado seguidamente o potencial considerado na evolugao da reparticdo modal.
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CIM Cavado
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Terras de Bouro
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J24 6 ! 226
m Qutros

Figura 21 - Evolugéo da transferéncia modal entre 2011 e 2023

Este cenario de reparticdo modal estd associado a uma poupanca global de cerca de 21.000 ton/COz/ano, para os
movimentos pendulares, contribuindo desta forma para a meta de reducgao de 70.921 ton/COz/ano definida para a CIM do
Cavado em cerca de 30%, conforme a tabela seguinte.

Amares
Barcelos

Braga
Esposende
Terras de Bouro
Vila Verde

CIM Cavado

2018
4.077
39.815
46.309
7.546
1.366
10.505
109.617

Emissdo CO: (ton/ano)

2023
3.506
37.430
43.130
7.062
1.282
9.759
102.170

2011-2018
533 (- 11,6%)
4421 | (-10,0 %)
6958 | (-13,1%)
530 (- 6,6 %)
139 (9,2 %)
-1.096 (- 9,4%)
13676 | (-11,1%)

2011-2023
4103 | (-239%)
6805 | (-154%)
40436 | (-19,0 %)
4014 | (126 %)

-223 (- 14,8 %)
1842 | (-159%)
21423 | (-17,1%)

Tabela 7 - Variagéo de emissdes por municipio do sistema de transportes na CIM com as agdes propostas

Face ao exposto nas fases anteriores é de notar uma reducdo do contributo das medidas de cada municipio para o valor
global da CIM. Dado a existéncia de medidas que intervém no total dos seis municipios desta comunidade intermunicipal, e
que necessitam de uma abordagem integrada, a CIM ¢ a entidade associada a poupanga correspondente. No entanto, o
municipio de Braga mantem-se como o principal contribuidor para o valor global da poupanga, perfazendo cerca de 48% do

total.

Sao ainda estimadas as contribuigdes em termos de poupangas de CO, de cada objetivo especifico para cada um dos
municipios conforme se apresenta nas Tabelas 51 a 57 no Anexo 1V.5.4. Sobre estas pode-se concluir que:

As medidas do objetivo especifico A so responsaveis por uma parcela significativa do contributo geral resultando
do aumento da quota dos modos suaves nos movimentos pendulares da populagdo que é um dos objetivos
centrais deste PAMUS;

A criagdo da rede de ciclovias urbanas (objetivo operacional A.1) suporta uma mudanga de mentalidade da
populagéo, servindo de ponto de partida para a poupanga nos objetivos subsequentes;

PLANO DE AGAO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL NA COMUNIDADE INTERMUNICIPAL DO CAVADO | RELATORIO FINAL
2016 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagéo prévia da TRENMO Engenharia, S.A.

62



TRIEN[MO

e Para além da mobilidade urbana, a criagéo de liga¢des interurbanas em modos suaves (objetivo operacional A.4),
principalmente no tridngulo Amares — Braga — Vila Verde, produzira um contributo que ndo pode ser descurado;

e Em Barcelos, a ligagdo pedonal do centro ao IPCA, incluido no objetivo especifico A, trara um contributo adicional
proveniente da alimentagao do transporte publico, justificando assim o valor elevado neste municipio;

e Os movimentos de lazer, incluidos na agdo A.5, ndo contribuirdo para a mobilidade diaria e para a meta de
reducéo definida;

o A existéncia de um sistema de informagdo ao publico abrangente e intuitivo € fundamental para a atragdo de
utilizadores para o transporte publico (objetivo operacional B.1) e caracteriza-se por um potencial de redugéo de
emissdes consideravel, no ambito do total de poupancga da CIM;

e Apesar de o0 municipio de Braga apresentar uma rede de transportes mais extensa que os restantes municipios, a
atual existéncia de sistemas de informagéo ao publico traduz-se num potencial de transferéncia modal inferior,
razdo pela qual Barcelos apresenta uma contribuicdo superior decorrente da introducdo de sistemas de
informag&o a publico abrangentes;

e A criacdo de solugbes que permitam a integracéo tarifaria dos diferentes operadores e modos de transporte
(objetivo operacional B.2) é responsavel por uma parcela significativa do objetivo especifico B - dada a
abrangéncia a todos os municipios -, sendo a CIM que esta poupanga é imputada;

e A hierarquizacdo e consolidacdo da rede de interfaces gerara também um impacto muito significativo na
reorganizacdo e otimizagdo das redes existentes, agregando a oferta e possibilitando uma maior escolha aos
utilizadores, particularmente em Braga e Barcelos;

o No caso de Terras de Bouro a introducdo de uma interface tem um impacto comparativamente inferior, decorrente
da disperséo da populagao e das redes, no entanto € de grande importancia para a qualidade do servigo prestado;

e No objetivo especifico C Barcelos e Braga, a par da CIM, apresentam-se como 0s grandes responsaveis pela
reducao de emissdes provenientes das agdes;

e Enquanto em Braga, a criagdo de corredores prioritarios para o transporte publico (objetivo operacional C.3)
aumentara significativamente a competitividade deste meio de transporte, em Barcelos, a melhoria da ligagéo
ferroviéria levara a uma transferéncia significativa dos movimentos, de e para sul do municipio, para 0 comboio;

e A contribui¢do das agdes a cargo da CIM (objetivo operacional C.5) é justificavel face a necessidade de manter a
rede de transporte publico otimizada as necessidades da populagéo;

o As medidas de hierarquizagéo viaria e seguranca rodoviaria estdo vocacionadas para a reducao da sinistralidade
rodoviaria e para o descongestionamento dos centros urbanos, ndo podendo assim ser associadas a uma
transferéncia modal e consequente redugéo das emissdes de CO, na mobilidade diaria dos residentes;

e Apenas as medidas de minimizagdo de pontos de conflito em locais de concentragdo de acidentes e na
proximidade dos principais equipamentos publicos (objetivo operacional D.2), pelo potencial de atrairem
utilizadores para os modos suaves nas deslocagdes de curta distancia, tém impacto ao nivel da redugao de CO,;

e As medidas vocacionadas para a gestéo do trafego e estacionamento (objetivo especifico E) foram desenvolvidas
numa estratégia mais transversal, com o objetivo de melhorar a gestdo do espaco urbano, reduzindo a presséo
sobre 0 estacionamento na via publica, e possibilitando a resolu¢do de constrangimentos de trafego em eventos
onde se gera maior procura, mas sem impacto na meta estabelecida. Desta forma apenas as agdes vocacionadas
para a criagao de bolsas de estacionamento periféricas (particularmente relevante nos eixos de acesso a Braga a
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partir de Vila Verde e Amares) que possibilitem a alimentagdo do transporte publico a jusante gerardo um
contributo mensuravel em termos de redugédo de emissdes de CO;

e As medidas que dizem respeito ao objetivo especifico F, vocacionadas para a promogdo da mobilidade
sustentavel, caracterizam-se por um potencial significativo, na medida em que alimentardo a utilizacdo da
infraestrutura e das medidas vocacionadas para a intermodalidade e para o aumento da utilizagdo do transporte
publico definidas anteriormente;

e Apenas para as agdes respeitantes ao desenvolvimento de planos de agdo local e de sistemas de controlo do
trafego néo foi dimensionado o potencial para a reducdo de emissdes na mobilidade diaria, embora se considere
que a sua implementagao contribua para o reequilibrio do sistema de mobilidade em favor de solugbes mais
sustentaveis;

o A existéncia de planos de sensibilizacdo e divulgagcdo, numa logica abrangente ou préxima dos principais polos
geradores e atractores de viagens, como os estabelecimentos de ensino e os grandes polos empresariais e
industriais, bem como a criacdo do Observatério da Mobilidade possuem um papel significativo para garantir a
continuidade das medidas propostas neste plano e que gerardo contributos na redugao de emissdes de COx;

o As ac¢des enquadraveis no objetivo especifico G sdo de grande importancia para o posicionamento da CIM na
linha da frente do desenvolvimento e implantacéo de solugdes que no futuro serdo parte integrante de qualquer
sistema de mobilidade regional, justificando a necessidade da sua incluséo nesta estratégia;

e O transporte flexivel (G.1) ndo apresenta qualquer contribui¢do para o conjunto das agdes propostas em termos
de redugéo de emissbes de CO, embora seja fundamental para aumentar a mobilidade das populacées e facilitar
0 acesso aos servigos publicos, disponibilizando opgdes mais sustentaveis de mobilidade;

e A promogdo da mobilidade elétrica ndo trara uma reducdo imediata de emissdes proveniente da transferéncia
modal, mas implica a supresséo das emissdes para essas viagens — o impacto dai decorrente ndo foi
dimensionado por esta agdo ndo ser abrangida pelo PO Norte, mas sim pelo PO SEUR;

De uma forma resumida, as medidas do objetivo operacional A s&o responsaveis pela grande fatia das contribui¢des deste
trabalho, com 39%. As medidas de refor¢o da intermodalidade e da melhoria do servico de transporte publico sao
responsaveis, em conjunto, por cerca de 34% do total da contribuicéo.

34%
mA mB nC mD mE mF nG

Figura 22 - Poupancga de emissodes por objetivo especifico
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05. SINTESE CONCLUSIVA

A mobilidade das pessoas e bens é cada vez mais uma questdo fulcral para a competitividade dos territérios. A
implementag&o de estratégias de mobilidade sustentavel combina-se com um cenario de crescente preocupagao ambiental,
com a reducgdo dos custos de deslocacdo e com a melhoria da qualidade de vida das populagdes. O estudo do territério da
CIM do Cévado, nas suas dindmicas populacionais, de emprego e de mobilidade, é o ponto de partida elementar para a
reflexdo e tomada de consciéncia sobre a sua situagéo atual, de forma a garantir a sustentabilidade e a eficiéncia do
sistema de mobilidade.

Na verdade, as caracteristicas intrinsecas do territério da CIM do Cavado criam uma série de desafios a implementagao de
uma estratégia desta natureza. Em primeiro lugar, apesar da forte integracdo dos padrdes de mobilidade no seio dos
municipios da CIM, a existéncia de relagdes de interdependéncia heterogéneas e a forte disperséo territorial, situagéo
generalizada em grande parte do territério nacional, impede a existéncia de uma rede de transporte publico abrangente.
Aliando este facto a uma forte componente da mobilidade individual nos movimentos diarios da populagéo, conclui-se que a
mudanga de mentalidades ndo é possivel apenas com o repensar das politicas de gestdo territorial. O principal objetivo
deste PAMUS consiste na criagdo de medidas, tanto de cariz fisico como imaterial, que possibilitem a transferéncia do
transporte individual para os modos suaves e para o transporte publico.

Os investimentos elencados tém por base uma visdo integradora de um amplo leque de projetos e iniciativas cruciais para
alcangar uma mobilidade mais sustentavel no territério da CIM do Cavado independentemente das condigces de
elegibilidade comunitaria definidas para o eixo 4.5 do PO Norte.

A existéncia de duas grandes polaridades na CIM, Braga e Barcelos, e a existéncia de alguns servigos de transporte
publico de qualidade, principalmente no municipio de Braga com a rede dos TUB, permitem a estruturagao do sistema de
mobilidade da CIM, atualmente caracterizado por diferentes servigos isolados €, em grande parte dos casos, incompativeis.
A criag&o de infraestrutura que aglomere a procura e que a combine com uma oferta otimizada é o ponto de partida para a
estruturacdo de uma rede de transporte publico de cariz regional capaz de servir com relativa eficacia uma parcela
significativa da populagao.

A mobilidade ciclavel, fortemente aliada @ mobilidade pedonal, outro dos pontos-chave desta estratégia, depende da
criagdo de infraestrutura dedicada, essencial para garantir as condigdes de seguranca nas deslocagbes. A existéncia de
uma rede pedonal regional estruturante, assente em vias com elevado potencial turistico, em paralelo com a rede ciclavel
que se desenvolve ao longo dos vales fluviais, permite a integracdo das redes urbanas num sistema abrangente.

No que concerne ao transporte publico, a flexibilizagdo do transporte, o refor¢o da intermodalidade, a integracéo bilhética e
tarifaria assim como os sistemas de informacdo ao publico desempenhardo um fator chave na atratividade e
competitividade do setor em dois planos distintos mas interligados: por um lado haverd um reforgo da qualidade e
fiabilidade do transporte publico a nivel local/municipal e por outro uma maior permeabilidade no sistema regional de
articulagéo intermunicipal e nas ligacbes a Braga e Barcelos.

Prevendo uma redugéo da quota do transporte individual de 64 para 46%, com a passagem para o transporte publico e
para 0s modos suaves, torna-se possivel atingir uma redugdo de 21 000 ton/CO/ano em 2023 face aos valores registados
no ano de referéncia de 2011, contribuindo em 30% para a meta de redug&o do PO Norte ponderada para a regido (cerca
de 71 000 ton/CO2/ano). O cumprimento desta redugdo nas emissdes apenas sera possivel com a execugéo de todas as
medidas do &mbito do PAMUS, aliadas a outras medidas estratégicas, também incluidas, com impacto em todo o sistema
de mobilidade e transportes. Entre estas esta a ampliagéo da rede de Urbanos da CP do Porto, a reabilitagéo das principais
paragens de transporte publico em cada municipio, a reestruturagdo das redes de transporte publico rodoviario concelhias
e de interligacdo entre os municipios e particularmente na ligagcao a Braga e Barcelos, os planos de mobilidade sustentavel
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para as escolas (para refor¢o do uso dos modos suaves, aliado a um plano intermunicipal de seguranga rodoviaria) e
empresas ou a implementacéo de medidas de minimizagéo de pontos de conflito ou de (re)ajuste na circulagéo rodoviaria
dos centro urbanos, bem como a estruturagdo de uma rede pedonal e ciclavel abrangente a todo o territério, entre outras
medidas incluidas nas ac¢des do PAMUS.

A criacdo de campanhas de sensibilizagdo e de formagdo, o ajuste dos instrumentos de gestdo territorial e a
implementagdo de mecanismos de monitorizagdo e acompanhamento, completardo o rol de medidas necessérias a
mudanga do paradigma de mobilidade atual. A criagdo de um plano de comunicagdo e de um Observatorio da Mobilidade é
por isso crucial para que o0 PAMUS seja bem sucedido nos seus fundamentos e implementago.

O cumprimento da meta de emissdes de CO, do PO Norte de 4 960 000 ton/CO2/ano em 2023, correspondente a uma
reducdo na ordem dos 15% face aos valores de 2011, apenas sera possivel com a consideragdo de impactos decorrentes
de medidas que se encontram fora do @mbito do PAMUS, obrigando a um esfor¢o extra para o entendimento e a
coordenacao dos diversos agentes envolvidos na reestruturacao do sistema de transportes e mobilidade regional.

Para o cumprimento da meta devera ser considerado o contributo decorrente da renovagéo da frota do transporte publico e
do aumento da penetragdo da mobilidade elétrica no transporte individual, ambos enquadrados pelo PO SEUR, acrescido
da normal renovagéo do parque automével (considerando uma quota do transporte individual de 46% esta renovagéo tera
um impacto muito consideravel). Assim exige-se uma estratégia concertada para a implementagdo destas medidas
acessorias, mitigadoras das emissdes de CO., tanto da esfera central que podera agravar o imposto automével em fungao
das normas Euro (importa notar que estas sdo cada vez mais restritivas para os novos veiculos) e a converséo da frota de
transporte publico que podera ser reforgada através dos requisitos impostos pelas autoridades de transportes no momento
da contratualizagdo (com a liberalizagdo do setor dos transportes publicos), dado que irdo ser fatores a ter em conta no
abrandamento das emissdes de GEE.
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