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RESUMO

E cada vez mais universal o consenso que ha causas das alteraces climaticas que sdo de origem
humana e estdo directamente relacionadas com a emissdao de gases com efeito estufa para a
atmosfera, devido a combustdo de combustiveis fosseis e alteragdo no uso dos solos. Esta
mudanca climatica global constitui uma ameaca sem precedente sobre a humanidade e sobre a
natureza. As suas consequéncias irdo ter impactos do ponto de vista social, econdmico e politico,
inevitaveis neste século. Desta forma, cabe também ao ordenamento do territério e aos
instrumentos de gestdo territorial gerir de forma sustentada a relagdo do homem com o
ambiente natural, com o objectivo de minimizar, quer os fendmenos na origem das alteragdes do
clima, quer os seus impactos. Neste sentido, verifica-se que os contributos que o ordenamento
do territério pode ter na perspectiva da mobilidade sustentavel sdao os da promocdo de politicas
de uso do solo, sistemas de transporte e sistemas logisticos que tenham como objectivo o
aumento da eficiéncia energética e a reducdo da polui¢do e do congestionamento, melhorando a
gualidade de vida e as emissOes de gases com efeito estufa para a atmosfera. Pretende-se com
este trabalho apresentar a comparacao de dois cenarios de emissdo de gases com efeito estufa:
um em que sao assumidas as areas e formas urbanas programadas nos Instrumentos de Gestdo
Territorial e analisam-se comportamentos relativos ao transporte particular e colectivo; e um
segundo cendrio em que ha reformulagdo das areas e formas urbanas a programar e assume-se

um comportamento responsavel ao nivel dos transportes colectivos.

Palavras-chave: Alterag¢bes Climdticas, Ordenamento do Territdrio, Mobilidade Sustentdvel.



ABSTRACT

There are causes of climate change that are of human origin and are directly related to the
emission of greenhouse gases into the atmosphere due to burning of fossil fuels and changes in
land use. This global climate change threatens unprecedented about humanity and about nature
and, its consequences will have impacts in terms of social, economic and political development,
inevitable in this century. Thus, it is for land and their land management instruments to manage
sustainably man's relationship with the natural environment, in order to minimize both the
originating climate change or its impacts. In this sense, it appears that the contributions that
regional planning can have on sustainable mobility are promoting policies of land use,
transportation systems and logistics systems that aim to increase energy efficiency and reducing
pollution and congestion, improving the quality of life and emissions of greenhouse gases into
the atmosphere. The intention of this work is to compare the two emission scenarios of
greenhouse gases: one in which they assumed all urban areas in Territorial Management
instruments and analyzes the behavior related to private and collective transport, and a second
scenario where there is the framing of urban areas and ways to plan and assumes a responsible

level of public transport.

Keywords: Climate Change, Planning, Sustainable Mobility



1. INTRODUGAO

1.1 Enquadramento

E em Estocolmo, em Junho de 1972, na Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre o Ambiente
Humano, que o ‘Ambiente’ se assume como tema importante na agenda politica internacional. E
nesta conferéncia que emerge a preocupacao referente aos danos ambientais resultantes da

actividade humana e seus reflexos ao nivel dos recursos naturais e satde publica.

No mesmo ano, a Comissdo Europeia regista as preocupacdes expressas na Conferéncia de
Estocolmo e, na Cimeira de Paris em Outubro, todos os chefes de Estado e Governo da CEE de
entdo, acordam que o crescimento econdmico devia salvaguardar a melhoria das condi¢des de
vida dos cidaddos e maior proteccdo dos recursos naturais. Elabora-se assim o primeiro

Programa de Accdo das Comunidades Europeias em matéria de Ambiente, adoptado em 1973.

Em 1983, o Secretario-geral das Nagdes Unidas solicitou a Gro Harlem Brundtland a formacgdo da
Comissdao Mundial do Ambiente e do Desenvolvimento e que assumisse a respectiva presidéncia
visando a elaboracdo de estratégias ambientais para alcancar o Desenvolvimento Sustentavel
sendo que, para tal, seriam necessarias medidas de cooperacao internacional, uma avalia¢cdo dos
problemas ambientais existentes e forma de os enfrentar. O Relatério de Brundtland,
apresentado em 1987, formulou um conjunto de principios e orienta¢cdes que estdo na origem
da actual politica de Ambiente e da sua relacdo com o Ordenamento do Territdrio que desde

entao se pratica.

De realcar a importancia que o tema Desenvolvimento Sustentdvel assumiu em vdrias
conferéncias internacionais: a Conferéncia das NagGes Unidas sobre Ambiente e
Desenvolvimento, realizada no Rio de Janeiro em 1992, que cria o Programa de Acgdo Século
XXI, e de onde se destaca a ‘Declaracdo do Rio’ e os seus principios orientadores, a Convencao
da Biodiversidade, a Convengdao Sobre Alteragdes Climdaticas, a Agenda 21 e a criagdo da
Comissdo para o Desenvolvimento Sustentavel. A primeira medida internacional relacionada
com o combate as alterages climaticas entrou em vigor em Margo de 1994 com a Convengdo-
Quadro das Nacdes Unidas sobre Alteracdes Climaticas e o seu Protocolo de Quioto. Destaca-se
também a Conferéncia Mundial sobre Desenvolvimento Sustentavel, realizada em Joanesburgo
em 2002. Um dos sucessos desta cimeira consistiu na implementac¢do do Protocolo de Quioto

por parte de varias na¢des envolvidas.



Estes marcos internacionais, o seu reconhecimento, bem como a sua aceitacado pelos Chefes de
Estado e de Governo, que assinaram e acordaram os principios emanados destas conferéncias,
levaram a que as politicas ambientais e o desenvolvimento sustentdvel passassem a ser uma
referéncia para a definicdo de politicas internacionais, nacionais, regionais e locais. Referéncia
essa que se concretizou na década de noventa com o surgimento de um conjunto de exemplos
da passagem da teoria a prética, espalhados pelos mais diversos locais do Planeta, incluindo

Portugal.

A nivel nacional, a preocupagdo e a tematica Ambientais ganham dimensdo exactamente com a
preparacao da participacao de Portugal na Cimeira de Estocolmo de 1972. A Junta Nacional de
Investigacdo Cientifica e Tecnoldgica cria a Comissdao Nacional do Ambiente em 1971 com o
objectivo de preparar o Relatério de Portugal a apresentar na Conferéncia das Nag¢des Unidas
sobre Ambiente Humano. Desde entdo, nos sucessivos governos, a existéncia de uma pasta do
Ambiente tem sido uma constante cada vez com maior relevancia, sendo hoje a sua politica
considerada transversal a diversos dominios da ac¢do governativa. No entanto, apesar da
evolucdo na sensibilizacdo e na incorporacao de medidas ‘mais amigas do ambiente’, desde 1957
gue vinham sendo registadas com precisdo as emissdes de Gases com Efeito Estufa (GEE). Mas
apenas em 1979 na Primeira Conferéncia do Clima, co-patrocinada pelo Programa das Nagdes
Unidas para o Ambiente (PNUMA) e Organizagdo Meteoroldgica Internacional (OMM), foi
reconhecida a seriedade do problema e suas possiveis consequéncias para o ambiente e para o
Homem. A declaracdo final desta conferéncia exortava os governos para que prevenissem
“potenciais impactos das actividades humanas no clima, que pudessem ser adversas ao bem-

estar da Humanidade”.

Em 1988, a OMM e o PNUMA, criaram o Painel Intergovernamental para as Alteracdes Climaticas
(IPCC) que retine mais de 2500 especialistas em todo o mundo. Em 1990, o IPCC publicou o seu
primeiro relatdrio, concluindo que se assiste a ocorréncia de Alteragdes Climaticas. Em 1995, o
segundo relatério conclui que os GEE registados aumentaram desde a Revolucdo Industrial,
concluindo-se deste modo que as actividades humanas estdo relacionadas com a mudanca do
clima. Desde entdo ja foram produzidos mais dois relatérios, em 2001 e 2007, onde, além do
aprofundamento dos estudos que serviram de base as anteriores declaracdes, sdo apresentados

cendrios onde se identificam os potenciais impactos das alteracdes climaticas.

Paralelamente ao que vem sendo estudado e publicado em todo o Mundo, também em Portugal

foi criado, em 1999, o Projecto SIAM - Climate Change in Portugal: Scenarios, Impacts, and
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Adaptation Measures, com financiamento da Fundac¢do Calouste Gulbenkian e da Fundacdo para
a Ciéncia e a Tecnologia. Este projecto teve como objectivo principal a realizacdo da primeira
avaliacdo integrada dos impactos e medidas de adaptacdo as altera¢des climaticas em Portugal
Continental no século XXI. Os estudos realizados basearam-se em cendrios do clima futuro
obtidos a partir de modelos de circulagdo geral da atmosfera e incidiram sobre um conjunto de
sectores socioecondmicos e sistemas biofisicos” (SIAM, 2006). As conclusGes do relatdrio de
2001 do Projecto SIAM indicam que “o clima estd a mudar devido as emissdes de gases com
efeito estufa e as profundas alteracdes do uso dos solos, ambas provocadas pelas actividades

humanas” e o Protocolo de Quioto indica que o gds com efeito estufa mais importante é o CO,.

As alteracGes do clima que decorrem de ac¢bes humanas sdo responsdveis por mudancgas na
composicdo da atmosfera, principalmente no que respeita aos gases com efeito de estufa, mas
também concorrem causas naturais relacionadas com as variagdes da actividade solar e dos
parametros que definem a orbita da terra em torno do Sol. Desde o inicio da Revolugdo
Industrial até aos nossos dias, a queima de combustiveis fésseis (carvao, petréleo e gas natural)
e a desflorestacdo que tem sido levada a cabo por diversos motivos econémicos de valorizacao
do solo, provocaram um aumento de cerca de 30% na concentra¢do de CO, na atmosfera (SIAM,
2006). Segundo os estudos apresentados, a acgdo humana contribui directamente para as
alteracdes do clima, nomeadamente a partir da década de 1970 do século XX, sendo responsavel
pelo aumento da temperatura média do planeta em cerca de 0,52C/década (IPCC, 2007). Mais
recentemente, foi divulgado em Copenhaga um estudo (WMO, 2009) que revela ter sido o

periodo entre 2000 e 2009 o mais quente dos ultimos 160 anos.

Os dados revelados apontam, portanto, para que as opg¢des de uso e transformacgao do solo, bem
como a exploragdo dos recursos existentes, tenham responsabilidade nos fendmenos das
mudancas do clima. Neste sentido, o ordenamento do territério desempenha um papel
fundamental na definicdo de tais op¢bes de forma a que se atinja um desenvolvimento
sustentavel. E através dos instrumentos de gestdo territorial que se tem a opc¢do de desenhar e
definir para o territério estratégias que contribuam para a minimizacao dos impactos da accdo
do homem sobre a natureza, promovendo assim uma atitude pré-activa de minimizacdo e
adaptacdo face aos eventuais problemas que irdo surgir, abandonando as atitudes mais passivas

de aceita¢do ou de mitigacdo perante os efeitos equacionados.
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1.2 Problematica

No ultimo século e principalmente nas ultimas décadas, as necessidades de mobilidade
aumentaram substancialmente enquanto elemento essencial e também consequéncia do
desenvolvimento econdmico e social. Nos espac¢os urbanos, onde metade da populagdo do
planeta vive actualmente (WWI, 2007), a mobilidade é uma realidade complexa, fruto da
dispersdo urbanistica, do continuo crescimento das cidades e do desaparecimento das fronteiras
que dividem a cidade do campo. Temos hoje, como resultado, um territério vastamente
urbanizado. Um territdrio difuso em que o conceito tradicional de cidade foi sendo esquecido: os
centros histéricos estdo abandonados e nascem diariamente novas urbanizagGes

frequentemente descaracterizadas e monofuncionais.

A necessidade de mobilidade dos habitantes dos meios urbanos cresce quando a dispersao das
areas residenciais e a descentralizacdo das actividades e servicos se tornam uma realidade.
Quais as consequéncias? A qualidade de vida da populagdo é posta em causa: um dos motivos é
o0 aumento da dependéncia do transporte individual, visto que o transporte colectivo perante
estas caracteristicas de ordenamento do territério se revela pouco eficaz, que acarreta o
aumento do nivel de ruido e de poluicdo atmosférica. A mobilidade assume um papel de
intermedidrio entre as mais variadas actividades do quotidiano urbano: trabalho, habitacao,
lazer, estudo, compras, etc., sem a qual se torna praticamente impossivel, nos dias de hoje, o
desempenho das diversas tarefas. A deslocacdo de pessoas e bens influencia todos os aspectos
sociais e econdmicos, bem como o desenvolvimento urbano, sendo que a distribuicdo espacial
das actividades e a expansao urbana sdo fortemente influenciados pelas op¢des de mobilidade

de que dispomos.

Relacionado com os aspectos da mobilidade e do desenho urbano, existe outro factor ndo
menos importante: as infra-estruturas de transporte rodovidrio. Estas infra-estruturas sao
factores determinantes no planeamento fisico e territorial, sendo alvo de grandes investimentos
publicos. No entanto, a dificuldade sentida através do tempo de relacionar o conceito de
mobilidade e de planeamento urbano (e regional) contribuiu para a produc¢do de cidades cada

vez mais insustentaveis do ponto de vista econémico e ambiental.

Na cidade actual, a questdao da mobilidade ndo é um complemento mas sim uma necessidade —
o homem urbano anda menos a pé pois ‘motorizou-se’ - os novos modos de vida, aliados ao

crescimento das cidades e sua dispersao, implicam mais desloca¢des (Carvalho, 2003).
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Figura 1 — Relagdo Mobilidade Ocupagdo do Territério, (adaptado de Carvalho, 2003)

O ordenamento do territério representa uma politica publica de harmonizagdo dos interesses
expressos no territdrio e a organizagao espacial das actividades humanas na perspectiva de
compatibilizacdo desses interesses com a proteccdo e valorizagdo dos recursos territoriais. E
através da gestdo territorial que se podem tomar decisGes com impacto na capacidade de

adaptacdo do territério e da sociedade aos efeitos das alteragGes climaticas.

A diversidade e especificidade de cada territério dita as consequéncias que lhe estdo inerentes
guer quanto a sua vulnerabilidade, quer quanto as condi¢Ges necessarias para fazer frente aos
efeitos das alteragGes climaticas. Existem alguns aspectos, no ordenamento do territério, que
tém uma especial importancia na perspectiva de adaptagdo as alteragbes climaticas (MAOTDR,
2009):

e Preservacdo das areas naturais associadas aos recursos hidricos e a dindmica costeira e
de indices elevados de permeabilidade do solo;

e Promocdo de condicdes favordveis a circulacdo atmosférica e ao controlo das
temperaturas do ar, em especial nas areas urbanas;

e Critérios de localizacdo das areas residenciais, dos equipamentos de utilizagdo colectiva,
dos sistemas de transportes e comunicagdes e das actividades econdmicas, que
reduzam a exposicdo e melhorem a eficiéncia energética;

e Além destes trés aspectos, existem mais dois a que se deve ter especial atengao:

e Os padrées de exigéncia da construcdo das infra-estruturas e equipamentos de
transportes e de comunicacdes;

e As edificagdes em geral (mais especificamente, o planeamento das actividades de

conservagao do patriménio construido e a construir).

13



No entanto, a cultura rodoviaria e o processo de urbanizacdo desadequada ditaram as regras de
crescimento das cidades nas ultimas décadas - na realidade nunca houve uma politica
concertada que englobasse o sector dos transportes e o planeamento urbano, ou seja, o
crescimento urbano ndo internaliza as consequéncias na mobilidade existindo, além disso, uma

série de fragmentagdes nas competéncias associadas a mobilidade (Figueira, 2008).

Praticamente todo o ciclo de gestdo da mobilidade encontra-se hoje a cargo dos municipios, o
Estado transferiu muitas das responsabilidades de gestdo dos servicos de transporte e de
transito para as autarquias. O problema ndo reside em quem tem as responsabilidades, mas sim

na interligacdo entre sectores de actividade diferentes que actuam em simultaneo no territério.

A falta de politicas e de acc¢bes de planeamento integrado que envolvam a questdo da
mobilidade urbana esta na origem de varios problemas, dos quais se destacam:
e Exclusdo social — a reducdo de mobilidade impossibilita o acesso a servicos como saude
e educacgdo ou possibilidade de trabalho ou participagdo social;
e Congestionamentos e acidentes — o automdvel ocupa 90% do espago vidrio para
transportar apenas 20% das pessoas (Figueira, 2008);
e Poluicdo — o consumo de milhares de litros de combustivel sdo transformados em
emissOes de gases poluentes;
e Competitividade das cidades — os custos de investimentos e a manuteng¢do de infra-
estruturas reduzem a eficiéncia urbana.

e Falta de produtividade e falta de qualidade de vida pelo tempo gasto em transportes)

E através dos Planos Municipais do Ordenamento do Territério (PMOT) que é possivel aplicar o
ordenamento fisico e territorial do espago urbano uma vez que estes planos visam estabelecer:

“(...)o regime de uso do solo, definindo modelos de evolugdo previsivel da ocupagdo humana e da
organizagdo de redes e sistemas urbanos e, na escala adequada, pardmetros de aproveitamento

do solo e de garantia da qualidade ambiental.

a) A traducdo, no dmbito local, do quadro de desenvolvimento do territorio estabelecido nos
instrumentos de natureza estratégica de dmbito nacional e regional;

b) A expressdo territorial da estratégia de desenvolvimento local;

1Regime Juridico dos Instrumentos de Gestdo Territorial (RJIGT), Decreto-lei n.2 46/2009, de 20 de Fevereiro, que
republica o Decreto-Lei n? 316/2007 de 19 de Setembro, e que corresponde a sexta altera¢do do Decreto-lei 380/99,
de 22 de Setembro
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¢) A articulagdo das politicas sectoriais com incidéncia local;

d) A base de uma gestdo programada do territorio municipal;

e) A defini¢do da estrutura ecoldgica municipal;

f) Os principios e as regras de garantia da qualidade ambiental e da preservacdo do patriménio
cultural;

g) Os principios e os critérios subjacentes a op¢bes de localizagGo de infra -estruturas,
equipamentos, servigos e fungées;

h) Os critérios de localizacdo e distribuicdo das actividades industriais, turisticas, comerciais e de
servicos;

i) Os pard@metros de uso do solo;

j) Os par@metros de uso e fruicdo do espaco publico;

) Outros indicadores relevantes para a elabora¢éo dos demais instrumentos de gestdo

territorial®.”

E importante salientar que a necessidade de deslocacdo é consequéncia da distribuicdo das
diversas actividades humanas e da densidade de ocupacdo da area urbana, sendo,

paralelamente, o sistema vidrio e de transporte potenciador dessa distribuicdo.

Os Planos Directores Municipais (PDM), como se pode constatar, estabelecem também
orientacGes para movimentacgdo de veiculos (sistema viario e de transporte publico) e ndo tecem
consideracOes sobre a circulacdo de pessoas. Neste contexto seria conveniente que o
planeamento urbano nao se resumisse a soma de planos sectoriais como os PDM sem ter em
conta o conceito de integracdo e, mais do que isso, o conceito de desenvolvimento sustentavel.
Tendo em conta o Regime Juridico dos Instrumentos de Gestdo Territorial (RJIGT), os planos

sectoriais s30°:

“1 — Os planos sectoriais sGo instrumentos de programag@o ou de concretizagdo das diversas
politicas com incidéncia na organizagdo do territorio.

2 — Para efeitos do presente diploma, sdo considerados planos sectoriais:

a) Os planos, programas e estratégias de desenvolvimento respeitantes aos diversos sectores da
administra¢do central, nomeadamente nos dominios dos transportes, das comunica¢ées, da
energia e dos recursos geoldgicos, da educa¢do e da formacdo, da cultura, da saude, da

habitagdo, do turismo, da agricultura, do comércio, da industria, das florestas e do ambiente;

2Segundo o artigo 692 do RJIGT
3Segundo o artigo 702do RIIGT
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b) Os planos de ordenamento sectorial e os regimes territoriais definidos ao abrigo de lei
especial;
c) As decisées sobre a localiza¢Go e a realizagdo de grandes empreendimentos publicos com

incidéncia territorial.”

Os planos de transportes quer sejam referentes a estratégia ou a gestdo espacial, devem incluir-
se nos planos sectoriais.

Na abordagem desejada de planeamento teriamos entdo o planeamento urbano sustentdvel que
incorpora o conceito de mobilidade sustentavel. O conceito de mobilidade sustentavel tem em
conta as diversas formas de produgdo/distribuicio de actividades econdmicas e,
simultaneamente as necessidades individuais e colectivas dos habitantes. Esta integracdo na
abordagem do desenvolvimento dos meios urbanos assenta nos seguintes principios (COM

(2001) 370):

1. Reducdo da necessidade de deslocacdo e oferta de alternativas ao transporte individual
privado através da definicdo de estratégias de ordenamento do territdrio;

2. Promocdo da complementaridade entre modos de transporte, incluindo redes de pedes e de
ciclistas;

3. Alteragao de regras de uso do transporte particular, promovendo o seu uso mais racional e a
utilizacdo de transportes alternativos e/ou menos poluentes;

4. Promocgdo da gestao partilhada, envolvendo agentes e actores locais.

Estes principios tém um efeito directo no planeamento e desenho urbano, pois constituem
instrumentos que tornam possivel reverter a tendéncia das Ultimas décadas de crescimento dos
meios urbanos para zonas de baixa densidade, indo na direc¢do de uma cidade mais moderna e
compacta. Sera desejavel o abandono do desenvolvimento monofuncional que potencia o uso
do transporte privado. Deverdo ser valorizados, tendo em conta a integragdo transportes
/mobilidade/ planeamento, os centros de actividades comerciais e sociais junto de pontos
nodais de transporte publico, bem como avaliadas todas as unidades de vizinhanca que se
estabelecem (Carvalho, 2003). Em resumo, os conceitos de compactacdo e diversidade
promovem e facilitam a mobilidade e a gestdo urbana. Ao contribuir para o desenho de zonas
urbanas que favoregcam o aumento de desloca¢des de automdvel privado, que dificultem a
promoc¢do de percursos de transporte publico e ndo proporcionem conforto em percursos
pedonais, esta a aumentar-se a poluicdo atmosférica urbana e a incrementar-se as emissoes de

CO..
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Em 2004, o subsector dos Transportes representou 24% das emissdes nacionais totais, e no
periodo compreendido entre 1990-2004 as emissGes de fonte deste subsector subiram cerca de
99%. Este facto deve-se ao aumento da frota de veiculos, com motores mais potentes, e ao
aumento de deslocac¢des rodoviarias — como reflexo do aumento dos rendimentos familiares
acompanhado pelo investimento em infra-estruturas rodoviarias, principalmente na década de

90 e aumento de viagens aéreas e transporte de mercadorias transcontinentais.

Recentes medicGes, como as representadas no Grafico 1, mostram que em 2006 a Energia, onde
se inclui o sub-sector dos transportes, foi responsavel por 72% das emissdes de GEE. Os
transportes tém a responsabilidade em 24.2% das emissdes deste grande sector, situando-se
logo a seguir as emissdes produzidas pela Producdo e Transformacdo de Energia que

representam 26.8%.

Grafico 1 — EmissOes de GEE por Sector de Actividade

Emissoes de GEE por Sector de Actividade
Portugal
M 8% Residuos

H10,1% Agricultura
i 0,4% Uso de Solventes

M 9,5% Processos Industriais

i 72% Energia

Fonte: SIDS, 2006

Em resumo, a problematica abordada por este estudo prende-se com trés conceitos:
ordenamento do territdrio, mobilidade sustentdvel e alteragdes climaticas, tendo como ‘pano de

fundo’ o desenvolvimento urbano sustentavel.

A sua relagdo vai sendo realcada ao longo deste relatério que incidira no caso de estudo relativo
a Freguesia dos Arrifes, limitrofe da cidade de Ponta Delgada — a cidade com mais expressao na
Regido Autdnoma dos Agores, que retine o maior conjunto de infra-estruturas publicas de apoio
a populacgdo e a que representa do ponto de vista econdmico, social e politico, o maior peso e
projeccao no arquipélago - procurando analisar a vulnerabilidade a alguns dos impactos das

alteragdes do clima, previstos ainda para este século.
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1.3 Objectivos

O objectivo principal desta pesquisa consiste na analise de comportamentos relativamente ao
uso do transporte individual e no estudo do desenho urbano como promotor de um
desenvolvimento do territério tendo em vista a economia de recursos, a promogdo de contacto
social e o respeito pelo ambiente, indo assim ao encontro do estabelecido na Carta de Leipzig
(UE, 2007) sobre as cidades Europeias sustentdveis. A Carta de Leipzig define as bases de uma
nova politica urbana europeia focalizada em orientagGes que permitam as cidades resolver os

problemas de exclusdo social, envelhecimento, alteragées climaticas e mobilidade.

A meta principal da Carta de Leipzig é fortalecer o centro da cidade e combater a cidade dispersa
gue aumenta o trafego automdvel, o consumo energético e a area de solo ocupada. Através
deste documento foi definido um modelo de cidade que se apoia numa politica integrada de
desenvolvimento urbano em todos os seus planos: de transportes, urbanisticos, ambientais e

sociais.

Pretende-se com este trabalho apresentar a comparag¢do de cendrios de emissdo de gases com
efeito de estufa. Num primeiro cenario sdao assumidas as dreas urbanas tal como programadas
nos Instrumentos de Gestdo Territorial, e considerado o transporte particular e colectivo com
vista a modelar as altera¢gdes de comportamento face aos tipos de transporte; e outro cenario

em que ha reformulacdo do desenho das areas urbanas a programar.

O cenario criado para a alteragdo da forma urbana e a consequente analise das respectivas
emissdes de GEE ird produzir informages importantes com vista a uma reflexdo sobre a

importancia do ordenamento do territério e planeamento urbanistico.

O resultado dos cendrios produzidos através da alteracdo de comportamentos relativamente ao
uso do transporte individual e colectivo irdo evidenciar os padrdes de consumo de combustivel e
a emissdo de CO,. Estes dados irdo demonstrar qual o comportamento mais adequado do ponto
de vista ambiental na area de referéncia e que, possivelmente, se podera transpor para outras
realidades, uma vez que as cidades no geral sdo grandes consumidoras de energia o que gera

problemas de vdaria ordem no que respeita ao combate as alteracGes climaticas.
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1.4 Pressupostos e Hipoteses de Trabalho

A escolha do tema desta investigacdo relacionado com o Ordenamento do Territério e a
Mobilidade Sustentavel deve-se essencialmente pela formac¢do académica da autora — o que leva
também ao refor¢o da associacdo do tema do ordenamento do territério e do planeamento
urbano e as alteragbes do clima, assunto que estd na ordem do dia em todo o mundo, pelos

impactos potenciais que terdo tanto a nivel social como econémico.

Nos ultimos anos tem-se assistido a aceitagdo das bases cientificas que relacionam a mudanga
do clima com a accdo do Homem, nomeadamente devido a emissdo de GEE resultante das

actividades humanas (IED, 2008).

As conclusdes do relatério de 2001 do Projecto SIAM (SIAM, 2006) indicam que “o clima estd a
mudar devido as emissOes de gases com efeito estufa e as profundas altera¢ées do uso dos solos,
ambas provocadas pelas actividades humanas” e o Protocolo de Quioto indica que o gds com
efeito de estufa mais importante é o CO2 (IED, 2008). Neste sentido e tendo como ponto de
partida os instrumentos de gestdo territorial, especificamente o planeamento urbano, e o
comportamento perante as escolhas de modos de transporte, esta pesquisa pretende
desenvolver cendrios que relacionem o desenho urbano, a mobilidade da populacdo e
guantificacdo das emissdes de CO,, com o objectivo de encontrar solugdes ambientais mais

sustentaveis, quer do ponto de vista da mobilidade quer do ordenamento do territério.

Sendo esta dissertacdao elaborada no ambito do Mestrado em Ordenamento do Territdrio e
Planeamento Sustentavel, da Universidade dos Agores, achou-se pertinente, dada a localizagao
geografica, a acessibilidade aos dados para a pesquisa e a relevancia do tema face a actualidade,

seleccionar Ponta Delgada como caso de estudo.

Ponta Delgada é a principal cidade da RAA. E em torno de Ponta Delgada que se geram as
maiores sinergias econdmicas da Regido e na propria ilha de Sdo Miguel, o que a torna um pdlo
atractivo em termos econdmicos e sociais e. Nos Ultimos anos assistiu-se a um crescimento
visivel da cidade: mais pessoas a habitar na cidade e seus arredores (SREA, 2001), aumentando

assim o trafego automadvel tanto de passageiros como de mercadorias.
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Dado que a drea de estudo pertence a um arquipélago, a sua vulnerabilidade perante os

impactos das alteragdes climaticas pode ter consequéncias sociais e econémicas mais agravadas

(COM(2007) 507 final).

Assim, assume-se neste trabalho que:

A cidade de Ponta Delgada continuara a crescer, sobretudo as freguesias limitrofes;

O desenho urbano é o resultado da implementacdo dos Instrumentos de gestdao
territorial;

Os transportes publicos podem ser reequacionados tanto ao nivel da rede como da

frota.

Os pressupostos definidos para o desenvolvimento e posterior andlise dos cenarios sdo

condicBes e parametros tendo em conta o objecto de estudo deste relatério e as limitagGes

relativamente a outras areas que possam interferir nesta andlise. Ndo se pretende abordar com

profundidade, neste estudo, algumas questdes de caracter mais cientifico, nomeadamente no

gue toca a tecnologias de automdveis e emissdes de CO,.Desta forma, pretende-se desde ja

assumir uma realidade que possa servir de base a comparac¢do entre os efeitos sobre o ambiente

tendo em conta a ocupacao do territdrio.

Tendo em conta o referido no paragrafo anterior, os dados utilizados para a criacdo dos cendrios

do Capitulo 4 e que vao servir de base as conclusbes deste relatdrio, sdo assumidos tendo em

conta o seguinte:

A populagdo de referéncia serd a populagdo activa da freguesia, ou seja, 31% o que
corresponde a 2152 Habitantes — parte-se do principio que serd este numero de
habitantes que diariamente usa o automovel privado e/ou transporte publico para
deslocacdes entre os Arrifes e Ponta Delgada;

Vai igualmente partir-se do principio, para os cendrios 1 e 2, que as deslocacdes da
totalidade dos habitantes ‘alvo’ sdo feitas entre Arrifes e a cidade de Ponta Delgada, uma
vez quem, segundo o PMSPD, a maioria dos inquiridos trabalha na cidade, mesmo os
que habitam nas freguesias limitrofes e noutros concelhos;

A alteracdo da forma urbana (cenario 3) tem em conta que a populagdo analisada nos
cendrios 1 e 2 habita dentro da cidade de Ponta Delgada e apenas teria de percorrer 1,5

km dentro do perimetro urbano;
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e Foram definidos quatro pontos de partida e chegada dentro da freguesia e cidade. Os
quatro pontos foram definidos tendo em conta uma darea de influéncia que envolve
todos os edificios da freguesia dos Arrifes e todos os servigos/equipamentos na area de
concentragcdo dos mesmos na cidade (conforme se pode constatar no Anexo | carta XX);

e As distancias percorridas ndo tém em conta os congestionamentos e a inclinagdo das
vias. S3o distancias obtidas através do sito oficial da CMPD*, utilizando o Mapa
Interactivo da Rede Viaria do concelho, que permite a pesquisa de ruas e edificios, por
freguesia, nome de rua e nimero de policia e calcular percursos tendo em conta os
caminhos ‘mais rapido’ ou ‘mais curto’. Para este exercicio optou-se pelo caminho mais
rapido (Anexo |);

e Os veiculos a utilizar no desenvolvimento dos cendrios sdo veiculos ligeiros de
passageiros a gasolina e veiculos pesados de passageiros a diesel. A cilindrada média dos
veiculos ligeiros® é 1598 cm® e a dos pesados é de 7339cm® (TIS, 2005) para os

cm3

autocarros e 2148 para os Mini-bus®; os consumos de gasolina (consumo urbano)
para os ligeiros sdo de 91/100 km (TIS, 2005), consumos de diesel para os autocarros sdo
de 33,4 1/100 km (TIS, 2005) e de 10.41/100km para os Mini-bus’;

e S3o analisadas apenas as emissdes de CO2, uma vez que s3o as que maior peso tém para
efeitos negativo no efeito estufa e, por consequéncia, potenciam as alteracdes do clima;

e As emissdes dos de GEE s3o para os veiculos ligeiros 160 g/km, para os pesados
941g/km (autocarro 50 lugares) e 214 g/km (Mini-bus);

e O cdlculo das emissGes de CO2 total dos cenarios é feito de uma forma simples e directa,

apenas multiplicando os dados de referéncia pelos quilémetros percorridos.

e Os dados obtidos sao de valores anuais (365 dias);

Desta forma, sdo colocadas duas Hipoteses de Trabalho:

Hipotese 1: A alteracdo dos comportamentos ao nivel das opc¢des de transporte reduz
efectivamente as emissdes de GEE.
Hipdtese 2: A alteracdo do desenho urbano linear e disperso para uma forma compacta

contribui eficazmente para uma reducdo das emissdes de GEE.

* http://sigweb.mpdelgada.pt

®> A média do estudo da TIS (TIS, 2005) revela que é 1646 cm, numa tentativa de aproximar o estudo a realidade
optou-se por seleccionar uma cilindrada de um carro conhecido com 1558 cm3, cujos consumos e emissoes ja estdo
estudadas e publicados no “Guia da economia de combustiveis 2007”, em www.anecra.pt

® Dados consultados em www.mercedes-benz.pt e http://impostosobreveiculos.info

" Dados consultados em www.mercedes-benz.pt e http://impostosobreveiculos.info
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1.5 Metodologia

A metodologia aplicada organiza-se essencialmente em cinco fases:

e A primeira fase é constituida por uma pesquisa bibliografica relacionada com o tema em
geral com vista ao seu enquadramento, nomeadamente no que respeita aos modelos de
mobilidade sustentavel, ordenamento do territdrio e emissGes de GEE produzidos por
transportes individuais e de uso colectivo.

e A segunda fase centra-se na analise dos documentos de referéncia que serviram para a
criacdo de hipdteses de trabalho sobre as quais se iria desenvolver a base para o estudo,
nomeadamente:

v/ Estudo De Avaliacdo Do Estado Da Relacdo Transportes/Energia Na Regido
Auténoma Dos Acgores — 2015, (TIS, 2005)

v Plano de Mobilidade sustentavel de Ponta Delgada (CMPD CIGIPT, 2008)

v' Plano Director Municipal de Ponta Delgada (PDMPD, 2007)

Na terceira fase sdo desenvolvidos os cenarios sobre as hipdteses de trabalho definidas e com
recurso ao software ArcGis sdo quantificadas as emissGes de CO2 em trés cenarios:

e Cendrio 1: A populacdo desloca-se apenas de transporte individual. Este cendrio foi
dividido em dois, de forma a avaliar a relagdo entre da deslocagdo em automoével
privado, com um passageiro ou capacidade mdxima, e as emissdes de CO2:

Cenario 1A: a populagdo desloca-se em transporte individual, 1 passageiro por viatura.
Cenario 1B: a populagdo desloca-se de transporte individual, 5 passageiros por viatura

e Cenario 2: A populagdo desloca-se apenas de transporte colectivo

e Cenario 3: Alteragdo da forma urbana. Este cendrio contempla trés situa¢oes diferentes,
de forma a analisar as emissdes de CO2 em comportamentos diferentes de deslocacao
em meio urbano:

S1: A populagdo desloca-se de transporte individual, um passageiro por viatura
S2: A populagdo desloca-se de transporte individual, 5 passageiros por viatura

S3: A populagdo desloca-se de Mini bus, capacidade maxima 25 lugares.

As duas ultimas fases compreendem uma parte de discussdo de resultados as respectivas

conclusodes.
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2. CARACTERIZAGAO DO TEMA

2.1 Conceitos Gerais

2.1.1 Ordenamento do Territorio

Foi apds a Segunda Guerra Mundial, em 1950, que Charles Petit, Ministro da Reconstrucdo e
Urbanismo em Franga, utilizou pela primeira vez a expressdo “ordenamento do territdrio” e a
definiu como sendo a procura de uma melhor distribuicdo dos homens em fung¢do dos recursos

naturais e das actividades econdmicas (Correia, 2001).

Ordenamento do Territério € um processo mediante o qual se perspectivam as necessidades das
populacdes de forma a conciliar a oferta biofisica e as suas possibilidades com a procura
socioeconémica. E um processo relativamente recente e que surge inicialmente como resposta a
situagGes de ocupacgado e uso do solo, que, com o evoluir das actividades e necessidade humanas,
comegou a escassear, sendo que actualmente é visto como um meio de prevengdo e de

estratégia.

A evolugdo tecnolégica, tendo o seu inicio na Revolugdo Industrial, e as consequentes altera¢des
sociais e econdmicas, as diferentes iniciativas publicas e/ou privadas, as rotas comerciais, etc.
tiveram no passado e tém actualmente uma influéncia directa na forma de ocupacgdo do
territério, sendo o seu ordenamento nos dias de hoje visto como um processo em que todos

devem estar envolvidos pois o objectivo primordial é garantir o desenvolvimento sustentavel®.

Segundo CONDESSO, a politica que envolve o ordenamento do territério é enformada pelo
conjunto de normas juridicas, planos, programas e actuacdes desenvolvidas pela administragdo
publica, reguladoras do uso do solo, com uma visdo global e integrada, de modo que as accbes
das entidades privadas com incidéncia no espaco fisico sejam prosseguidas com objectivos
sociais orientados para a melhoria da qualidade de vida e bem-estar das comunidades

residentes” (Condesso, 1999).

Para PARTIDARIO, o ordenamento do territério prende-se com a “necessidade de estabelecer

regras de funcionamento da actividade humana que permitam a harmonia temporal para o

8 . . . s . .« . . . . ~

Desenvolvimento que proporciona beneficios econdmicos, sociais e ambientais a longo prazo, tendo em consideragado
as geracgOes futuras. Para o conseguir, o desenvolvimento sustentavel tem em consideragdo as bases de conservagao
dos recursos e as vantagens e desvantagens de cursos de acgdo alternativos para futuras geragées (EPA, 1994).
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desenvolvimento de ac¢des ou para a utilizacdo de recursos que, consequentemente, permitam
atingir objectivos de satisfagdo de necessidades e aspiragbes individuais ou colectivas”

(Partidario, 1999).

Percebendo que o territério se constrdi pelo somatdrio e sobreposicdao de accbes publicas e
outras de iniciativa privada é importante que aquelas sejam orientadas por critérios coerentes
gue protejam e valorizem os recursos do territério, sendo que também a esfera privada, pelas
suas actividades, tenta alcancgar os seus objectivos individuais ou colectivos mas tem igualmente
direito ao futuro, ao passado (patrimdnio), a paisagem, a natureza, etc, em busca da melhoria da

qualidade de vida.

Assim, cabe a Administracdo Publica interferir e corrigir a evolugdo das actividades de
uso/ocupacdo/transformacdo do solo de forma a que a reparti¢do, a ocupag¢do humana e as suas
actividades convivam em equilibrio e de forma racional, tendo sempre o objectivo, ja referido
anteriormente, do desenvolvimento sustentavel e da qualidade de vida das populagdes.
Portanto, a ac¢do das entidades publicas, em matéria de ordenamento do territério, reflecte-se

na programacao e planificacdo do uso/ocupacdo/transformacio do territorio.

Pode constatar-se o referido anteriormente ao analisarmos a Constituicdo da Republica
Portuguesa, nomeadamente nos artigos 652 e 662 referente aos Direitos e Deveres
Fundamentais, a seguir transcritos, onde sdo referidos os direitos dos cidaddos e os

deveres/incumbéncias do Estado Portugués:

Artigo 66° (Ambiente e qualidade de vida)

1. Todos tém direito a um ambiente de vida humano sadio e ecologicamente equilibrado e o dever de o
defender.

2. Para assegurar o direito ao ambiente, no quadro de um desenvolvimento sustentdvel, incumbe ao
Estado, por meio de organismos préprios e com o envolvimento e a participa¢do dos cidadaos:

a) Prevenir e controlar a poluigdo e os seus efeitos e as formas prejudiciais de erosao;

b) Ordenar e promover o ordenamento do territério, tendo em vista uma correcta localizagdo das
actividades, um equilibrado desenvolvimento socio-econémico e a valorizagdo da paisagem;

c) Criar e desenvolver reservas e parques naturais e de recreio, bem como classificar e proteger paisagens
e sitios, de modo a garantir a conservacdo da natureza e a preservac¢do de valores culturais de interesse
histdrico ou artistico;

d) Promover o aproveitamento racional dos recursos naturais, salvaguardando a sua capacidade de

renovacao e a estabilidade ecoldgica, com respeito pelo principio da solidariedade entre geracgdes;
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e) Promover, em colaboragdo com as autarquias locais, a qualidade ambiental das povoagdes e da vida
urbana, designadamente no plano arquitectdnico e da proteccdo das zonas histdricas;

f) Promover a integra¢do de objectivos ambientais nas vérias politicas de ambito sectorial;

g) Promover a educag¢do ambiental e o respeito pelos valores do ambiente;

h) Assegurar que a politica fiscal compatibilize desenvolvimento com protec¢do do ambiente e qualidade

de vida (CRP, 2009).

No quadro juridico portugués, o ordenamento do territério e o urbanismo estdo considerados na
Lei de Bases da Politica de Ordenamento do Territério e Urbanismo (LBPOTU), Lei n.48/98, de 11
de Agosto’. Esta lei estabelece™ que “a politica de ordenamento do territério e de urbanismo
define e integra as acg¢bes promovidas pela Administra¢Go Publica, visando assegurar uma
adequada organizag¢do e utilizago do territério nacional, na perspectiva da sua valorizagdo,
designadamente no espaco europeu, tendo como finalidade o desenvolvimento econdmico, social
e cultural integrado, harmonioso e sustentdvel do Pais, das diferentes regiées e aglomerados
urbanos”, e tem como finalidade™:

“a) A definicdo do quadro da politica de ordenamento do territorio e de urbanismo, bem como
dos instrumentos de gestdo territorial que a concretizam;

b) A regulagdo, no dmbito da politica de ordenamento do territdrio e de urbanismo, das relacées
entre os diversos niveis da Administracdo Publica e desta com as populacbes e com os

representantes dos diferentes interesses econémicos e sociais.”

O Regime Juridico dos Instrumentos de Gest3o Territorial** (RJIGT) veio regulamentar a LBPOTU
logo no ano a seguir a esta ter sido aprovada. E através do RIIGT que se regulamenta a
coordenacdo do uso do solo nos diversos ambitos (nacional, regional e municipal) e o regime de
elaboragdo, aprovacdo, execucdo dos instrumentos de gestdo territorial™®, desenvolvendo assim
as bases da politica de ordenamento do territério e de urbanismo do territdrio nacional.

De forma resumida, o Quadro 1, ilustra a relagao entre os instrumentos de gestao territorial e o

seu Ambito™*:

°Alterada pela Lei n.2 54/2007, de 31 de Agosto, que representa a primeira alteracso a Lei n.2 48/98, de 11 de Agosto,
que estabelece as bases da politica de ordenamento do territério e de urbanismo

Ndmero 2 do artigo12 da Lei n.2 54/2007, de 31 de Agosto

YAlineas a) e b) do artigo22 da Lei n.2 54/2007, de 31 de Agosto

2pecreto-lei n.2 46/2009, de 20 de Fevereiro, que republica o Decreto-Lei n2 316/2007 de 19 de Setembro, e que
corresponde a sexta altera¢do do Decreto-lei 380/99, de 22 de Setembro

13Artigo 12 do Decreto-lei n.2 46/2009, de 20 de Fevereiro.

14Artigo 32 do Decreto-lei n.2 46/2009, de 20 de Fevereiro.
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Quadro 1 — Instrumentos de Gestdo Territorial e o seu ambito.

Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério
Planos Sectoriais com Incidéncia Territorial Ambito Nacional

Planos Especiais de Ordenamento do Territorio

Planos Regionais de Ordenamento do Territdrio Ambito Regional

Planos Intermunicipais de Ordenamento do Territério
Planos Directores Municipais Ambito Municipal
Planos de Urbanizacao

Planos de Pormenor

2.1.2 Alteragoes Climaticas

De acordo com o glossario do IPCC, clima é definido como o tempo meteorolégico médio
(descricdo estatistica de quantidades relevantes de mudancgas de tempo meteorolégico), num
periodo de tempo, que vai de meses a milhdes de anos. O periodo classico é de 30 anos,
definido pela Organiza¢do Mundial de Meteorologia (OMM). Estas quantidades relevantes sdo as

gue mais comummente variam a superficie, como sejam a temperatura, precipitacdo e vento.

0O mesmo glossario, define alteracdo climatica a variagdo estatistica significativa, por um periodo
extenso de tempo (décadas ou mais), do clima. Ou seja, da alteracdo estatistica significativa,
durante um determinado periodo de tempo, das varidveis que compdem o clima (parametros

meteorolégicos médios).

A UNFCCC™, define alteracdo climatica como a mudanca de clima atribuida directa ou
indirectamente a actividade humana, e que altera a composicdo da atmosfera ao longo de
determinados periodos de tempo. Além disso, refere outra definicdo, a de variabilidade

climatica, como a atribuida a causas naturais.

Bynited Nations Framework Convention on Climate Change
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O planeta Terra, como sistema dindmico, tem sofrido, ao longo do tempo, diversos processos de
transformacdo, entre os quais se encontram alteragdes no seu clima. O sistema climatico é
bastante complexo e interactivo e dele fazem parte a atmosfera, a superficie terrestre, a neve e o
gelo, os oceanos e outros corpos de dgua e os seres vivos. Por este motivo, o clima pode ser

alterado e variar de duas formas (IPCC, 2007):

e VariagGes forgadas, quando existe um agente externo que altera, de forma relevante, as
condicBes do sistema climatico.

e Este tipo de variagOes resultam da accdo de agente como o ‘forcamento astrondmico’,
gue se relaciona com os parametros orbitais da Terra, da sua velocidade e rotacdo, e
com a varia¢do do fluxo da radiagdo solar. Ou resultam de um ‘forcamento terrestre’,
que se refere a variagdo da composicdo quimica da atmosfera ou na quantidade de
aerossois, como resultado de processos como erupg¢des vulcanicas ou desflorestagao,
desertificacao, etc.

e VariacGes livres, que resultam da propria instabilidade do sistema nas suas proprias
interaccoes. Um exemplo disso sera a relacdo entre o aumento da temperatura a
superficie e a criagdo consequente quantidade de vapor de dgua na atmosfera. Como o
vapor de agua é um forte absorvente de radiacao infravermelha, maior quantidade de

radiacao terrestre seria absorvida.

Desde meados do século XIX que se tém vindo a registar as observagGes relativas a temperatura,
pressdo, humidade e vento a superficie terrestre. Nos Ultimos 30 anos os satélites, equipados
com instrumentos de teledetecgdo, tém contribuido par essa recolha de dados, embora ainda se
esteja em fase de aperfeicoamento destas novas técnicas. As observacdes acumuladas desde ha
século e meio demonstram a variabilidade climatica temporal. Esses dados sugerem que se tem
assistido recentemente a um periodo de subida de temperatura média a superficie do globo, da
reducdo de calotes polares e massas glaciares, de subida do nivel médio das dguas do mar, da
intensificacdo de ocorréncias de episédios extremos além de perturbacdes registadas na

biosfera.

Os resultados revelados pelo Quarto Relatdrio do IPCC revelam o aquecimento do sistema
climatico através de observacdes de aumento de temperatura média global da atmosfera e dos
oceanos, da fusdo de neve e gelo e de registo da subida do nivel médio do mar. De entre outros

resultados, destacam-se os seguintes, provenientes do mesmo relatério:

27



a) Nos ultimos 100 anos verificou-se um aumento de 0,74°C na temperatura média, e nos
Ultimos 50 anos, um aumento de cerca de 0,13°C por década;
b) O nivel médio global do mar, entre 1961 e 2003, subiu a uma taxa de 1,8 mm por ano e

gue a subida total estimada para o século XX é de 0,17 m;

Além das observagdes relacionadas com a climatologia, os registos da variagdo do teor de
dioxido de carbono (CO,) na atmosfera demonstraram alteracGes preocupantes pois este é um
gas que tem intervengdo directa no efeito de estufa e que regula assim a temperatura a
superficie da Terra. Ao longo do século XX, os dados recolhidos revelam um indiscutivel aumento
de taxas de emissdo e de teores atmosféricos de gases com efeito estufa (GEE) — CO2, CH4, N20,

HFC, PFC, SFé.

Entre as actividades humanas responsaveis por estas emissées, destacam-se as seguintes:
e Producdo/oferta e transporte/distribuicdo de energia
e Industrias transformadoras
e Meios de transporte
e Sector residencial/edificios

e Industria agro-pecuario/florestal

A causa fundamental do aumento de emissdes reside no facto do abastecimento de energia
principal ter origem em combustiveis fosseis. Esta causa sera necessariamente no futuro um
factor chave para a resolugdo deste problema: as politicas energéticas que estdo na ordem do

dia apostam na descarbonizacdo das fontes de energia primarias (IPCC, 2007).

Tém sido desenvolvidos cenarios de emissdes de CO, (e demais GEE) pela Agéncia Internacional
de Energia da OCDE, pela Environmental Energy Agency (EUA) e por diversas agéncias e
entidades cujas projec¢bes se baseiam em estimativas demograficas, hipdteses de crescimento
econdmico, intensidade energética de produgdo e utilizagdo futura de fontes de energia
primaria. Mas a maioria da informacdo que se encontra sistematizada actualmente sobre o tema
foi desencadeada pelo IPCC, estabelecido pela Organizagdo Meteorolégica Mundial e pelo
Programa das Nagdes para o Meio Ambiente em 1988. O grande objectivo deste painel é, o de
fornecer a decisores, politicos e gestores, informacdo objectiva e de cardcter sdlido sobre a
mudanc¢a do clima. O IPCC apenas avalia a informagdao de trabalhos cientificos, técnicos e

socioecondmicos pelo mundo fora, e avalia também as opg¢Oes de adaptacdo e mitigacdo
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correspondentes aos impactos. Foi o seu primeiro relatdrio, em 1990, que serviu de base para a
convencdo das NagGes Unidas assinada no Rio de Janeiro em 1992 e o de 1995 foi o suporte para

as negociacdes do Protocolo de Quioto, em 1997.

A crescente preocupagdo com o aquecimento global ficou patente na recente Conferéncia de
Copenhaga, em Dezembro de 2009, que teve uma representacdo internacional e cobertura da
imprensa sem precedentes. Participaram mais de 15 mil delegados, incluindo chefes de Governo,
de 191 paises. Esta conferéncia foi o culminar de um processo negocial no ambito da Convencao
Quadro das Alteragdes Climaticas da ONU, uma vez que o Protocolo de Quioto termina em 2012,
e em Dezembro de 2007, na Conferéncia de Bali, as partes envolvidas comprometeram-se a

trabalhar num novo compromisso.

O objectivo desta recente conferéncia era o de selar um acordo internacional, a vigorar no
periodo 2012 — 2020, na reducdo de emissGes de GEE. O resultado foi um acordo, ndo
vinculativo, assinado por 28 paises, sobre uma proposta dos Estados Unidos, China, Brasil, india
e Africa do Sul, acerca do limite maximo de 22C para o aumento da temperatura média da Terra
no futuro. Chama também a atencdo aos paises desenvolvidos e em desenvolvimento para
moverem esforcos no sentido de reduzir as suas emissGes de didxido de carbono ou para

conterem o seu crescimento.

Os cendrios resultantes do estudo elaborado pelo Projecto SIAM indicam que o clima em S3o
Miguel vai tornar-se mais quente em relagdo ao presente cerca de 1 a 2 2C e o Inverno sera a

estacdo mais chuvosa, com precipitagées maiores do que as actuais.

O aumento de precipitacdo no Inverno com a sua diminuicdo durante a época de Verdo, poderd
aumentar a vulnerabilidade da ilha relativamente a fendmenos a ela associados, tais como a
erosdo provocada por chuvadas intensas e o deslizamento de terras e também a alteragao do
ciclo de desenvolvimento de plantas, em consequéncia da diminuicao de precipitacdo durante a
Primavera. Este cenario pode traduzir-se em alteracdes na ocupacdo e uso do solo, o que

influenciara a economia da regido.

O quadro generalizado para o Arquipélago dos Agores mostra que havera mais calor, chuvas mais
intensas e aumento do nivel do mar nas préximas décadas. No entanto, os Acores sdo a regiao
do pais que apresenta menores alteracdes pois as ilhas situam-se longe do territério continental

com o clima fortemente influenciado pela presenga do oceano e da corrente do Golfo, o que se
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traduz em temperaturas moderadas e atravessamentos de massas de ar com grande teor de

humidade amenizando os impactos no horizonte 2100.

Os cenarios tém, obviamente, um determinado grau de incerteza, no entanto, perante tais dados
cientificos divulgados até hoje, é de considerar como medida de precau¢do reduzir as emissdes
de GEE e prever a adaptacdo e mitigacdo a tais cendrios descritos pelo IPCC (IPCC, 2001). O
problema que se coloca a humanidade ndo se resume a esfera cientifica ou técnica, o problema
tera implicagcdes nos pressupostos socioecondmicos em que se baseou a criacdo de cenarios
futuros de emissGes de GEE e suas consequéncias. Alids, a extensdo deste ‘problema’ reside
numa esfera mais elevada: a do desenvolvimento sustentavel para o qual a apropriagdo e/ou uso

dos recursos naturais desempenha um papel fundamental.

2.1.3 Mobilidade Urbana Sustentavel

“A Mobilidade Sustentdvel é a capacidade de dar resposta as necessidades da sociedade em
deslocar-se livremente, aceder, comunicar, negociar e estabelecer rela¢ées, sem sacrificar outros
valores humanos e ecoldgicos hoje ou no futuro” (World Business Council for Sustainable
Development).

“A mobilidade urbana deve favorecer o desenvolvimento econdmico das vilas e cidades, a
qualidade de vida dos seus habitantes e a protecgcdo do ambiente” (Relatdrio de Brundtland).

(Relatdrio de Brundtland)

N3o é possivel falar em mobilidade sustentavel sem falar em desenvolvimento sustentdvel, ou
seja, o desenvolvimento que responde as necessidades das geracdes presentes sem estar a
comprometer a capacidade das geragdes futuras (COM (2007) 551), uma vez que estes conceitos
estdo directamente relacionados com as componentes ambiental, social e econdmica. A

perspectiva ideoldgica da sustentabilidade estd assente em quatro pilares:

Preservacdo da integridade ecolégica
Eficiéncia e equidade econdmica

Equidade social

Eal R

Coesao territorial
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Estes quatro pilares dependem das premissas relacionadas com a igualdade de direitos e de
oportunidades da fruicdo de bens e servigcos por todos e a capacidade de desenvolvimento a
escala local. Para tal, é imposto um grande desafio as actividades humanas: preservar a
integridade dos ecossistemas. Este exercicio tem de ter em conta essencialmente o uso
sustentavel de recursos naturais, a protec¢do dos solos e dos recursos hidricos e a protec¢do da

atmosfera.

Os transportes representam actualmente um factor determinante no desenvolvimento

econdmico, social e cultural de uma cidade, de uma regido ou de um pais.

Como ja foi referido anteriormente, o crescimento dos centros urbanos no século passado levou
ao aumento da mobilidade dos seus habitantes, pondo em causa a sua qualidade de vida devido
a poluigdo, ruido e congestionamentos que se geram.

Uma andlise ao espago urbano revela que 93% deste é ocupado por infraestruturas de
transporte. Os quatro principais problemas que as areas urbanas actualmente se confrontam,

em termos de mobilidade sdo (Silva, 2008):

Aumento exponencial das presta¢des quilométricas
Perda de quota de mercado dos transportes colectivos

Maior diversidade geografica dos pontos de interesse e dos motivos de deslocacao

N XX

Maior complexidade das deslocag¢des urbanas

Os problemas enunciados anteriormente, desencadeiam um conjunto de impactes ambientais,

dos quais alguns sdo visiveis, como sejam:

Degradacdo da qualidade do ar;

Poluicdo e degradacdo recursos hidricos e do solo;
Alteracdo na estrutura de povoamento;

Alteracdo nos estilos de vida;

Producdo de residuos;

Acidentes e congestionamento;

A N N N N N RN

Degradacdo e apropriacdo do espaco publico.
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A Comissdo Europeia definiu a sustentabilidade no sector dos transportes como “encontro entre
as necessidades de mobilidade da sociedade tendo em conta a viabilidade econdmica, o balanco
social e o equilibrio ambiental” (COM (2007) 551 final).

A sustentabilidade no sector dos transportes compreende uma accao integrada que englobe
todos os modos e meios bem como a sua interacgdo com a componente politica, econdmica,
fiscal, social e ambiental bem como o desenvolvimento urbano e planeamento do uso do solo

(PMSPD, 2007).

No desenvolvimento das acgdes com vista a sustentabilidade deste sector deve ser dada atengao
as especificidades de mobilidade ndo motorizada e aos transportes publicos. Além disso, todas
as tomadas de decisdao devem ter em conta o envolvimento dos utentes. Igualmente importante
na definicdo de politicas de sustentabilidade no sector dos transportes esta a definicdo de ac¢des
gue promovam a atenuagdo dos efeitos negativos sobre o ambiente e qualidade de vida
provenientes dos transportes, nomeadamente o smog fotoquimico, ruido e efeitos que possam

contribuir para as alteragdes climaticas.

Diversos documentos internacionais tém sugerido orientacdes para politicas publicas nas areas
de urbanismo e dos transportes, no sentido se criar uma estratégia de se optar por um
desenvolvimento sustentavel, do ponto de vista local e regional, através dos objectivos definidos
na perspectiva da mobilidade sustentavel. Destes documentos destacam-se o Relatério de
Bruntland, em 1987, o Protocolo de Quioto, as DeclaracGes do Rio (Agenda XXI) e de Bali e a
Carta de Aalborg, a Carta de Atenas e a mais recente carta de Leipzieg. Estas orientagdes para
investimentos publicos nos transportes e nas infra-estruturas rodoviarias, bem como para
guestdes de desenvolvimento e expansdo urbana, vdo no sentido de sensibilizar os lideres e
decisores para optarem por politicas ambientalmente mais sustentdveis. Desta forma, o alerta
tem sido feito para questdes como redug¢des de tempos de viagem, redugbes na dependéncia de
combustiveis fésseis, aumento no investimento em energias renovaveis, diminuicdo de custos
sociais, diminuicdo de ruido, de poluicdo e acidentes, localizacdo de actividades econdmicas,

expansao urbana, etc.

Existem actualmente metodologias diversas de operacionalizar as politicas de mobilidade
sustentavel, as propostas especificas aparecem incluidas em varios documentos: existem as
recomendagdes expressas no Livro Verde (CCE, 2007), diversos relatérios aprovados pelo

Parlamento Europeu, pela Comissdo e Conselho Europeu, que as cidades europeias estdo a
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adoptar. Dos documentos de politica nacionais e regionais que enquadram o sector dos

transportes actualmente, destacam-se os seguintes:

Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério
Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel

Quadro de Referéncia Estratégico Nacional2007-2013
Programa Operacional Valoriza¢do do Territério

Programa Nacional para as AlteracGes Climaticas

Plano Nacional de acg¢do para a Eficiéncia Energética

Planos e Programas de melhoria da qualidade do ar

Plano Regional de Ordenamento do Territorio dos Acores
Plano Regional de Desenvolvimento sustentavel

Plano Estratégico para a Energia dos Agores

Plano Regional para as Alteracdes Climaticas (em execugdo pela ComClima™®)

Dos varios documentos acima referidos, emanam uma série de orientacbes para os planos

Sectoriais e Municipais de Ordenamento do Territdrio, como por exemplo para os Planos

Directores Municipais.

Destacam-se os objectivos preconizados na Agenda 21 e os desafios presentes no Livro Verde,

por se entender que estes dois documentos resumem o essencial no que toca a mobilidade

sustentavel:

*

Agenda 21" incluiu no seu plano para o desenvolvimento sustentdvel o sector dos
transportes. Foi acordada a promocdo de politicas que tivessem como objectivo o
aumento da eficiéncia energética e a redugdo da poluicdo e do congestionamento
melhorando a qualidade de vida.

No paragrafo 7.52 da Agenda 21 estdo referidos os seguintes seis objectivos para o
sector na obtencdo da sustentabilidade e promocado de sistemas de transporte eficientes
e ambientalmente saudaveis em todos os paises:

(a) Integrar o planeamento de uso da terra e transportes, com vistas a estimular

modelos de desenvolvimento que reduzam a procura de transportes;

'8 Comissdo para as alteragdes climaticas da Regido Auténoma dos Agores que ird elaborar uma proposta de Plano
Regional para as Alteragdes Climaticas

v Representa um Programa de Acgdo para o Desenvolvimento sustentavel, dentro dos Acordos negociados pelos
Governos na Conferencia das Nagdes Unidas sobre Ambiente e Desenvolvimento, Rio de Janeiro, 1992.
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(b) Adoptar programas de transportes urbanos que favorecam transportes publicos com
grande capacidade nos paises em que isso for apropriado;

(c) Estimular modos ndo motorizados de transporte, com a construcdo de ciclovias e vias
para pedestres seguras nos centros urbanos e suburbanos nos paises em que isso for
apropriado;

(d) Dedicar especial atencdo ao planeamento eficaz do trafego, ao funcionamento
eficiente dos transportes publicos e a manutengado da infra-estrutura de transportes;

(e) Promover o intercambio de informacdo entre os paises e os representantes das areas
locais e metropolitanas;

(f) Reavaliar os actuais modelos de consumo e producdo com o objectivo de reduzir o
uso de energia e de recursos nacionais.

O Livro verde “Por uma Cultura de Mobilidade Urbana” publicado pela Comissdo das
Comunidades Europeias define uma agenda que responda a cinco desafios prioritarios
para a mobilidade urbana propondo formas de responsabilizacdo das autoridades locais,

regionais e nacionais:

Cidades e vilas descongestionadas,
Cidades e vilas mais verdes:
Rumo a transportes urbanos mais inteligentes

Rumo a transportes urbanos acessiveis

A N S

Rumo a transportes urbanos seguros

2.2 Emissoes de GEE e Compromissos Politicos

Conforme ao Protocolo de Quioto e ao Acordo de Partilha de Responsabilidades®®, no periodo

2008-2012 Portugal assumiu o compromisso de limitar a 27% o crescimento das suas emissdes,

relativamente aos niveis observados em 1990. A UE, para o mesmo periodo, comprometeu-se a

uma reducdo de 8% das suas emissdes.

Dados relativos aos registos de emissdes de GEE no periodo 1990-2004 em Portugal revelam um

crescimento de 3% ao ano, acompanhando o crescimento da economia nacional. A partir do ano

®Decisdo ne 2002/358/CE de 25 de Abril, onde estdo definidas metas diferenciadas para cada um dos Estados
Membros da Unido Europeia de modo a ndo por em causa a meta comunitdria de 8% de redugdo global das emissGes
de gases com efeito de estufa (GEE) no 12 periodo de cumprimento do Protocolo de Quioto (2008-2012) face aos
valores de 1990.
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2000, as emissoes, sofrem uma reducdo na sua taxa de crescimento, que se aproxima de uma

tendéncia de estabilizacdo (Grafico 2).

Grafico 2 — EmissGes de GEE em Portugal 1990 - 2010
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Fonte: Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2005

Em 2006, as emissGes nacionais dos principais GEE (CO2, CH4 e N20) apresentaram valores de
cerca de 39% acima dos registados em 1990, o que representa um afastamento da meta
estabelecida para o periodo 2008-2012 no ambito do Acordo da Partilha de Responsabilidades
da UE em, aproximadamente, 12 pontos percentuais. Desta forma, Portugal foi um dos 12 paises

da EU a apresentar um aumento de emissdes relativamente a data de referéncia 1990.

Os principais responsaveis pela emissdo de GEE, conforme se observa no Grafico 3, sdo os
sectores dos Transportes e da producdo/transformacdo de Energia. Os principais factores que
explicam o amento das emissdes em Portugal nestes sub-sectores sdo, entre outros, o
crescimento da economia, o aumento da procura de energia, o crescimento do volume de
trafego bem como um aumento das distancias percorridas em transporte rodoviario (APA, 2006).
O Produto Interno Bruto em Portugal aumentou 38.6% entre 1990-2004, tendo o crescimento
mais acentuado ocorrido entre 1993 e 2000 (média anual na ordem dos 4.4%), acompanhado

pelo aumento do consumo de energia primaria.
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Grafico 3 — Emissdes de GEE por Sector de Actividade Portugal —1990/2003

Emissdes de GEE por Sector de Actividade, Portugal 1990-2003
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Grafico 4 — Comparagao de Emissdes de GEE do Sector Energia 1990 — 2003
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O sector Energia é efectivamente aquele cujas emissGes sdo mais significativas, representando
cerca de 73% do total das emissGes em 2003 (Gréfico 4). Como foi referido, os subsectores dos
Transportes e Producao de Energia sdo os que apresentam valores mais relevantes em termos de
emissOes — facto relacionado com a dependéncia de Portugal dos combustiveis fdsseis para a
producdo de energia e abastecimento de transportes. Apesar da penetracdo de energias
renovaveis, estes valores devem manter-se no futuro préximo devido ao crescimento nos

subsectores Residencial e Servicos e aumento das necessidades de mobilidade.

O subsector dos transportes duplicou o seu valor de emissdes no intervalo analisado,
essencialmente devido ao aumento da frota de veiculos, de motores mais potentes, e das
deslocacbes em transporte rodoviario. O subsector da Industria e Construcdo também tem
revelado um aumento, embora ndo tdo acentuado como o dos Transportes, no periodo
analisado. Importa salientar, que o subsector Residencial e Servigos registou um aumento de

cerca de 100% face ao ano de referéncia, 1990 (APA, 2006).

A politica publica portuguesa, em matéria de energia, é essencialmente moldada pela politica
comunitdria nesta matéria. Dos textos publicos emanados nos ultimos anos, destacam-se as

seguintes orientac¢des (Santos, A. E Martins, V., 2005):

v" Garantir a seguranca do abastecimento;
v" Fomentar o desenvolvimento sustentavel;

v" Promover a competitividade nacional.

Estes trés eixos sdo complementados com linhas de orientagdo especificas, como as que se
seguem:

Liberalizagdao do mercado;

Reducgdo da intensidade energética do produto;

Reducao da factura energética;

Melhoria da qualidade de servico;

Seguranga do aprovisionamento e do abastecimento;

DN N N N NN

Diversificagdo das fontes e aproveitamento dos recursos enddgenos,

nomeadamente das energias renovaveis;

AN

Minimizacdo do impacte ambiental;

v" Contribuicdo para o reforco da produtividade da economia nacional.
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O sistema energético portugués tem uma elevada dependéncia do exterior no que toca a
energia primaria, 87% em 2004, essencialmente pela inexisténcia recursos de origem fdssil e
porque o aproveitamento de fontes de energia renovavel é ainda insuficiente. Neste sentido, sdo
objectivos da politica energética a reducdo dessa dependéncia externa em ligacdo com o
desenvolvimento de fontes de energia renovdvel e a promogao da utilizagdo racional de energia.
Importa salientar que, em relacdo a valores de 1990, o consumo de energia primaria aumentou

47%, independentemente da fonte de energia considerada (SIDS, 2009).

Portugal, no ambito de acordos internacionais e por pertencer a Unido Europeia, tem
compromissos19 a respeitar na drea da energia, dos quais se destacam (Santos, A. E Martins, V.,
2005):
* A produgdo de 39% (meta indicativa) em 2010 de electricidade com origem em
fontes de energia renovdvel;
¢ A introdugdo dos biocombustiveis no sector dos transportes, que em 2010
deverdo representar 5,75% (valor de referéncia) da gasolina e gasdleo
consumidos;
¢ O limite de aumento de emissGes de gases com efeito de estufa de 27% nos
termos do protocolo de Quioto e dos acordos de burden sharing com a Unido
Europeia (meta obrigatdria) em média no periodo 2008-2012 em relagdo as
emissées registadas em 1990, sendo o sector energético responsdvel por cerca

de 80% das emissOes deste tipo de gases.

Portugal, como ja foi referido, integra o Acordo de Partilha de Responsabilidades da EU e assinou
o Protocolo de Quioto, estando por ele obrigado a limitar, no periodo 2008-2012, a 27% o
crescimento das suas emissdes de GEE face ao registado no ano de 1990. Estes objectivos vao ter

certamente varias implicagdes no que toca a politicas no sector dos transportes.

As estratégias internacionais de adaptacdo e de combate as alteracbes climaticas tém-se

baseado nos seguintes instrumentos:

e O Painel Intergovernamental sobre AlteragGes Climaticas (IPCC - Intergovernmental
Panel on Climate Change), criado em 1988, com o objectivo de recolher e sistematizar a

informacdo

19Actualmente, das metas enunciadas, todas se encontram comprometidas (SIDS, 2009).
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e A Convenc¢do Quadro das Nagbes Unidas sobre Alteragdes Climaticas (UNFCCC - United
Nations Framework Convention on Climate Change), assinada em 1992 na Cimeira da
Terra do Rio de Janeiro e ratificada posteriormente por 185 paises (mais a UE), tem por
objectivo conseguir a estabilizacdo das concentra¢des de GEE na atmosfera a um nivel
que evite uma interferéncia perigosa da accdo humana com o sistema climatico.

® O Protocolo de Quioto assinado em 1997 e instrumento de ac¢do até 2012 que fixa em
5% a redugao global (dos paises signatdrios) da emissdao média no periodo 2008-12
relativamente ao ano de referéncia 1990 e que prevé a monitorizacdo, a partir de 2005,
do cumprimento dos compromissos adoptados. O Protocolo obriga os paises signatarios
a estabelecer planos nacionais de ac¢do com vista a realizagdo dos seus objectivos de
limitagdo de emissGes de GEE e a contabilizar e a relatar adequadamente as emissdes
por que sejam responsaveis. Para a ‘flexibilizacdo’ da realiza¢gdo de metas, o Protocolo de
Quioto estabelece também certos mecanismos de mercado.

e O Programa Europeu para as AlteragGes Climaticas (ECCP, European Climate Change
Program), criado em 2000, preconiza medidas e ac¢Ges a serem adoptadas pelos

estados membros através da transposicao de directivas comunitdrias

Os mecanismos de ac¢do existentes actualmente em Portugal para fazer face aos

compromissos assumidos sao:

e  Programa Nacional para as Altera¢des Climaticas — conjunto de politicas e medidas
dirigidas para a eficiéncia energética para os sectores de habitacdo, transportes,
agricola, industrial, florestal e de residuos;

e  Programa Nacional de Atribuicdo de Licen¢as de Emissao para o periodo 2008-2012 -
conjunto de mecanismos para atribuicdo de licencas de emissdao de GEE a instalagdes
industriais abrangidas pelo Comércio Europeu de Licengas de Emissdo de GEE. Existem
244 instalacGes abrangidas (no periodo compreendido entre 2005 e 2007), cinco dos
quais na RAA;

e Fundo Portugués de Carbono - decreto legislativo com vista a assegurar os
investimentos necessarios a obtencdo de créditos suplementares de redugdo de

emissoes.
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A RAA segue politica nacional, apesar de ainda ndo possuir um instrumento especifico com
politicas e/ou medidas a adoptar na regido para fazer face aos compromissos assumidos por

Portugal.

Dados estatisticos revelam um aumento de 59% das emissdes de GEE na RAA entre o periodo
1990-2004, o que representa uma ultrapassagem de 20 pontos percentuais relativamente a
meta prevista no Protocolo de Quioto. Os sectores que mais contribuem para estes registos sao
o sector da Energia, com 73% das emissdes, e da Agricultura com 25%. As restantes categorias
mais significativas sdo: subsector dos transportes com 26%, industria termoeléctrica com 18%,
fermentacdo entérica (15%) e industria transformadora (10%). Foi o subsector dos transportes
que, no periodo em andlise, mais contribuiu para as emissdes de GEE, seguindo-se o da energia
termoeléctrica. O sector das industrias transformadoras e de construcdo apresentam, pelo
contrdrio, uma descida durante o periodo 1990-2004. A ilha de S3o Miguel, pelas caracteristicas
ja referidas anteriormente, é a responsdvel pela maioria das emissdes, 52%, seguindo-se a ilha

Terceira com 23% do total de emissdes do arquipélago (SRAM, 2009).
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3. AREA DE ESTUDO

3.1 Caracterizagdo da Area de Estudo

O arquipélago dos Acores localiza-se no Oceano Atlantico Norte e encontra-se a cerca de 1570

km de Portugal Continental e 3900 km da costa oriental da América do Norte.

Figura 2 — Localizagdo geografica do arquipélago dos Agores
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Fonte: CIGPT, 2009

Os Acores sdo constituidos por nove ilhas que distam num maximo entre si aproximadamente
600 km e com uma orientagdo NW-SE. As nove ilhas formam trés grupos: o Grupo Ocidental
(Flores e Corvo), o Grupo Central (Terceira, Graciosa, Sdo Jorge, Pico e Faial) e o Grupo Oriental

(Sao Miguel e Santa Maria), (Monteiro, R. et all, 2008).

Apesar de S3o Miguel sé ocupar um terco da superficie insular, tem mais de metade da
populacdo do arquipélago e é responsavel por dois tercos da formacao de riqueza. Segundo o
recenseamento de 2001, 18,7% da populacdo estd ligada ao sector primdrio, os sectores
secunddrio e tercidrio representando 25% e 56,3%, respectivamente. Os nimeros mostram a
terciarizacdao da economia nas ilhas com a libertagdo de mao-de-obra principalmente para o
funcionalismo publico, sobretudo apds a Revolucdo de 25 de Abril de 1974 e a implantacdo do

regime autondmico, em 1976 (Dias, 1999).
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O concelho de Ponta Delgada, localizado no extremo Oeste da ilha de Sdo Miguel, tem uma drea
de 231,90 km? e 65 853 habitantes (% da populagdo agoriana), estd subdividido em 24

freguesias, entre as quais a freguesia dos Arrifes que representa a area de estudo deste trabalho

(SREA, 2001).

Figura 3 — Localizacdo do Concelho de Ponta Delgada na Ilha de Sdo Miguel
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Figura 4 — Freguesias do concelho de Ponta Delgada
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Este concelho tem caracteristicas montanhosas e é morfologicamente dominado pelo macico
das Sete Cidades onde se encontra o ponto mais alto do concelho com 856 metro. O litoral é
marcado por falésias abruptas que condicionaram o povoamento ao longo da linha de costa. Na
Figura 5 estd representada a rede viaria. Verifica-se que esta penetra por todo o concelho e o

povoamento linear é caracteristica dominante (PMSPD, 2007)

Figura 5 — Estrutura viaria do concelho de Ponta Delgada
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3.2 O Plano de Mobilidade Sustentavel de Ponta Delgada

Ponta Delgada, a par de outros municipios de territorio nacional e seguindo as orientagGes
estratégicas comunitarias e nacionais no ambito da mobilidade sustentdvel, elaborou um
projecto com o objectivo de melhorar as condi¢cdes de deslocacdo, diminuir os impactes
ambientais e aumentar a qualidade de vida dos cidaddos. O Projecto Mobilidade Sustentavel de
Ponta Delgada constituiu assim uma abordagem a Carta de Aalborg — Agenda XXI|. No seu
ambito, foi estudado o funcionamento global dos sistemas de transportes colectivos e de
utilizagdo do transporte individual. Para o efeito, realizou-se um inquérito que apurou 262

respostas com a seguinte caracterizagdo:
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e 38% Transeuntes na area piloto, 36% utilizadores de Mini bus e 26% utentes de
parques de estacionamento periféricos da cidade de Ponta Delgada;

e 57% Sexo feminino e 43% sexo masculino

e O perimetro de estudo englobou as freguesias de Santa Clara, Sdo José, Sdo
Sebastido e Sdo Pedro (freguesias da cidade de Ponta Delgada)e as freguesias

limitrofes: Relva, Covoada, Arrifes, Faja de Cima, Faja de Baixo e Sdo Roque.

Figura 6 — Concelho de Ponta Delgada com destaque das freguesias do PMSPD
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Ponta Delgada representa um pélo que gera e atrai trafego na ilha de Sdo Miguel pois, como se
referiu anteriormente, é a cidade onde se concentram a maior parte de servigos, comércio e
industria. A Figura 7 mostra a concentragdo na cidade de diversos servigos e actividades onde
estdo destacadas a Carta Funcional do Centro Histdrico, os Servicos de Utilidade Publica, a Carta

Social e os Servigos da Administragdo Publica.
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Figura 7 — Distribuicdo de Actividades na 4rea de estudo do PMSPD*
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Dados revelados pelos inquéritos mostram que as principais deslocacdes em Ponta Delgada sdo
feitas em transportes colectivos e transportes individuais (Grafico 5). No que respeita aos
transportes colectivos publicos, a oferta é uUnica e exclusivamente rodovidria em carreiras
urbanas e interurbanas operadas por empresas licenciadas para o efeito. Operam autocarros de
grande dimensado (mais de 50 lugares) na ligacdo das sedes de freguesia e de concelho de toda a
ilha a cidade de Ponta Delgada, e um transporte colectivo urbano com autocarros de pequena
média dimensdo (menos de 30 lugares) no interior da cidade. Para os movimentos pendulares,

17% dos inquiridos utiliza o transporte publico.

20 . ~ 2 . ’ . ~
A legenda desta figura ndo é apresentada devido ao numero excessivo de representagdes
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Grafico 5 - Meio de transporte mais utilizado nos movimentos pendulares no concelho de Ponta

Delgada
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Pendulares Residéncia e Escola/Trabalho
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Fonte: INE, 2001

No que respeita aos transportes colectivos publicos, a oferta é Unica e exclusivamente rodoviaria
em carreiras urbanas e interurbanas operadas por empresas licenciadas para o efeito. Operam
autocarros de grande dimensao (mais de 50 lugares) que une as sedes de freguesia e concelhos
de toda a ilha a cidade de Ponta Delgada, e um transporte colectivo urbano com autocarros de
pequena média dimensdo (menos de 30 lugares) que circula no interior da cidade. Para os

movimentos pendulares, 17% dos inquiridos utiliza o transporte publico.

O transporte individual é o que tem mais expressao no concelho (33%) e para o qual se tém
verificado mais esforcos para melhorar as condi¢des de circulacdo por parte da governacgao. As
principais deslocagbes relacionam-se com movimentos pendulares casa-trabalho nos dias da
semana e deslocagGes de recreio/lazer aos fins-de-semana.

Relativamente a questdes que tocam a mobilidade reduzida, estas estdo muito pouco

desenvolvidas em Ponta Delgada e nos restantes concelhos do arquipélago.
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Grafico 6 — Duragdo dos Movimentos Pendulares em Ponta Delgada
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A maioria das deslocagGes, 61%, demora 15 minutos ou menos, e 31 % dos inquiridos responde
que demora entre 16 e 30 minutos a fazer o percurso casa/trabalho ou Escola. Dado que o
transporte individual € o modo mais usado nas desloca¢Ges didrias, o grafico seguinte mostra as

razGes pelas quais os inquiridos optam por este meio de transporte.

Grafico 7 - Motivos pelos quais usa Transporte Individual, na drea de estudo do PMSPD
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Fonte: PMSPD, 2007

A opcdo pelo transporte privado deve-se principalmente a rapidez (27%) e conforto (24%) que
oferece. A auséncia de alternativas (14%) e a pontualidade (14%) também representam motivos

pelos quais os inquiridos se deslocam neste modo.
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Grafico 8 - Numero Médio de Ocupantes por cada Viatura, na area de estudo do PMSPD
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Relativamente ao nimero médio de ocupantes por viatura individual, os inquiridos do PMSPD
deslocam-se na sua maioria sozinhos, ou seja, 38% das viaturas viajam com apenas 1 ocupante,

8% com dois ocupantes.

3.3 Freguesia dos Arrifes

Como foi referido, a drea de estudo incide sobre a freguesia dos Arrifes que se situa a noroeste
da cidade de Ponta Delgada. Esta freguesia, estende-se por uma vasta drea de terrenos
destinados a agricultura e pecudria — as pastagens para o gado bovino sdao dominantes na
paisagem envolvente. Ali se situa a maior e mais importante zona de produgdo de leite de Sao

Miguel e dos Acores.

Dentro da freguesia destacam-se os lugares da Saude, Milagres e Piedade. Confronta a Norte
com a freguesia das Capelas, a Sul com S. José e Matriz de Ponta Delgada, a Este com S.
Sebastido, Faja de Cima e Sdo Vicente Ferreira, e a Oeste com a freguesia da Relva, como se pode

observar na Figura 8.
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Figura 8 — Freguesias do concelho de Ponta Delgada. Freguesia dos Arrifes
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Tem uma &rea de 25,27 km?, um perimetro de 28759 m, e a altitude maxima fixa-se nos 790 m.
Conta actualmente com 6 491 habitantes e uma densidade populacional de 270,29 hab/km?

(INE, 2001).

A freguesia dos Arrifes situa-se fora do perimetro urbano de Ponta Delgada, mas o crescimento
actual da cidade para noroeste deu lugar a um continuo de construcdo, pelo que ndo existe uma
‘fronteira’ entre a cidade de Ponta Delgada e a freguesia. Ponta Delgada foi-se desenvolvendo e
crescendo em vdrias direcgdes ao longo do tempo, dando origem a varios nucleos habitacionais.
Este fendmeno, para noroeste, deu origem, em 1719, ao curato de N.2 Sra. da Saude e, em 1833,
a Pardquia de Arrifes. A Saude, mais tarde, tornou-se o centro habitacional mais povoado e, por

esse motivo, elevado a Pardquia, o que facilitou a aquisicdo de terrenos por parte da populagao.

E muito provével que o desenvolvimento e crescimento dos Arrifes tenha origem no conjunto de

casas de verdo dos ‘senhores ricos da cidade’ pois eram eles os proprietarios das grandes
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extensdes de terrenos agricolas e de pastagens para o gado. A semelhanga de outros nucleos
habitacionais da Ilha de S3o Miguel, o lugar dos Arrifes tem vindo a registar um crescimento

continuo ao longo do tempo (Correia, 1984):

“A riqueza, acumulando-se nas classes médias e nobres, continuava neste século como no
anterior a traduzir-se na formag¢do de numeros vinculos e na constru¢do de igrejas, ermidas e
conventos, bem como em casas solarengas (...).”

“o logar dos Arrifes, que se pode dizer uma continuac¢éo da cidade, fica a distdncia de 4
kildmetros, pouco mais ou menos {(...)”

“Freguesia dos Arrifes com 6.804 habitantes e fica a 4 Km da sede, podendo bem dizer-se que é

uma continuag¢do da freqguesia de S. José de Ponta Delgada”.

Tendo em conta a histdria do povoamento da ilha de Sdo Miguel (iniciado em 1432), constata-se
gue o povoamento dos Arrifes teve um inicio tardio e com baixa ocupac¢do. Em 1719, contava
150 fogos e cerca de 336 habitantes. No ano de 1900, segundo o censo do Reino de Portugal,
existiam 1308 fogos e a populagao residente era de 5644. Na década de 30, do século XX, os
guantitativos populacionais continuam a subir, atingindo os 6000 habitantes e, em 1950, chega
aos 8 milhares, atingindo o seu maximo em 1965, com 8707 arrifenses (Correia, 1984). O
continuo crescimento populacional dos Arrifes deve-se ao facto de muitas familias terem
procurado estabelecer-se junto da cidade de Ponta Delgada na procura de trabalho e melhores

condicGes de vida.

Grafico 9 — Evolugdo da populagdo dos Arrifes 1970 - 2001
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Fonte: INE, 2001
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Actualmente, a freguesia conta 6 941 habitantes, o que revela um decréscimo desde 1965. Tal
situacdo deve-se a dificuldade actual em encontrar trabalho junto da capital administrativa do
arquipélago (Correia, 1984) consequéncia da transformagdo das actividades econdmicas
dominantes, ou seja, o sector primario estd em decréscimo enquanto que o sector terciario esta

a aumentar, o que faz com que mais populagdo se desloque para os centros urbanos.

Como se pode observar no Grafico 10, a maioria da populagdo actual residente nos Arrifes
insere-se no Grande Grupo Etdrio dos 25 aos 64 anos e uma percentagem reduzida de

habitantes com 65 e mais anos.

Grafico 10 — Populagdo Residente por Grandes Grupos Etdrios nos Arrifes

Populagao Residente por grupos etdrios - Arrifes

H0-14 @15-24

i 25-64 65+

Fonte: INE, 2001

O conjunto Grafico 11 mostra a populagao activa na freguesia dos Arrifes e a drea de actividade

em que se inserem.

Grafico 11 — Populagdo Activa e actividade econdmica da populagdo dos Arrifes
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Fonte: SREA, 2001
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Dados relativos a populagdo activa segundo o sector de actividade demonstram que 44% da
populagdo se insere no sector terciario, 39% no sector secundario e 17% no sector primario,

como se ilustra no Grafico XX.

Tendo pouca expressdo nos sectores industrial e de servicos, a freguesia incorpora a mais
importante zona de producdo de leite dos Acores sendo a paisagem marcada pelos grandes
terrenos de pasto para o gado bovino. No entanto, pela caracterizacdo referida, a populacao

residente tem como sector de actividade mais expressivo o terciario.

Como refere o Padre Daniel A. Correia (1984), em Crdnicas dos Arrifes a populagao dos Arrifes
divide-se em dois grupos: “o que trabalha a terra e o que se desloca todos os dias a cidade para
trabalhar nas fdbricas, lojas, nas oficinas, nas construgdes, etc....(...) ...porque é e sempre foram
os arrifenses que a cidade deram grande percentagem de trabalhadores. Afirma-se e escreve-se,

porque tem passado sempre esquecido este fendmeno e esta imensa realidade...”

0O uso do solo, no concelho de Ponta Delgada onde se inclui a freguesia dos Arrifes, é claramente
marcado pelo uso agricola que representa 70% da superficie total, e os solos classificados como
Reserva Agricola Regional abrangem cerca de 30% do territdrio concelhio com destaque para as
areas planas de baixa altitude (Figura 9 - Reserva agricola Regional). A superficie agricola
utilizada é maioritariamente composta por pastagens permanentes, facto este que se encontra
directamente relacionado com a forte expressdo da actividade pecudria na regido e

especificamente na area de estudo.
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Figura 9— Reserva Agricola Regional Figura 10— Solo Urbano

Legenda Legenda
Freguesia dos Arrifes Freguesia dos Arrifes
I Reserva Agricola Regional Solo Urbano

b
R

™
& \a, :‘rﬁ‘.‘ﬁ\
nm]ag NS
0

e =~

‘ODDI 0.8 Kiometers 0024 0.8 Kilometers
[FSTSTE) A [FRFTEINY)

Fonte: CMPD, 2009 Fonte: CMPD, 2009

Relativamente aos restantes usos, salienta-se a area urbanizada (cerca de 10%) no concelho,
mais especificamente na cidade de Ponta Delgada, tendo cada uma das restantes areas por si s6,
pouca representatividade (Figura 10 — Solo urbano). As areas urbanizaveis previstas no Plano
Director Municipal (Figura 11 — Solo urbanizavel), segundo o diagnéstico elaborado no ambito da
Agenda XXI local de Ponta Delgada (Quaternaire, 2008), estdo sobredimensionadas, uma vez que
actualmente a taxa de ocupacdo de areas urbanas ainda ndo se encontra totalmente preenchido,
0 que leva a dispersdo urbana revelada especialmente no contexto da freguesia em andlise,

agravando a sua caracteristica linear de tipo de povoamento.
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Figura 11 — Solo urbanizdvel e estrutura vidria Figura 12 — Sintese
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As imagens seguintes, pretendem mostrar o tipo de povoamento caracteristico e a extensdo das
duas maiores ruas da freguesia. A rua da Saude desenvolve-se por mais de 5,5 quildmetros e a
rua da Piedade por mais de 2,5 quilémetros. O vazio da malha urbana representado pelo verde
das pastagens e o alinhamento das casas ao longo das ruas sdo a ténica em termos de ocupagao

do solo. A construcdo desenvolve-se ao longo das principais vias, em edificios monofamiliares de

1 ou 2 pisos.
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Figura 13 — Comprimento da Rua da Saude

A caracterizacdo da populacdo dos Arrifes em termos de mobilidade revela que, no periodo 1991
— 2001 a taxa de utilizacdo de automével particular praticamente duplicou. Resultados

semelhantes foram apresentados ao nivel do concelhio, como se verifica no grafico seguinte.
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Grafico 12 — Percentagem de utilizagdo de automével privado nos movimentos pendulares
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Fonte: INE, 2001

Segundo a analise do Grafico 13 conclui-se que a maioria da populacdo da freguesia em causa se
desloca diariamente de transporte particular em detrimento de outros modos de transporte.
Constata-se que 48% utiliza o automovel ligeiro no seu quotidiano, sendo 34% condutores e 14%

passageiros.

Grafico 13 — Meio de transporte mais utilizado nos Movimentos Pendulares nos Arrifes
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Fonte: INE, 2001
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Tendo em conta a informagdo revelada no Grafico 14 apenas 3% da populagdo da freguesia
demora mais de 30 minutos nas suas deslocacGes casa — trabalho/escola. A maioria dos

residentes gasta menos de 15 minutos nos seus percursos.

Gréfico 14 — Duragao dos Movimentos Pendulares nos Arrifes
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Fonte: INE, 2001

Na Figura 15 estdo projectados os percursos dos transportes publicos em Ponta Delgada e as
suas ligacdes com o exterior. Como se pode constatar, a linha que corresponde aos Transportes
Sub-urbanos e Regionais ndo contempla a maior parte da freguesia dos Arrifes, deixando a

populagdo a mais de mil metros de distancia de uma paragem de autocarro.
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Figura 15 — Percursos de transportes publicos em Ponta Delgada e ligagGes com o exterior
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4. CRIACAO DE CENARIOS - QUANTIFICACAO DE GEE

Nos pressupostos apresentados no ponto 1.4 do capitulo 1 deste relatdrio foram definidos os
pardmetros com os quais se vdo desenvolver os cendrios. Resumidamente, apresentam-se os

dados essenciais com os quais se trabalhou para obter os resultados dos cenarios:

Populacdo: 2152

N2 de viagens por dia: 2 viagens

Tipo de veiculos:

Tipo de veiculo Cilindrada Consumo Emissdes de CO2

Veiculo ligeiro 1598 cm3  de 91/100km 160 g/km
Veiculo pesado (autocarro 50 lugares)  7339cm3  33.41/100km 941 g/km
Veiculo pesado (mini-bus 25 lugares) 2148 cm3  10.41/100km 214 g/km

Depois da definicdo dos parametros, recorreu-se a ferramenta disponivel no sitio oficial da
Camara Municipal de Ponta Delgada, GOPORTAL, que disponibiliza informacdo geografica e
permite a consulta de mapas interactivos do concelho de Ponta Delgada. Como foi referido
anteriormente, para o efeito dos primeiros dois cendrios, a consulta foi feita através da utilizacao

do Mapa Interactivo da Rede Viaria.

Portanto, as varidveis que serdo analisadas sdo as seguintes:

Distancia do Percurso (km)
e N.2de viagens™

e N.2de pessoas por viatura

e Viatura utilizada

e Gasto de combustivel (I/km)

e Emissdes de Co2 (g/km)

21 . . Lo . . . . .
N.2 de viagens: Dependendo do numero de individuos por viatura obtém-se o nimero de viagens, partindo do

principio que sdo feitas 2 por dia, 365 dias por ano.
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Para cada cendrio e respectivos percursos, os resultados serdo anuais e definidos da seguinte

forma®%:

e Distancia total no cenario
e Gasto de combustivel total no cenario

e Emissdes de CO2 no cenario

Os percursos seleccionados encontram-se na figura seguinte onde se destacam os pontos de

chegada e partida e os percursos entre os mesmos, cujas distancias sdo as seguintes:

Percurso Al - P1 | Percurso Al - P2 | Percurso A2 - P1 | Percurso A2 - P2

4,894 km 5,968 km 3,244 km 3,814 km

2 Descrigcdo das variaveis analisadas:

Distancia total por viatura: distancia percorrida por ano pela viatura, supondo que esta faz o percurso pelo menos 2
vezes por dia durante 365 dias por ano.

Distancia total do cendrio corresponde a multiplicagdo entre a Distancia total por viatura e o N.2 de viagens.

Gasto de combustivel total do cendrio corresponde ao gasto da viatura (litros por 100 km) multiplicado pela distancia
total percorrida.

EmissGes de CO2 no cenario sdo calculadas multiplicando as emissGes de referéncia por viatura pela distancia

percorrida.
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Figura 16 — Representagao dos pontos seleccionados para os cenarios:
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4.1 Cenario 1: a populagao desloca-se apenas de transporte individual

Para o desenvolvimento deste cendrio, foram analisados dois comportamentos. O primeiro em

que cada viatura circula apenas com um passageiro, e um segundo, em que se admite a

circulagdo das viaturas com total lotacdo (5 pessoas).

Cendrio 1A: a populagao desloca-se em transporte individual, um passageiro por viatura.

Tabela 1: Dados Cenario 1A

Cendrio1A

Al-P1 Al-P2 A2-P1 A2 - P2
Distancia do Percurso (km) 4,894 5,968 3,244 3,814
Distancia total por viatura (km) 3572,62 4356,64 2368,12 2784,22
N.2 de viagens 1570960 1570960 1570960 1570960
N.2 de pessoas por viatura 1 1 1 1

Viatura utilizada

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Gasto de combustivel (I/km)

9

9

9

9

Emissdes de Co2 (g/km)

160

160

160

160

Cenario 1B: a populagdo desloca-se de transporte individual, 5 passageiros por viatura

Tabela 2: Dados Cenario 1B

Cenariol B

Al-P1 Al-P2 A2-P1 A2 -P2
Distancia do Percurso (km) 4,894 5,968 3,244 3,814
Distancia total por viatura (km) 3572,62 4356,64 2368,12 2784,22
N.2 de viagens 313900 313900 313900 313900
N.2 de pessoas por viatura 5 5 5 5

Viatura utilizada

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Gasto de combustivel (I/km)

9

9

9

9

Emissdes de Co2 (g/km)

160

160

160

160
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4.2 Cenario 2: A populagao desloca-se apenas de transporte colectivo

Neste cenario, a populagdo alvo desloca-se em autocarros com capacidade para 50 passageiros.

Assume-se no cendrio que os autocarros circulam com a capacidade total preenchida.

Tabela 3: Dados Cenario 2

Cenario 2

Al-P1 Al-P2 A2-P1 A2 -P2
Distancia do Percurso (km) 4,894 5,968 3,244 3,814
Distancia total por viatura (km) 3572,62 4356,64 2368,12 2784,22
N.2 de viagens 31390 31390 31390 31390
N.2 de pessoas por viatura 50 50 50 50
Viatura utilizada Autocarro Autocarro Autocarro Autocarro
Gasto de combustivel (I/km) 23 23 23 23
Emissdes de Co2 (g/km) 941 941 941 941

4.3 Cenario 3: Alteragao da forma urbana

Este cendrio pretende simular a situacdo em que o universo de populacdo estudada nestes
cenarios, hipoteticamente, habitava na cidade de Ponta Delgada. Desta forma, a densidade
populacional da cidade aumentaria.

Através da observacdo da imagem seguinte (Figura 17), pode ver-se que, em linha recta, a cidade
nao tem mais de 3km de largura.

Por esse motivo, partiu-se do principio que as deslocacGes dentro da cidade tém um percurso

médio de 1,5 km, em transporte privado, autocarro e mini bus, nos deslocamentos didrios.

Foram consideradas as seguintes situagdes:

S1: A populacdo desloca-se de transporte individual, um passageiro por viatura

S2: A populagdo desloca-se de transporte individual, 5 passageiros por viatura

S3: A populagdo desloca-se de Mini bus, capacidade maxima 25 lugares.
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Figura 17 — Buffer 1500m no centro de Ponta Delgada
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Tabela 4: Dados Cenario 3

Cenario 3

S1 S2 S3
Distancia do Percurso (km) 1,5 1,5 1,5
Distancia total por viatura (km) 1095 1095 1095
N.2 de viagens 1570960 313900 31419
N.2 de pessoas por viatura 1 5 25
Viatura utilizada Ligeiro Passg. Ligeiro Passg. Mini Bus
Gasto de combustivel (I/km) 9 9 10,4
Emissdes de Co2 (g/km) 160 160 214

4.4 Discussao dos resultados

Da analise aos dados obtidos nos cenarios, resulta o seguinte:

e O cenario 1, no geral, é o que apresenta valores mais elevados quer de distancias

percorridas, combustivel consumido e emisses de CO,;

Grafico 15 - Média das distancias percorridas em cada cenario

6E+09

Média das distancias percorridas em cada cenario (Km)

5E+09

4E+09

3E+09
2E+09

1E+09

CenariolA CenariolB Cenario2

B

Cenario3

e O cenario 1B, no qual existe a partilha do automodvel privado, apresenta resultados mais

positivos do que o cendrio em que apenas um passageiro ocupa o automovel,
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Grafico 16 - Média das dos gastos de combustivel em cada cendrio

Média dos gastos de combustivel em cada cenario
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Grafico 17 - Média das emissdes de CO, em cada cenario

Médias das emissdes de CO2 em cada cenario (g/Km)

1E+12

8E+11

6E+11 -
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e Nas médias gerais, o cenario 3 apresenta valores mais elevados do que o cenario 2. Esses
resultados decorrem do facto de a média do cendrio 3 ser relativa as 3 situagdes

propostas.

e Nos gréficos em que se diferenciam os valores obtidos apenas para o cenario 3 (Gréfico
18), verifica-se que a S3, em que a deslocacdo é feita de Mini-bus, os valores sdo
francamente mais baixos, em todas as varidveis, relativamente as opc¢des de deslocacdo

em transporte individual.
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Grafico 18— Conjunto de analise Cendrio 3
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Claramente, a situagdo S1 do cendrio 3, em que a populagdo se desloca de automovel particular
com apenas um passageiro, é a que revela valores mais elevados de gastos de combustivel e

consequentes emissdes de CO,.

Em resultado da andlise dos graficos obtidos, verifica-se que o Cendrio 2 é o que apresenta

valores mais apropriados pois minimizam o consumo de combustivel e emissGes que contribuem

para o efeito estufa quando nao se pde a hipdtese de alterar a forma urbana.
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No entanto, e avaliando o conjunto dos trés cendrios, é no Cendrio 3 que se apresentam valores
mais baixos de emissdes, e assim confirma-se a hipétese que uma forma urbana mais compacta

minimiza os impactos das desloca¢des urbanas.
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5. CONCLUSOES

As Hipdteses de Trabalho definidas no ponto 1.4 deste relatdrio foram as seguintes:

Hipdtese 1: A alteracdo dos comportamentos ao nivel das opg¢des de transporte reduz
efectivamente as emissdes de GEE.

Hipdtese 2: A alteragdo do desenho urbano linear e disperso para uma forma compacta

contribui eficazmente para uma redugao das emissdes de GEE.

Tendo em conta os resultados apresentados, pode concluir-se que as hipdteses levantadas se
confirmam. Os resultados apresentados mostram que, para as distancias percorridas:

e Orecurso ao automovel privado, apenas com um passageiro, consome mais combustivel
guando comparado a sua utilizacdo com capacidade mdxima, o que leva a mais
emissoes de CO2;

e A circulacdo do automoével privado, independentemente da sua capacidade, consome
mais combustivel e produz mais emissdes, comparando com a opg¢dao do transporte
colectivo, com capacidade para 50 passageiros.

e A dimunuicdo das distancias percorridas, por consequéncia da alteracdo da forma
urbana, diminui o consumo de combustivel, independentemente das opg¢bes de

transporte escolhidas.

Esquematicamente, as principais conclusdes deste relatério recaem sobre a sequéncia do

esquema seguinte:

Aumento de Emissdes
de GEE

Aumento de consumo
de espaco e de

Aumento das distancias
nas deslocagées

Expansdo urbana
dispersa/linear

combustivel

e Por falta de oferta
de transportes
publicos eficientes,

¢ Aumento de infra-
estruturas
o Dificulta gestdo de

e Contributo negativo
para o efeito estufa
do plantea e

¢ Aumento de espago
dedicado a infra-
estruturas

transportes publicos opgdo mais viavel é rodoviarias consequéncias nas
* N3o proporciona otransporte ¢ Aumento de alteragdes Climaticas
sociabilizagdo particular consumo de

combustiveis para as
deslocagdes didrias

O processo de expansdo urbana dispersa conduziu a um aumento crescente do uso do

transporte individual, os autarcas optaram pela solugdo mais ‘visivel’, ou seja, aumentar a oferta
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de infra-estruturas até satisfazer a procura por parte da populagdo. Mas existe o reverso desta

operagdo: o aumento da oferta gera a prépria procura (Carvalho, 2003).

Verificou-se que as distancias percorridas e as emissGes de GEE nos cenarios apresentados,
mostraram resultados mais favoraveis ao planeamento urbano num cendrio de cidade compacta.
E essencial garantir a descentralizacdo das actividades econdmicas e de lazer dos meios urbanos,
bem como o zonamento de especializacdo e monofuncional, de forma a reduzir as necessidades

de movimentagao dentro das cidades.

Por outro lado, antes de se repensar o alargamento das dreas urbanas, seria necessario
consolidar os centros histéricos, e outras areas ocupadas existentes, para reduzir os
investimentos em infra-estruturas, aproveitando as existentes e racionalizar a ocupagdo do
territdrio, libertando-o para outros fins que ndo ponham em causa o equilibrio natural.

Existem formas de desenho urbano capazes de responder as necessidades de deslocacdo
pedonal, conferindo-lhes conforto e seguranga, em areas urbanas densas e compactas, por isso,
deve ser dada prioridade a este modo de deslocamento de uma forma segura e aprazivel. Alids,
0 espago publico devera ser uma prioridade no ‘tratamento’ urbano. Deve ser-lhe dada
prioridade perante a estrutura viaria, de modo a promover meios de locomogdo mais suaves e

minimizando os conflitos com a circulacdo de transito.

A abordagem ao trafego automoével ndo deve ser considerada como um mal necessario, a viatura
privada faz parte do presente, fez parte do nosso passado e provavelmente fara, parte do nosso
futuro. A importancia dada ao ‘carro’ é algo de irracional na nossa sociedade, em que muitas
vezes a op¢do de adquirir um automoével prende-se com questdes emocionais e ndo racionais.

Desta forma, é necessario pensar na rede urbana, incluindo os transportes e o transito, tendo
em consideracdo as questdes da poluicdo (gases e sonora) e a ocupacdo do espaco
(estacionamento e vias de rodagem). Podem também associar-se politicas de gestdo de trafego a
outras de cariz ambiental, através, por exemplo, do incentivo ao uso de alternativas nos

combustiveis utilizados.
Para melhorar a gestdo do trafego devera ser dada prioridade ao transporte publico sobre o

individual. Uma cidade compacta, organizada, mais facilmente implementa uma rede de

transportes publicos do que um conjunto urbano e disperso.
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A organizacdo do espaco urbano deve ser feita por todos, neste sentido, a participagao publica e
de organizacGes da sociedade civil sdo imprescindiveis na execucdo de politicas com vista a
melhorar a qualidade de vida urbana. Esta organizacdo nao deve ser feita apenas a escala do
municipio. A rede urbana, quando vista a uma escala macro, ndo tem fronteiras e as ligacbes
entre municipios sdo uma constante, dai que o planeamento deverd contar com a associagao

entre municipios numa gestdo conjunta, evitando o desperdicio de recursos.

A expansdo urbana dispersa e linear apresenta diversos problemas, como jd mencionados, dos
guais decorrem problemas de congestionamento de trafego, absorg¢ado de espaco livre, por outro
lado, a gestdo urbana fica dificultada, as areas de influéncia de equipamentos e servicos deixam

de actuar em conformidade — aumenta a sua ineficiéncia.

Ha varias explicagdes para este fendmeno, que vao desde opg¢bes pessoais até politicas publicas,
ou porque simplesmente a topografia assim o ditou. Mas o controlo do crescimento pode trazer
vdrias vantagens, pois facilita a aplicacdo de politicas publicas de incidéncia local e
consequentemente beneficiar habitantes o que, serve de atractivo a locais e ‘investidores’

vizinhos. A cidade compacta, consolidada, contribui para o seu préprio desenvolvimento.

Dados referentes ao Diagndstico de Sustentabilidade do concelho de Ponta Delgada deixam um
alerta (Quaternaire, 2008):
e A extensdo das areas urbanizaveis, em sede de PDM, estdo sobredimensionadas
relativamente as necessidades detectadas;
e Ataxa de preenchimento das areas classificadas como urbanas é de cerca de 65%, o que
evidencia a existéncia de margens importantes de progressdio em termos de

consolidagdo urbanistica.

Entende-se que é necessdrio assegurar a existéncia de condi¢cbes de discriminagdo positiva que
incentivem a fixacdo/ atractividade residencial no Centro Histérico, sob pena de incentivar o seu
abandono em favor de localizagcdes mais periféricas;

Na gestdo urbanistica é necessaria uma especial atengdo, de modo a ndo estimular fenémenos

dispersivos e/ou com impacte ambiental significativo.

Como foi referido, os espacos urbanos do concelho de Ponta Delgada ndo apresentam taxas de

ocupacdo muito elevadas, no entanto ja estdo, em sede de PDM, constituidas mais areas de solo
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urbanizdvel em varias freguesias do concelho. Antes de se dar inicio a expansdo urbana deveria
antes actuar noutras frente e consolidar o existente, valorizar os centros histdricos, regenerar e
reabilitar em vez de construir de novo. A cidade encontra-se com inUmeras casas a venda e

muitas outras devolutas ou inabitadas.

A acessibilidade aos servicos publicos, a equipamentos, ao trabalho, a educagdo, ao lazer é um
direito essencial na cidade. Sem este direito ndo serd possivel falar em cidadania.
O desenvolvimento de sistemas de transporte sustentaveis, do ponto de vista econdmico e

social, tem sempre de passar pela integracdao no planeamento regional e urbano integrando.

A cidade compacta caracteriza-se pela densidade elevada e pelo uso do solo diversificado, o que
leva a que nestes meios urbanos se intensifique o uso do solo, de habitantes e de trafego. Os
grandes objectivos com esta forma de planear prendem-se com conceitos como multiplicidade,
densidade, multifuncionalidade, interac¢do, desenvolvimento, multimodal, acessibilidade,
conectividade, maximizacdo, etc. E uma estrutura que procura diminuir as distancias de origem-
destino das viagens de forma a proporcionar um sistema de transportes eficaz, uma menor
dependéncia do automével e um aumento de conforto para percursos pedonais. Todos estes
aspectos contribuem para o aumento da acessibilidade ao trabalho e servicos, ao
rejuvenescimento de zonas histéricas e, acima de tudo, contribui para a qualidade de vida dos

seus habitantes.

72



BIBLIOGRAFIA

Consultada:

Amado, Miguel Pires, 2005, Planeamento Urbano Sustentado, Caleidoscépio;

COM (2008) 616 final, Livro Verde sobre a Coesdo Territorial Europeia: Tirar Partido da

Diversidade Territorial;

OIKOS, 2007, Carbono contra a pobreza, Alteragées climdticas e Desenvolvimento, consultado

em www.carbonocontrapobreza.org;

S4, Nelson, 2009, Mestrado em Sistemas Energéticos Sustentaveis, n.2 45288, Mobilidade

Sustentdvel — andlise de medidas de mobilidade sustentdvel nas cidades, Universidade de Aveiro.

World Watch Institute, “State of the World 2007: Our urban Future”, consultado em

www.worldwatch.org

Madureira, Helena Madureira, 2009, Apontamentos sobre uma Estreita Rela¢Go entre
Geografia,Desenvolvimento Sustentdvel e Forma Urbana, Departamento de Geografia da

Faculdade de Letras da Universidade do Porto

Secretaria Regional do Ambiente e do Mar, 2006, Perspectivas para a sustentabilidade da Regido
Auténoma dos Acores — Contributos para a Elaboracdo de um Plano Regional de

Desenvolvimento Sustentdvel, Acores;

Citada:

Alves, Fernando Brand3do; Conceigdo, Paulo; Cortesdo, Jodo Granadeiro; Pinho, Paulo, 2008, The
new Azores Regional Plan as a tool to regulate the sprawled growth in the insular Portuguese

territory, 44th ISOCARP Congress 2008;

Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2006, Relatdrio de Progresso Demonstrdvel de Portugal ao
abrigo do Artigo 3.2 do Protocolo de Quioto, Instituto do Ambiente com a colaboracao da

Ecoprogresso - Consultores em Ambiente e Desenvolvimento, SA,;



Agenda_21 De Ponta Delgada - Diagndstico De Sustentabilidade, 2008, TTerra - Engenharia e

Ambiente, Lda. Quaternaire Portugal;

Alvaro Santos, Vitor Martins, 2005, Formulacéo de Politicas Publicas no Horizonte 2013 relativas

ao tema energia, Instituto superior de Economia e Gestao;

Acores e o Compromisso de Quioto, Diagndstico e Perspectivas, 2009, Secretaria Regional do

Ambiente e do Mar;

Carvalho, Jorge, 2003, Ordenar a Cidade, Quarteto Editora, Coimbra;

COM (2001) 370 Livro Branco, Politica Europeia de Transportes no Horizonte 2010: a hora

das opg¢oes, 2001
(COM(2007) 507 final) comunicagdo da comissdo ao parlamento europeu, ao conselho, ao
comité econdmico e social europeu e ao comité das regides Estratégia para as Regibes

Ultraperiféricas: Progressos Alcancados e Perspectivas Futuras;

COM(2007) 551 final, Green Paper Towards a new culture for urban mobility, Comissdao Das

Comunidades Europeias, Bruxelas,;

COM(2009) 490 final, Plano de Ac¢do para a Mobilidade Urbana, Comissdao Das Comunidades

Europeias, Bruxelas;

Condesso, Fernando dos Reis, 1999, Direito do Urbanismo: Nogées Fundamentais, Quid JUris;

ConstituigGo da Republica Portuguesa, 2009, Almedina;

Correia, Fernando Alves, 2001, Manual de Direito do Urbanismo, Almedina;

Comissdo Para as Altera¢Oes Climaticas, 2009, Proposta de Estratégia Nacional de Adaptagdo as

Alteracées Climdticas, DGOTDU / MAOTRD, consultado em http://www.portugal.gov.pt;



Dias, Fatima Sequeira, 1999, Histdria dos Acores, Uma breve reflexdo sobre a historia dos Acores

com particular incidéncia no exemplo micaelense, Universidade dos Acores;

Estudo de Avaliagdo do Estado da Relacdo Transportes/Energia na Regiéio Auténoma dos Acores-

2015,2005, TIS — Consultores em Transportes, Inovacao E Sistemas, S.A.;

Fourth Assessment Report Report, Climate Change 2007 - The Physical Science Basis

Intergovernmental Panel on Climate Change, consultado em http://www.ipcc.ch/;

Lacastre, N., Dessai, S., 1999, Resumo Histdrico-Politico do Quadro Internacional, Comunitdrio e
Nacional Relativamente a Problemdtica Das Alteracées Climdticas, Universidade de Aveiro e

Associacdo das Universidades da Regido Norte;

Monteiro Figueira, 2008, Reflexdes sobre Planeamento Urbano e Mobilidade, Malha Urbana,

Revista Luséfona de Urbanismo;

Monteiro, R., Furtado, S., Rocha, M., Freitas, M., Medeiros, R., Cruz, J.V., 2008, O Ordenamento
do Territdrio nos Agores: Politica e Instrumentos, Secretaria Regional do Ambiente e do Mar,

Direcgdo Regional do Ordenamento do Territério e dos Recursos Hidricos;
Miranda, Jorge, Apontamentos da Disciplina Terra, Ambiente e Clima 2009/2010, Departamento
de Engenharia Geografica, Geofisica e Energia, da Universidade de Lisboa, consultado em

http://degge.fc.ul.pt/;

O Renascimento das Cidades, 2007, Comunicado da Reunido Ministerial. Leipzig 24 e 25 de Maio

de 2007, Unido Europeia, consultado em http://oge.risco.pt;

Padre Daniel A. Correia, 1984, Cronicas dos Arrifes, Empresa Grafica Agoreana;

Partidario, Maria do Rosario, 1999, Introdugdo ao ordenamento do Territdrio, Universidade

Aberta, Lisboa;

Plano de Mobilidade sustentdvel de Ponta Delgada, 2008, Agencia Portuguesa para o Ambiente,

Camara Municipal de Ponta Delgada, Universidade dos Acores;



Protocolo de Quioto: que perspectivas para 2012, 2008, Instituto de Estudos para o

Desenvolvimento, consultado em http://www.ied-pt.org;

Relatdério Anual do World Watch Institute, State of the World 2007: Our urban Future, consultado

em http://www.worldwatch.org/;

Rosa, Manuela Rosa, 2005, A Mobilidade Sustentavel, 22 Encontro Nacional de Dinamizadores da
Sustentabilidade Local, Escola Superior de Tecnologia, Universidade do Algarve, Centro de

Estudos sobre Cidades e Vilas Sustentaveis, Monte da Caparica, 1 de Junho de 2005

Santos, F.D. & Miranda, P.,, 2006, Alteragcées climdticas em Portugal, cendrios, impactos e
medidas de adapta¢Go. (Projecto SIAM 1), Gradiva Publicages Lda, consultado em

http://www.siam.fc.ul.pt/siam.html;

Silva. Jodo Abreu, 2008, Conferencia Projecto Mobilidade sustentdvel, Centro de Sistemas

Urbanos e Regionais;

Sistema de Indicadores de Desenvolvimento Sustentdvel Portugal, Indicadores Chave 2009, 2009,

Agéncia Portuguesa do Ambiente;

Sousa, Jodo Figueira, 2009, Comunicac¢do Indicador 20 — Mobilidade Sustentdvel, ECO XXI 2009,

Instituto de Dinamica do Espacgo, Universidade Nova de Lisboa;

Silva, Ana Bastos; Galvdo, Carla, 2008, Principios de Implementacdo de uma Politica de
Mobilidade Sustentdvel em Cidades de Pequena Dimensdo, Departamento de Engenharia Civil da

Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade Coimbra

Third Assessment Report - Climate Change 2001, Intergovernmental Panel on Climate Change,

consultado em http://www.ipcc.ch/



Legislacao consultada:

Lei n.2 54/2007, de 31 de Agosto, que representa a primeira alteracdo a Lei n.2 48/98, de 11 de
Agosto

Decreto-lei n.2 46/2009, de 20 de Fevereiro, que republica o Decreto-Lei n? 316/2007 de 19 de

Setembro, e que corresponde a sexta alteragdo do Decreto-lei 380/99, de 22 de Setembro

Decreto Regulamentar Regional n.2 16/2007/A, de 13 de Agosto, Plano Director Municipal de

Ponta Delgada

Paginas da Internet com informacdo relevante

www.wmo.int - World Meteorological Organization,

www.iambiente.pt - Instituto do Ambiente

http://www.epa.gov - Environmental Protection Agency;
cm-pontadelgada.azoresdigital.pt — Camara Municipal de Ponta Delgada
http://sigweb.mpdelgada.pt — Geoportal da Cdmara Municipal de Ponta Delgada
http://www.cnads.pt - Conselho Nacional do Ambiente e do Desenvolvimento
sustentavel

www.meteo.pt — Instituo de Meteorologia Portugal

www.anecra.pt - Associa¢do Nacional das Empresas do Comércio e da Reparagao
Automovel

www.mercedes-benz.pt — Mercedes Benz Portugal

http://impostosobreveiculos.info — Informacdes sobre imposto automdvel, simuladores,
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ANEXOS



Tabelas de emissdes CO2

Unidade: kt de CO2 equivalente

1990 2003

Processos Industriais 4613,7 6571,3

Uso de Solventes 219,7 317,9

Agricultura 8920,2 8294,6

Residuos 5219,8 6633,5

Energia 40400,8| 59270,0

Producéo e Transf. de Energia 16009,8| 20110,5

Industria 9205,4| 10866,3

Transportes 10339,6 | 20166,8

Instalagbes Pequena Dimenséo 4610,4 7085,6

Outros 8,3 0,0

Emissdes Fugitivas 227,4 1040,8

Fonte: APA, 2005
Emissdes de GEE (N20, CH4, CO2) e compromissos para o periodo 2008-2012

1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2010
co2 43.612 | 45.415 | 49.517 | 48.122 | 49.256 | 53.176 | 50.280 | 53.451 | 58.054 | 64.767 | 63.609 | 64.687 | 68.844 | 64.293 | 61.056
CH4 9.743 | 9.878 | 9.976 | 10.066 | 10.330 | 10.428 | 10.670 | 10.900 | 11.209 | 11.599 | 10.441 | 10.234 | 10.469 | 10.477 | 9.451
N20 6.019 | 5896 | 5743 | 5620 | 5839 | 6.000 | 6.146 | 6.083 | 6.079 | 6385 | 6.069 | 6289 | 6337 | 6317 | 6.260
Emissdo de | 59.374 | 61.189 | 65.236 | 63.807 | 65.425 | 69.605 | 67.096 | 70.434 | 75.342 | 82.751 | 80.118 | 81.210 | 85.651 | 81.087 | 75.405
GEE (3 gases)
Meta Quioto | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405 | 75.405
2008-2012
Negociagdes 59.374 75.405

de Quioto
2008-2012

Emissdes de
GEE (indice:
1990=100)

100% 103%

110%

107%

110%

117%

113%

119%

127%

139%

135%

137%

144%

137%

127%

Fonte: APA, 2005




Guia de Economia de Combustiveis, 2007

Trans- N® Velo- Cilindrada Consumo (L /100 km|
Marca / Modelo | Versdo missio | cidades cm® “m Extra-Urbano COs
105 4.1 4.6

REMAULT CLIO Ill Initiale 1.5 dCi 105cv - 5 portas Manual ] Gasdleo 1461 77,2 8.7 123
REMNAULT CLIO NIl Initiale 1.6 16v 110cv - 5 portas Manual 5 Gasolina 1598 110 208 o 54 6.7 160
REMAULT CLIO Il Initiale 1.6 16v 110cv Cx. Aut. - 5§ portas Automatica 5 Gasolina 1508 110 20.8 10 6.1 75 178
REMAULT CLIO Ill Pack 1.2 16v T5cv - 3 portas Manual 5 Gasolina 1149 75 551 T8 4.8 5.8 138
REMAULT CLIO Ill Pack 1.2 16v 75cv - § portas Manual 5 Gasolina 1145 75  B51 T8 4.9 58 132
REMAULT CLIO Ill Pack 1.5 dCi 70cv - § portas Manual 5 Gasdlea 1461 70 51,4 53 4.1 4.5 120
REMAULT CLIO Ill Pack 1.5 dCi Y0cv - 3 portas Manual 5 Gasdlea 1461 70 514 53 4.1 4.5 120
RENAULT CLIO Il Privilege 1.2 18v 75cv - 3 portas Manual 5 Gasolina 1145 75 551 T8 4.9 5.8 139
REMAULT CLIO Il Privilege 1.2 18v 75cv - § portas Manual 5 Gasolina 1148 75 85,1 7.6 4.9 592 138
RENAULT CLIO Il Privilige 1.5 dCi TDov - 3 portas Manual 5 Gasdlea 1461 70 514 53 4.1 4.5 120
RENAULT CLIO Il Privilege 1.5 dCi Thov - 5§ portas Manual 5 Gasdlea 1461 70 514 53 4.1 4.5 120
REMAULT CLIO Il Privilége 1.5 dCi 85cv - 3 portas Manual 5 Gasdleo 1461 85 825 6.2 4 4.4 117
RENALULT CLIO Il Privilige 1.5 dCi 85cv - § portas Manual 5 Gasdlea 1461 85 625 52 4 4.4 117
REMAULT CLIO Ill Privilége Luxe 1.2 16v 75cv - 3 portas Manual 5 Gasolina 1148 75 55,1 T8 4.8 5.8 138
RENAULT CLIO Il Privilege Luxe 1.2 16v 75cv - 5 portas Manual 5 Gasolina 1148 75 551 T8 4.8 5.8 138
RENAULT CLIO Il Privilege Luxe 1.4 18v 100cv - 3 portas Manual 5 Gasolina 1390 100 735 8.7 54 6.8 158
RENAULT CLIO Il Privilége Luxe 1.4 168v 100cv - 5 portas Manual 5 Gasolina 1390 100 735 8,7 54 6.8 158
RENALULT CLIO Il Privilége Luxe 1.5 dCi 105¢v - 3 portas Manual ] Gasdlea 1461 105 772 5.7 4.1 4.6 123
RENAULT CLIO Il Privilége Luxe 1.5 dCi 105¢v - 5 portas Manual & Gasdlea 1461 105 772 5.7 4.1 48 123
REMAULT CLIO Il Privilége Luxe 1.5 dCi 70cv - 3 portas Manual 5 Gasdleo 1461 M 514 8.3 4.1 4.5 120
RENALULT CLIO Il Privilége Luxe 1.5 dCi 70cv - 5 portas Manual 5 Gasdlea 1461 70 514 53 4.1 4.5 120
REMAULT CLIO 1ll Privilege Luxe 1.5 dCi 85¢cv - 5 portas Manual 5 Gasdlea 1461 a5 62,5 52 4 4.4 17
REMAULT CLIO Il Privilége Luxe 1.6 16v 110cv - 2 portas Manual 5 Gasolina 1598 110 20,8 -l 54 6.7 160
RENAULT CLIO Il Privilége Luxe 1.6 16v 110cv - 5 portas Manual 5 Gasolina 1598 110 20,8 o 54 6.7 160
RENAULT CLIO 1l Privilége Luxe 1.6 16w 110cv Cx. Aut. - 3 portas Automatica 5 Gasolina 1598 110 20,8 10 &,1 7.5 172
RENALULT CLIO Il Privilége Luxe 1.6 16w 110cv Cx. Aut. - 5 portas Automatica 5 Gasolina 1598 110 80,8 10 6.1 7.5 178
RENALULT CLIO Il Privilége Luxe 1.5 dCi 85cv - 3 portas Manual 5 Gasdlea 1461 85 @825 52 4 44 117
REMNAULT CLIO Ill Renault Sport 2.0 16v 200cwv - 3 portas Manual ] Gasolina 1098 200 147 11,8 8,5 8.4 108
REMAULT CLIO SE Storia 1.2 16v 75cv - 3 portas Manual 5 Gasolina 1145 75 851 TE 4.9 5.8 132
REMAULT CLIO SE Storia 1.2 18v 75cv - § portas Manual 5 Gasolina 1140 75 55 7.8 4.8 58 138
REMAULT CLIO SE Storia 1.2 8v 80cv - 3 portas Manual 5 Gasolina 1149 80 441 T 4.8 -] 143
REMAULT CLIO SE Storia 1.2 8v 80cv - 5 portas Manual 5 Gasolina 1145 60 441 7.8 4.9 -] 143
REMAULT CLIO SE Storia 1.5 dCi 70cv - 3 portas Manual 5 Gasdlea 1461 70 51,4 54 T 4.3 115
REMAULT CLIO SE Storia 1.5 dCi 70cv - § portas Manual 5 Gasdlea 1461 70 514 54 3T 4.3 115
REMAULT ESPACE Fase Il Confort 1.9 dCi 120cv § Lugares - 5 porias Manual ] Gasdlea 1870 120 8282 B8 57 8.7 180
REMAULT ESPACE Fase Il Confort 2.0 dCi 130cv 5 Lugares - § portas Manual -] Gasoleo 1995 131 a8 a1 63 7.2 181
REMAULT ESPACE Fase Il Confort 2.2 dCi 150cwv 5 Lugares - § portas Manual [} Gasdleo 2188 150 1103 10.2 6.3 7.6 200
REMAULT ESPACE Fase Il Dynamique 1.8 dCi 120cv 5 Lugares - 5 portas Manual & Gasdleo 1870 120 882 B.& 57 6.7 180
REMAULT ESPACE Fase Il Dynamique 2.0 dCi 175cv 5 Lugares - 5 portas Manual ] Gasdleo 1995 175 1288 2.3 8.5 T4 197
REMAULT ESPACE Fase Il Dynamigue 2.2 dCi 150cv 5 Lugares - § portas Manual [} Gasdleo 2188 150 1103 10.2 6.3 7.6 200
REMNAULT ESPACE Fase Il Dynamigue Luxe 2.0 dCi 175cv 5 Lugares - 5§ portas Manual & Gasdleo 1095 176 1286 9.3 8.5 7.4 187
REMNAULT ESPACGCE Fase Il Dynamigue Luxe 2.2 dCi 150cv 5§ Lugares - § portas Manual i} Gasdleo 2188 150 1103 10.2 6.3 7.6 200
RENAULT ESPACE Fase |l Dynamigue Luxe 2.2 dCi 150cv Cx. Proactiva 5 Lugares - 5 p Automatica 5 Gasoleo 2188 150 1103 11.8 7.2 B.2 235
REMAULT ESPACE Fase Il Initiale 2.0 dCi 175cv 6 Lugares - 5 portas Manual ] Gasdleo 1095 176 1286 9.3 8,5 T4 197
Gula de Economia de Combustives - Automadvels 2007 a6

Fonte: www.anecra.pt/gabecono/pdf/581882957.pdf



Cilindrada média do parque automovel de ligeiros

Tabela 8 - Quotas inter-anuais de veiculos e numero de veiculos ligeiros por ano e cilindrada

Quotas -

interanuais g01a | 1001a | 1251a | 1501a | 1751a | 2001 a | mais de | YOt de | Media
Ano | de veiculos [oa 800| 1000 | 1250 | 1500 | 1750 | 2000 | 2500 | 2500 [Veiculos} CC
2003 6,8% 86 470 1894] 1310 342 846 1132 170) 6250] 1615
2004 9.2%|  147]  786| 2438| 1643  soe| 1206 1437]  100]  8462] 1599
2001 10,0%]  104| 1415] 2101] 1e33]  ee2] 133s| 1s70] 203]  9203] 1594,
2000] 11,0%| 252 isea| 185s| 1523] 54| 1348] 2406 e14] 10105] 1692 S
1999] 9.7%|  126] 1408 18e1| 1700 18] 1260 1s40] 273]  8913] 1594) 5
1998 8,7% 42| 1100| 1so7| 1s08] ess| 1019] 13s5| 2s0] 7965 1599)=
1997 5,4% 56 737 996] 1099 365 505 961 192 5002] 1627]
1996] 4,5% 65| 321] 1s02] o3| 274] 301 730] 1s2]  4175] 1598]
1995| 4,4% 23| 08|  ea3] 1030] 343] s03] 77|  104]  4055] 1653
1994 5.4% 63|  345] 10s3] 10e8| 34|  sea] se2| s22]  4921] 1693]
1993 5,7% 58 513| 1081 1202 340 655 1195 134 5269] 1643|
1992} 4,9% 66] 47| oes| o7a| 4mo|  44s] s3]  1s2]  4455] 1630]o
1991] 3,3% 10| 31| 754] e0o|  231] 304 e7o| 112l 3061 1634|S
1990 2,8% s| 300 4so| so8] 107] 275] es3] 102]  2538] 1721] &
1989 2,0% 6| 1es| so7|  a7ral 191  1e7] 563 as] 1878] 1767155
198§ 2,2% 26] 183]  319| a42] 1s2] 205 500 91 2007] 1746] =
1987] 1,7% 11 118] 139|307 02| 126 671 os]  1561] 1930] 2
198 0,9% 10 91 100 115 s3] 121 269 42 801] 18248
198 0.4% [ 39 58 61 18 49 146 23| 400§ 1837 ,D_:
1984] 0,2% 13 11 19 26 6 37 42 34 189] 1904] Z
1983 0,2% 5 15 [ 42 13 18 37 50 185' 2029]©
1982 0,2% 8 8 24 34 8 18 29 49 178] 2005}
1981| 0,2% 2 2 23 11 10 10 49 68 173] 2359]
1980) 0,1% B 3 10 3 s| 18] 19 45 104] 2341
Total 100%] 1291| 10925| 20607]| 18251] 6509] 11833 18701| 3733) 91850' 1646
% CC - 1% 12%| 22%| 20% ?% 13%| 20% 4%' - I -

Cilindrada média do parque automdvel de pesados

Tabela 13 - Distribuicio etaria do parque automével de pesados e cilindradas médias (cm®)

N2 veiculos |% veiculos JCC meédia

Total 2911 100% 7339
2003 259 9% 7601

2002 218 7% 7642

2001 327 11% 6967

2000 346 12% 6082

1999 240 8% 6333

1998 162 6% 5725

1997 117 4% 7955

1996 85 3% 5735

1995 142 5% 7875

1994 112 4% 7093

1993 90 3% 7769

1992 58 2% 8389

1991 112 4% 8447

1990 112 4% 8660

1985 a 1989 383 13% 8182
1980 a 1984 105 4% 9171
1970 a 1979 42 1% 8658

Idade média 8,2

Fonte: Estudo de Avaliag¢éo do Estado da Relag¢éo Transportes/Energia na Regido Auténoma dos

Acores- 2015,2005, TIS — Consultores em Transportes, Inovacgao E Sistemas, S.A.



Dados técnicos Mercedes Transfer

Capacidade de transporte
(Passageiros)

Seats (standard)
Dimensdes
Length [mm]
Width [mm]

Height [mm]

Height [mm] including air conditioning

Wheelbase, front axle - drive axle [mm]

Tyre size

Front overhang [mm]
Rear overhang [mm]
Angle of approach [°]
Angle of departure [°]
Turning circle [mm]
Track circle [mm]
Propulséo

Engine (standard)

EU emissions standard
System

Output [KW (hp)] max.
Displacement [cm3]
Cylinders/arrangement

Torque max. [Nm] at engine speed

Transmission (standard), model

Engine 2 (option)

EU emissions standard
Output [KW (hp)] max.
Displacement [cm3]
Cylinders/arrangement

Torque max. [Nm] at engine speed

Transmission (option)
Suspenséo

Steering

Front axle, model

Drive axle, model

Fonte: http://www.mercedes-

13

5910
1993
2790
2820
3665
235/65 R16 C
1004
1240
22

18
13,600
3665

Mercedes-Benz OM 646
DE 22 LA

Euro 4

CDI diesel engine

65 (88 hp) at 3800 rpm
2148

4/in-line

220 Nm at 1400-2500
rpm

Mercedes-Benz 6-speed
manual transmission

Mercedes-Benz OM 646
DE 22 LA

Euro 4

110 (150) at 3800 rpm
2148

4/in-line

330 Nm at 1200 - 2400
rpm

5-speed automatic

Rack-and-pinion
steering

Independent suspension

Hypoid axle

16

6945
1993
2790
2820
4325
235/65 R16C
1004
1615
23

15
15,600
4325

Mercedes-Benz OM 646
DE 22 LA

Euro 4

CDI diesel engine

80 (109) at 3800 rpm
2148

4/in-line

280 Nm at 1600-2500
rpm

Mercedes-Benz 6-speed
manual transmission

Mercedes-Benz OM 646
DE 22 LA

Euro 4

110 (150) at 3800 rpm
2148

4/in-line

330 Nm at 1200 - 2400
rpm

5-speed automatic

Rack-and-pinion
steering

Independent suspension

Hypoid axle

16

6945
1993
2790
2820
4325
195/75 R16C
1004
1615
23

15
15,600
4325

Mercedes-Benz OM 646
DE 22 LA

Euro 4

CDlI diesel engine
80 (109) at 3800 rpm
2148

4/in-line

280 Nm at 1600-2500
rpm

Mercedes-Benz 6-speed
manual transmission

Mercedes-Benz OM 646
DE 22 LA

Euro 4

110 (150) at 3800 rpm
2148

4/in-line

330 Nm at 1200 - 2400
rpm

5-speed automatic

Rack-and-pinion
steering

Independent suspension

Hypoid axle

benz.pt/content/portugal/mpc/mpc_portugal_website/ptng/home_mpc/bus/home/new_buses

/models/minibuses/Sprinter_Transfer/technical_data.html



Tabelas de populac¢do (Ponta Delgada e Arrifes)

Populagdo residente (N.2) por Local
de residéncia (a data dos Censos
2001), Sexo e Grupo etdrio; Decenal

Periodo de referéncia dos dados

2001
Sexo Grupo etario

Local de residéncia (a data dos
Censos 2001)
Ponta Delgada Arrifes
4203 420301
N.2 N.2

HM Total 65854 6941

Fonte: www.ine.pt

Populagdo residente (N.2) por Local de
residéncia (a data dos Censos 2001),
Sexo e Grupo etario; Decenal
Periodo de referéncia dos dados
2001
Sexo Grupo etario
Local de residéncia (a data dos Censos
2001)
Arrifes
420301
N.2
HM Total 6941

0-4anos 520

5-9anos 541

10 - 14 anos 592

15-19 anos 600

20 - 24 anos 648

25-29 anos 644

30 - 34 anos 509

35-39anos 543

40 - 44 anos 494

45 - 49 anos 376

50 - 54 anos 337

55-59 anos 260

60 - 64 anos 243

65 - 69 anos 236

70 - 74 anos 157

75-79 anos 130

80 - 84 anos 64

85 -89 anos 33

90 - 94 anos 13

95 -99 anos 1

100 e mais anos

Fonte: www.ine.pt




Tabelas de dados de estudo da mobilidade (Ponta Delgada e Arrifes)

Periodo de Composi¢do das NUTS Populagdo Meio de transporte Duragdo dos movimentos pendulares Edificios (N.2) Proporgdo de
referéncia (2002) em termos de residente (N.2) mais utilizado nos (min) por Local de residéncia (a data por utilizagdo do
dos dados municipios e freguesias por Local de movimentos dos Censos 2001) e Escaldo de duragdo Localizagdo automovel nas
a data dos Censos de residéncia (a pendulares (N.2) por dos movimentos pendulares; Decenal geografica (a deslocagdes (%)
2001 (12-03-2001) (PT data dos Local de residéncia (a data dos por Local de
- subsecgdo) Censos 2001), data dos Censos 2001) Censos residéncia (a
Sexo e Grupo e Principal meio de 2001); data dos Censos
etario; transporte; Decenal Decenal 2001); Decenal
Decenal
Sexo Principal meio de Escaldo de duragdo dos movimentos
transporte pendulares
HM Nenhum - | Autocarro Até 15 16 a 30 31a60
vai a pé minutos minutos minutos
Grupo etario
Total
N.© N.2 N.2 min min min N.2 %
2001 Ponta 4203 65854 10266 6571 23119 11925 3203 19799 53,71
Delgada
Arrifes 420301 6941 1028 756 2615 1341 139 1957 54,94
1991 Ponta 4203 X X X X X 17830 27,83
Delgada
Arrifes 420301 X X X X X 1764 25,83

Fonte: www.ine.pt

Local de residéncia (a data dos Censos 2001)

Propor¢do  de

Censos 2001); Decenal

utilizagdo  do
automoével nas deslocagdes (%) por
Local de residéncia (a data dos

Periodo de referéncia dos dados

2001 1991

% %
Portugal PT 49,09 20,55
Continente 1 49,27 20,55
Regido Autdbnoma dos Agores 2 50,96 24,26
Ponta Delgada 4203 53,71 27,83
Arrifes 420301 54,94 25,83

Fonte:www.ine.pt




Tabelas Com dados dos Cenarios

Unidades
Distancia total no cendrio Km
Gasto de combustivel total no cenario 1/100
EmissGes de CO2 no cendrio g/km
Cendrio1 A
Al-P1 Al-P2 A2 -P1 A2 - P2
Distancia do Percurso 4,894 5,968 3,244 3,814
Distancia total por viatura 3572,62 4356,64 2368,12 2784,22
N.2 de viagens 1570960 1570960 1570960 1570960
N.2 de pessoas por viatura 1 1 1 1

Viatura utilizada

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Gasto de combustivel 9 9 9 9
Emissbes de Co2 160 160 160 160
Distancia total no cendrio 5612443115 6844107174 3720221795 4373898251
Gasto de combustivel total no cenario 505119880,4 615969645,7 334819961,6 393650842,6
Emissdes de CO2 no cenério 8,97991E+11 1,09506E+12 5,95235E+11 6,99824E+11
Cenariol B
Al-P1 Al-P2 A2 -P1 A2 - P2
Distancia do Percurso 4,894 5,968 3,244 3,814
Distancia total por viatura 3572,62 4356,64 2368,12 2784,22
N.2 de viagens 313900 313900 313900 313900
N.2 de pessoas por viatura 5 5 5 5

Viatura utilizada

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Ligeiro Passg.

Gasto de combustivel 9 9 9 9
Emissdes de Co2 160 160 160 160
Distancia total no cenario 1121445418 1367549296 743352868 873966658

Gasto de combustivel total no cenario

100930087,6

123079436,6

66901758,12

78656999,22

EmissGes de CO2 no cendrio

1,79431E+11

2,18808E+11

1,18936E+11

1,39835E+11




Cenario 2

Al-P1 Al-P2 A2 -P1 A2 - P2

Distancia do Percurso 4,894 5,968 3,244 3,814
Distancia total por viatura 3572,62 4356,64 2368,12 2784,22
N.2 de viagens 31390 31390 31390 31390
N.2 de pessoas por viatura 50 50 50 50
Viatura utilizada Autocarro Autocarro Autocarro Autocarro
Gasto de combustivel 23 23 23 23
Emissdes de Co2 941 941 941 941
Distancia total no cenario 112144541,8 136754929,6 74335286,8 87396665,8
Gasto de combustivel total no cenario 25793244,61 31453633,81 17097115,96 20101233,13
Emissdes de CO2 no cenério 1,05528E+11 1,28686E+11 69949504879 82240262518

Cenario 3

Hipotese 1 Hipdtese 2 Hipdtese 3
Distancia do Percurso 1,5 1,5 1,5
Distancia total por viatura 1095 1095 1095
N.2 de viagens 1570960 313900 62780
N.2 de pessoas por viatura 1 5 25
Viatura utilizada Ligeiro Passg. Ligeiro Passg. Mini Bus
Gasto de combustivel 9 9 10,4
EmissSes de Co2 160 160 214
Distancia total no cenario 1720201200 343720500 68744100
Gasto de combustivel total no cenario 154818108 30934845 7149386,4
EmissGes de CO2 no cenario 2,75232E+11 54995280000 14711237400
Médias Cendrio 1A Cenario 1B Cendrio 2 Cenario 3
Distancia total no cenario 5137667584 4014918160 102657856 710888600
Gasto de combustivel total no cenario 462390082,6 92392070,4 23611306,88 64300779,8
EmissGes de CO2 no cendrio 8,22027E+11 1,64253E+11 96601042496 1,1498E+11




Itinerdrios criados para os Cenarios
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/= GeoPortal - Itinerdrios - Windows Internet Explorer

2| mpdelgada.phioeonor ! ing. aspx
vItinerarios
X partida:  Chegada:
Freguesia: ARRIFES '~ | Freguesia: SAO PEDRO -
Rua: TRAVESSA DA PIEDADE =+ Rua RUA DA MAE DE DEUS 2 | opges de ttinersrio
Mo Policia: B8 - No Policia: 16 =] © Mais Rapido O Mais Curto

Imprimir ‘Obter Direccées
Trajecto TRAVESSA DA PIEDADE = RUA DA MAE DE DEUS

Inicialmente va para Este em direcgao ao trogo RUA DA PIEDADE através do troco TRAVESSA DA PIEDADE

2: Vire a esquerda para o troco RUA DA GROTINHA ( Sentido Este) 1,91 Km

4: Continue pelo troco RUA DR. ALBERTO CARLOS PAULA DE OLIVEIRA ( Sentido Sudeste)

_-

6: Vire a direita para o trogo Unnamed ( Sentido Sul)

8: Vire a direita para o trogo RUA BOTELHO ( ido Sul)

9 10: Vire a esquerda para o trogo RUA DE S. GONGALO ( Sentido Este)

0 12: Vire a direita para o trogo RUA DA MAE DE DEUS ( Sentido Oeste)

@ —
Fonte: http://sigweb.mpdelgada.pt

Percurso do Mini-Bus Ponta Delgada

Ao

4% Linha A - 7:30h 3s 5:00h
77 Linha B - 7:30h 35 18:30h
# Linha C - 7:30h 3s 19:300

du MiniBUS
Delgada

Fonte: cm-pontadelgada.azoresdigital.pt
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