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Nota Introdutoria

O documento que agora se publica faz parte de um con-
junto de estudos setoriais, cofinanciados pelo PO Assistén-
cia Técnica (FEDER), que a CCDR Algarve encomendou a
especialistas externos.

Pretendeu-se, através dos diferentes estudos, melhorar

o conhecimento e fazer o ponto de situacao de algumas
tematicas estruturantes: Inclusdo e Emprego, Sustenta-
bilidade Energética, Intervencao em Territdrios de Baixa
Densidade, Politica de Cidades e Mobilidade e Acessibilida-
des. Nesse ambito, tornou-se indispensavel ouvir os atores
regionais relevantes e assegurar propostas e caminhos de
intervengao que suportassem a decisao, nomeadamente
no quadro das intervengdes a operacionalizar no contexto
do novo periodo de programacao de fundos comunitarios
para 2014-2020.

O vasto conjunto de informacao recolhido e os caminhos
propostos por cada equipa de trabalho ndo se esgotam no
presente ciclo de programagao e muitas vezes recomen-
dam orientacdes que ndo visam o financiamento dispo-
nivel, mas que abrangem outros ambitos estratégicos e
de planeamento operacional e territorial em que a CCDR
Algarve tem competéncias enquanto agente coordenador
do desenvolvimento na Regido do Algarve.

Nesse sentido, entendeu-se que os estudos realizados
mereciam uma ampla divulgacao e que, a par das sessoes
publicas ja organizadas, deve langar-se o debate regional
sobre os temas referidos, tendo como referencial a infor-
magao agora disponibilizada.

David Jorge Mascarenhas dos Santos

(Presidente da CCDR Algarve/ Gestor do CRESC
ALGARVE 2020)
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Nota Prévia (Julho 2015)

O presente relatério é o resultado do trabalho que ter-
minou em Junho 2014. A versdo que agora se apresenta
resulta da fusao dos dois volumes entregues naquela data
e visa premitir a edicdo de um Unico documento. Importa
sublinhar que toda a analise se reporta aos dados e docu-
mentos que se encontravam disponiveis aquando da ela-
boragdo do trabalho. A Unica excecido é o capitulo 3.2, que
actualiza agora aspetos essenciais do Portugal 2020, do

POSEUR e do PO Algarve — CRESC 2020. O novo Regime
Juridico de Transporte de Passageiros, as versoes finais e
definitivas dos Programas Operacionais, sao exemplos de
documentos que sdo posteriores ao trabalho desenvolvido
até Junho de 2014. A consultoria prestada TerraForma
teve como objetivo apoiar a CCDR Algarve no processo
de elaboracdo do programa operacional regional.

Este relatorio corresponde a 32 e Ultima fase do Estudo
de Diagnostico e Estratégia 2014-2020 para a regiao
do Algarve, na tematica da Mobilidade e Acessibilidades
(adiante definido como EDE2020-MA), e foca-se nos
seguintes topicos:

*  No balango da realidade regional das estratégias
e modelos definidos e dos investimentos realizados
no ambito dos periodos de programacao anteriores;

*  No enquadramento das tematicas mobilidade
e transportes nas multi-dimensoes do contexto
estratégico Europa 2020;

e Naidentificagao e fundamentacao dos constrangi-
mentos territoriais, demograficos e estruturais do
atual modelo de mobilidade e transportes da regiao;

e Naidentificagdo de prioridades de investimento num
horizonte temporal alargado, convergente com o
novo periodo de programagao de instrumentos comu-
nitarios (2014-2020);

e Na proposta de um modelo de mobilidade regional
que promova a atracao de investimento, o desenvolvi-
mento empresarial e que permita a coesao territorial;

e Nas propostas de intervencao que contribuam direta-
mente para apoiar a mudancga para a uma economia
de baixo teor em carbono, protegendo o ambiente e
promovendo a eficiéncia de recursos, promovendo o
transporte sustentavel e eliminando constrangimen-
tos nas redes de infraestruturas essenciais, tendo em
conta um cenario de médio e longo prazo e a reali-
dade os envelopes financeiros, propondo modelos e
alternativas de implementacao adequadas no hori-
zonte 2014-2020.

E apresentada uma proposta para o modelo de governa-
¢do que assegurara a eficiente execug¢do dos instrumentos
de intervencao a implementar e a definicao de instrumen-
tos de monitorizacao, metas e indicadores de realizacao e
de resultado.

Estando em preparacgao, e na reta final, os documentos
que orientardo e concretizario, a nivel nacional e regional,
o novo periodo de financiamento para o periodo de 2014-
2020, considera-se extremamente oportuna a realizagcao
de um estudo tematico para as questdes da mobilidade e
acessibilidade na regiao do Algarve.

Para tal impds-se um diagnéstico da situacdo atual, que
identificou os estrangulamentos existentes, definindo
prioridades de investimento, elencando as oportunidades
e ameacas, e consequentemente definiu uma estratégia,
com identificacdo dos instrumentos necessarios e o mode-
lo de governagao que ira ao encontro dos objetivos do
proximo quadro financeiro com a Comissao Europeia, com
especial destaque para:

e Apoio a transicdo para uma economia
de baixo teor de carbono;

*  Promocao da eficiéncia energética;

*  Promocgao de transportes sustentaveis.
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metodologica




A elaborac¢do do EDE2020-MA foi desenvolvido de acordo
com a metodologia representada na figura 1.

No decorrer dos trabalhos foi particularmente relevante
o0 apoio dado pelos servicos da CCDR-Algarve, bem como
por outras entidades na Regido.

A tematica da Mobilidade e Acessibilidades tem sido muito
trabalhada na Regido do Algarve, quer ao nivel regional,
quer ao nivel local. Com efeito, ha estudos e analises com
enfoque municipal, mas também estudos de ambito inter-
municipal. O presente relatério ndo pretende realizar um
diagndstico exaustivo da situagdo existente, ndo podendo
no entanto deixar de apresentar um diagnostico das ques-
toes principais e que, no fundo, sdo o retrato atual dos
problemas desta tematica na regido do Algarve.

Foram realizadas a 11 de Fevereiro de 2014, trés
reunides com os diversos atores locais da regido nas
instalagoes da CCDR Algarve. Uma reunido envolveu
0s municipios e com a AMAL, outra os atores
empresariais e outra os operadores de transportes

e entidades de gestao das infraestruturas.

Fases de desenvolvimento do estudo

12 Fase-Desenvolvimento Metodologico

Identificagdo da informacdo arecolher

Definicao da Abordagem proposta

Definicdo dos documentos a produzir

22 Fase-Diagnostico da Situacao e
Definicao do Modelo de Mobilidade

Balango da realidade regional
» Estratégias e modelos definidos;
* Investimentos realizados em
periodos de programagao anteriores.
Enquadramento nas multidimensdes do contexto

estratégico da Europa 2020

Identificagdo dos constrangimento territoriais
demograficos e estruturais do atual modelo de
mobilidade;

Identificagao das prioridades de investimento convergente
como programa e instrumentos comunitarios;

Proposta de Modelo de mobilidade regional;

Propostas de intervencao

32 Fase-Modelo de Governagdo

Definicdo do modelo de governacao;

Instrumentos de monitorizagao.

Figura 1 — Esquema Metodoldgico proposto para o EDE2020-MA

Estas reunides foram de muita utilidade na recolha
de diversos contributos juntos dos atores.

Foram também realizadas diversas reunides com
elementos da CCDR-Algarve, que foram relevantes
na producao do presente relatério, bem como

os comentarios recebidos e analisados ao trabalho
produzido na Fase 2.

Foi realizada articulagao com os restantes estudos
tematicos para a CCDR-Algarve, e principalmente

na tematica dos Territorios de Baixa Densidade.

Foram também recolhidos contributos relativos a Mobili-
dade em Territorios de Baixa Densidade, em entrevistas
realizadas pelo IESE no ambito dos trabalhos para

o periodo 2014-2020 nas tematicas da Baixa Densidade
e Inclusao Social.

Foram consultados diversos documentos, que sao
descritos ao longo do documento. Ao nivel dos PDM,
foram consultados todos os PDM de 12 geracao e os PDM
cujo os trabalhos de revisao se encontravam em em curso
a data de realizacdo do estudo.

Documentos a entregar

Documento

2 semanas Metodologico
Relatorio

8 semanas 22FASE
Relatoério

5 semanas

32FASE

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES
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Diagnostico

da situacao atual




@ Balanco da Realidade Regional

Sendo a mobilidade uma necessidade derivada

do funcionamento dos sistemas de atividades socio-
econdmicas, importa compreender em profundidade este
fendbmeno para que seja possivel conceber estratégias,
medidas de politica, agdes e solugdes sustentaveis

de médio e longo prazo.

Os modelos de crescimento econémico das sociedades
atuais assentam em principios de sustentabilidade que
devem ser transpostos para todas as suas necessidades
derivadas, como é amobilidade. Assim, a sustentabilidade
dos sistemas de transporte, enquanto suporte fisico da
mobilidade, deve ser assegurada pela sua eficiéncia eco-
némica e energética e pela redugdo dos impactes sobre as
alteragdes climaticas.

Foram identificados e analisados os modelos definidos
no ambito de Estratégias e Documentos relativos

a periodos de programacao anteriores e avaliado

o respetivo grau de concretizagao.

Esta tarefa permitiu avaliar a atualidade das estratégias
e dos modelos definidos e o seu eventual ajustamento
de acordo comos novos objetivos estabelecidos para

o horizonte 2020.

Foram identificados os investimentos realizados

em periodos de programacao anteriores bem como

a sua continuidade para a prossecucao dos objetivos defi-
nidos e a sua atualidade de acordo com a estratégia

para o horizonte 2020.

3.1.1 Quadro atual

Para caracterizagao da mobilidade obrigatoria — viagens
casa-trabalho e viagens casa-escola, foi analisada

a informacao relativa ao Censos 2011. Essa informacao
foi agregada ao concelho e é apresentada em seguida.

Ape | c
Albufeira 17% 12% 71%
Alcoutim 28% 20% 52%
Aljezur 24% 15% 61%
Castro Marim 17% 14% 69%
Faro 25% 8% 66%
Lagoa 18% 10% 73%
Lagos 25% 11% 64%
Loulé 22% 10% 68%
Monchique 22% 14% 64%
Olhdo 25% 9% 66%
Portimao 20% 10% 70%
Sao Bras de Alportel 16% 7% 76%
Silves 18% 13% 69%
Tavira 22% 10% 69%
Vila do Bispo 26% 16% 59%
Vila Real de Sto Antonio 38% 6% 56%
Algarve 22% 10% 68%
Portugal 16% 20% 63%

Tabela 1 — Reparticdo Modal das viagens obrigatdrias
Fonte: Censos 2011, elaboragao prépria do consultor

TC - Transporte colectivo;
Tl - Transporte individual

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES
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Figura 2 — Reparti¢do Modal das viagens obrigatérias (%)

Fonte: Censos 2011, elaboragdo prépria do consultor

Da leitura da Tabela 1 e Figura 2 verifica-se que a maioria
das viagens de carater obrigatorio é realizada recorrendo
ao transporte individual, contemplando em média 68%
das escolhas da populagdo residente no Algarve. Este
valor encontra-se 5 pontos percentuais acima da média
nacional (63%). Relevam-se os concelhos de Alcoutim,
com 52% das viagens obrigatérias realizadas em

Deslocagoes
' Obrigatorias
A pé

B ransporte Coletivo
- Transporte Individual

Figura 3 — Reparticdo Modal das viagens obrigatérias (%)
Fonte: Censos 2011, elaboragdo prépria do consultor

16

transporte individual, e S. Bras de Alportel, com 70%

das viagens obrigatérias realizadas em transporte indivi-
dual. As Figuras 3 e 4 representam a mesma informacao
apresentando o peso absoluto das deslocacdes de cada
concelho no contexto do Algarve, sendo os graficos maio-
res relativos aos concelhos com maior nimero de viagens
obrigatorias.



40000
35000
30000
25000 1
20000 —
15000 T — S
10000
5000

B ape P Tc Tl

Figura 4 — Reparti¢do Modal das viagens obrigatérias (v. abs)
Fonte: Censos 2011, elaboragdo prépria do consultor

Para as viagens realizadas em transporte coletivo, foram O transporte escolar (ou de empresa) apresenta o segun-
analisados os principais modos de transporte utilizados. do peso com maior expressao dentro do transporte coleti-
A Figura 5 apresenta a distribuicao da utilizagao dos vo. Releva-se ainda a utilizagdo do Barco nos concelhos de
modos de transporte coletivo com predominancia para a Olhdo, Tavira e Vila Real de Santo Anténio.

utilizagdo do autocarro com utilizagdo sempre superior a
50% no modo coletivo.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

. Autocarro .Comboio . Barco Transporte da empresa ou escolar . Outro

Figura 5 — Reparticdo Modal das viagens obrigatérias em transporte coletivo (%)
Fonte: Censos 2011, elaboragdo prépria do consultor
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Os Censos compilam informagao sobre a duragao das No concelho de Vila Real de Santo Anténio 80% das

viagens obrigatorias apresentando-se essa informacao viagens obrigatdrias realizam-se com uma duragio nao
agregada ao concelho na Tabela 2 e Figura 6. superior a 15 minutos, sendo os concelhos de Monchique
e Olhdo que apresentam a menor fatia deste segmento,
A maioria das viagens obrigatérias realizadas no Algarve embora com uma parcela expressiva de 58% das viagens
demora até 15 minutos (65%) e apenas 8% das viagens obrigatorias a realizarem-se com duragao até 15 minutos.

demoram mais de 30 minutos.

1 1
7% 1% 0%

Albufeira 68% 24%

Alcoutim 60% 23% 11% 5% 2%
Aljezur 67% 20% 9% 2% 1%
Castro Marim 71% 22% 6% 1% 1%
Faro 63% 30% 6% 1% 1%
Lagoa 69% 25% 5% 1% 0%
Lagos 68% 25% 5% 0% 1%
Loulé 62% 30% 6% 0% 0%
Monchique 58% 23% 16% 2% 1%
Olhao 58% 32% 8% 1% 1%
Portimao 69% 24% 6% 1% 1%
Sao Bras de Alportel 59% 31% 8% 1% 1%
Silves 59% 31% 8% 1% 1%
Tavira 66% 22% 11% 1% 1%
Vila do Bispo 69% 21% 9% 1% 0%
Vila Real de Santo Antonio 80% 14% 5% 1% 0%
Algarve 65% 27% 7% 1% 1%

Tabela 2 — Tempo gasto no trajeto das viagens obrigatorias
Fonte: Censos 2011, elaboragdo prépria do consultor

Tempo de Trajeto
' (minutos)

- 16230
P 31260

Figura 6 — Tempo gasto no trajeto das viagens obrigatérias
Fonte: Censos 2011, elaboragao prépria do consultor
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As Figuras 7 e 8 apresentam a dispersao do local
de trabalho ou estudo face ao local de residéncia.
Cerca de 63% da populagdo trabalha na freguesia
onde reside, subindo o valor para 84% para locais
de trabalho no mesmo concelho onde reside.

‘ Local de Trabalho
" e/ou Estudo

Freguesia de Residéncia
- Outra Freguesia do Conselho

- Outro Conselho
- Outro Conselho

Figura 7 — Local de trabalho ou estudo
Fonte: Censos 2011, elaboragdo propria do consultor

100% 1
90% 1
80% 1
70%
60% 1
50%
40%
30% 1
20% 1
10% 1

0%

. Na freguesia onde reside

Noutro concelhodo Algarve

Figura 8 — Local de trabalho ou estudo
Fonte: Censos 2011, elaboragdo prépria do consultor

Apenas 11% trabalham ou estudam fora do concelho
em que residem e cerca de 6% fora do Algarve.

Os concelhos de Castro Marim e Vila do Bispo sao

os concelhos onde um nimero mais significativo

da populacio trabalha ou estuda fora do concelho,
respetivamente 38 e 34%.

. Noutra freguesia do municipio onde reside

. Forado Algarve
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A Figura 9 apresenta com manchas de intensidade de cor a
capacidade de cada concelho na produgdo de viagens

de trabalho ou estudo com destino no préprio concelho.
As setas representam os principais movimentos de viagens
para fora do concelho. Os concelhos de Lagoa, Portimao,
Albufeira, Faro, Alcoutim e Vila Real de Santo Antonio
retém mais de 90% das viagens produzidas

Viagens Intraconcelhias
70280 %
81a90%

B oia95%

no préprio concelho. Os concelhos de Silves, Olhdo e Cas-
tro Marim tém menor capacidade de retencao das viagens
produzidas no préprio concelho. As viagens realizadas para
fora do concelho tém como principais destinos Lagos,Por-
timdo e Faro, representadas pelas setas na Figura 9.

Figura 9 — Principais linhas de desejo das origens das viagens para o local de trabalho ou estudo fora do concelho de residéncia

Fonte: Censos 2011, elaboragdo prépria do consultor

Na Figura 10 apresenta-se a mesma informagao para

os destinos das viagens obrigatoérias, sendo os concelhos
com mancha mais escura os que tém maior poder de
atracao de viagens produzidas no préprio concelho. Neste
caso, Faro como capital de distrito atrai muitas viagens
provenientes de outros concelhos mas nao apresenta mui-
tas viagens para fora do seu préprio concelho.

A andlise agregada ao concelho da mobilidade obrigatéria
no Algarve releva uma forte dependéncia do transporte
individual, com viagens de curta duragdao e com destino
de proximidade.

No entanto destacam-se algumas assimetrias com conce-
Ihos com menor capacidade de retencao das viagens obri-
gatoérias implicando deslocagdes para outros concelhos,
ainda que a proximidade entre concelhos vizinhos possa

20

representar deslocagdes de curta duragao. Faro como
capital de distrito recebe um maior nimero de viagens
provenientes de outros concelhos.

Vila do Bispo, Castro Marim e Tavira sdo os concelhos com
menor percentagem de viagens de trabalho ou estudo
com destino na mesma freguesia de residéncia, com 40,
45 e 49% de viagens, respetivamente.

Destaque ainda para o elevado percentagem de viagens
de transporte escolar nos concelhos de, Alcoutim, Loulé,
Silves, Aljezur e Tavira com 56, 44, 42, 39 e 30% das
viagens realizadas em transporte coletivo.



Viagens Intraconcelhias

70280 %

B 81290%
B o1a95%

Figura 10 - Principais linhas de desejo dos destinos das viagens para o local de trabalho ou estudo fora do concelho de residéncia

Fonte: Censos 2011, elaboragdo prépria do consultor

3.1.1.1. Transporte Aéreo

O Algarve detém um aeroporto internacional, localizado
em Faro, que assegura ligagdes domésticas, a Lisboa e
Porto e a diversos paises europeus, com maior predomi-
nancia no Reino Unido, Alemanha, Holanda e Irlanda, en-
tre outros. A Figura 11 apresenta as cidades com ligagao
direta ao Aeroporto de Faro.

O Aeroporto tem assistido a um aumento do movimento
de passageiros nos ultimos anos, como apresentado na
Figura 12. De 2009 a 2013 registou-se um crescimento
acumulado de 18%. A longo prazo o aeroporto podera

ter limitaces de crescimento, pois encontrando-se numa
area de paisagem protegida nao podera expandir a sua ca-
pacidade. A solucdo apontada podera passar pela criagio
de um aerédromo alternativo para a aviagao executiva,
com aeronaves de pequena dimensao, ficando o aeroporto
de Faro dedicado a aviagdo comercial.

Outra caracteristica que o aeroporto de Faro apresenta

é uma forte sazonalidade, com um pico de procura situado
no 3° trimestre do ano que representa, em média, mais

de 40% da procura anual. Esta sazonalidade é apresentada
na Figura 13 e conduz, por vezes, nos periodos de maior
procura, a alguma demora ndo desejada no processamen-
to de passageiros.

Figura 11 — Cidades com ligagao direta
a partir do Aeroporto de Faro (fonte Wikipédia)
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O Aeroporto de Faro realiza anualmente inquérito de ca- Outros paises de residéncia com alguma expressao sao
racterizagao do perfil do passageiro que permite conhecer ~ a Alemanha, a Holanda e a Irlanda. Grande parte dos

as caracteristicas dos passageiros que o utilizam, apresen- passageiros inicia a sua viagem a partir de Albufeira
tando a Figura 14 um pequeno resumo dessa caracteri- (29%) para chegar ao aeroporto, utilizando o Automével
zacdo. O Reino Unido destaca-se como o principal pais de Alugado (42%) como meio de transporte. Uma parcela

destino e de residéncia dos passageiros (ndo residentesno  de 10,1% dos passageiros tem a sua localidade de partida
Algarve) representando cerca de 44%.

dispersa por 8 concelhos do distrito de Faro.

6200000 6 000
5000
6000000
/ 4000
5800000
// 3000
5600000 / 2 000
4
5400000 &, 1000
\ / 0 T T T T T T T T T T T "
5200000 \/ Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
5000000 . . . . . . —4—2007 =E—2008 =A&—2009 =>2010
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2011 -€—-2012 =+=2013 =—2014
Figura 12 — Movimento de passageiros no Aeroporto de Faro Figura 13 — Movimento Mensal de passageiros no Aeroporto
(fonte ANA Aeroportos SA) de Faro (fonte ANA Aeroportos SA)
Pais de Residéncia Localidadede Partida Meio de Transporte Utilizado
Reino Unido 43,9% Albufeira 28,5% AutomoévelAlugado [N +1,5%
Irlanda Loulé 21,7% Autocarrode Turismo /Privado | 23.2%
- Lagos 11,5% Taxi (N 13,4%
Holanda Portima %
ortimao 8,4% Automoéveldefamiliarouamigo [l 9.6%
Lagoa 6,3% , P
Alemanha g AutomovelProprio /Empresa [l 7.5%
favira e Aut dosT tes PUbli B 44%
utocarrodos Transportes P blicos ,
EUA Faro 4,0% . ’
. Comboio | 0,3%
Dinamarca Outras Local. Faro 10,1% out  0,1%
: ro %
Outras Localidades 4,6% . ’
Bélgica
Espanha
Portugal
Franca
Noruega
Outros

Figura 14 — Resumo do perfil do passageiro do Aeroporto de Faro ndo residente no Algarve

(fonte ANA Aeroportos SA)




3.1.1.2. Transporte Maritimo e Fluvial

O transporte fluvial € um modo de transporte coletivo
presente nos concelhos de Tavira, Olhdo e Faro com as
ligagdes da Ria Formosa e, em Vila Real de Santo Antdnio,
com a ligagao do Guadiana. As ligacdes da Ria Formosa
embora tenham apresentado uma evolugao recente posi-
tiva, nos Ultimos 2 anos perderam passageiros. A ligacao
do Guadiana tem vindo a perder procura todos os anos,
como ilustrado na Figura 15.

As ligacdes fluviais apresentam forte sazonalidade, apre-
sentando o 3° trimestre, para as ligagdes da Ria Formosa,
um peso de cerca de 80% da procura anual, associada a
atividade estival.

A ligacao do Guadiana apresenta uma sazonalidade
expressiva, embora de menor intensidade com cerca
de 45% da procura anual concentrada no 3° trimestre.
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—4—RiaFormosa ==Guadiana

Figura 15 — Movimento passageiros no Transporte Fluvial

(fonte CCDR-Algarve)
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Figura 16 — Movimento de passageiros na Ria Formosa,
por trimestre (fonte CCDR-Algarve)
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Figura 17 — Movimento de passageiros no Guadiana,
por trimestre (fonte CCDR-Algarve)
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Os portos do Algarve tém expressao reduzida a nivel
nacional com peso percentual de 1% ou inferior

ao total de mercadorias movimentadas nos portos
nacionais. A Tabela 3 apresenta a carga movimentada
nos portos portugueses no ano de 2012.

As mercadorias sdo agrupadas por tipologia como
apresentado na Tabela 4. As mercadorias movimentadas
nos portos do Algarve sdo do tipo 3, 8, 9 e 10, essencial-
mente materiais provenientes da industria extrativa, mate-
riais de construcao e alguns produtos alimentares.

24

Embarcacoes saidas

| Portos |

I

26 568 330 466 589 372 477 304
18 655 293961 992 278 819 794
1531 8 473 594 5970 342
| Faro | 125 632597 430 499
917 3938823 2837439
5144 65 824 723 56 355 890
4981 64 505 091 87 492 421
110 373 236 1961 848
2172 24084577 26 986 125
3255 123772754 95096 909
420 2356597 1688321
5252 20 891 445 30596 138
2661 15613 152 63061 372
1 Embarcacdesentradas |
13 324 165 522 293 186 471 056
9370 147 264 163 139 620 289
792 4352292 3066 141
| Faro | 62 313 256 213195
470 2011191 1447 539
2572 32890 834 28162738
2 495 32354 896 43828 048
5 186 618 980 924
1086 12 061 943 13 504 522
1626 61 906 388 47 567 590
212 1186 745 849 592
2624 10 447 640 15302935
1330 7 810 490 31547 832
I

13 244 164 944 296 186 006 248
9285 146 697 829 139199 505
739 4121302 2904201
[ Faro | 63 319 341 217 304
447 1927 632 1389900
2572 32933889 28193152
2486 32150195 43 664 373
55 186 618 980 924
1086 12 022 634 13 481 603
1629 61 866 366 47529 319
208 1169 852 838729
2628 10 443 805 15293 203
1331 7 802 662 31513540

TBD - Tonelage de Porte Bruto; GT - Tonelagem bruta

Tabela 3 — Movimento de embarcagdes de comércio nos portos nacionais
Fonte: Inquérito ao transporte maritimo de passageiros e mercadorias - 2012



Grupos de mercadorias
(NST 2007)

01 - P. agric., prod.animal, caga e silv.; peixe e o.p.pesca 11 - Mag.e eq. n.e.; eq. informatico, elét., comunic., ética
02 - Hulha e lenhite; petréleo bruto e gas natural 12 - Material de transporte

03 - P. ndo energ. ind. extrativas; turfa; uranio e torio 13 - Méveis; outros prod. ind. transformadoras n.e.

04 - Prod. alimentares, bebidas e tabaco 14 - Mat-primas secund.; resid. municipais e outros

05 - Téxteis e prod. téxteis; couro e artigos de couro 15 - Correio, encomendas

06 - Mad. e cortica exc.mob.,pasta, papel e cartao 16 - Equip. e mat. utilizados no transp. de mercadorias
07 - Coque e prod. petroliferos refinados 17 - Merc. transp. mud.priv. ou prof.; 0.bens nao merc.
08 - P. quim. e f.sint.; art. borracha e mat.pla 18 - Merc. grupadas: div. tipos merc. transp. em conjunto
09 - Outros prod. minerais nao metalicos 19 - Merc. nio identificaveis ou nio identificadas

10 - Metais de base; prod. met. transf., exc.maq. e equip. 20 - Outras mercadorias n.e.

Tabela 4 — Classificagdo de grupos de mercadorias
Fonte: Inquérito ao transporte maritimo de passageiros e mercadorias

Grupos de mercadorias
(NST 2007) (a)

m Total 10

26 521094 1482525 1896844 4572542 1684302
25742923 1481 858 1877286 4535153 1677609
1562 883 31466 214231 545817 39876
[ Faro | 253718 3 802 530 246 892 957
1042967 168 035 240 43 049 17917
6155 167 55467 603 539 832 555 908 041
3611701 403 073 424 679 482 593 98 069
2133 0 0 0 0
3828077 359239 154593 2197652 541 445
8955914 388 649 479 474 185 500 71135
330363 72127 0 1095 169
626 606 659 19112 35679 5883
151 565 8 446 1710 810

—

a) Ver "NST 2007 - Nomenclatura Uniforme de Mercadorias para as Estatisticas dos Transportes” no capitulo IX.
Fonte: Inquérito ao transporte maritimo de passageiros e mercadorias - Unidade: t; 2012

Tabela 5 — Mercadorias carregadas nos portos nacionais, por grupos de mercadorias (NST 2007)
Fonte: Inquérito ao transporte maritimo de passageiros e mercadorias
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Grupos de mercadorias

41 438 080 355579 2258 408 700 612
38 804 287 347 455 1652775 295 736
1735289 91 005 159124 36 120
[ Faro | 15501 7268 4210 4023
710 324 115188 2506 3358
9127116 75348 499 382 148 912
6 445196 29032 811377 23439
551 0 0 0
2130674 12034 121352 4577
18 467 087 4298 54824 15339
172 549 13282 0 59 968
1692023 5541 408 299 210728
86 446 399 17 069 20076
87 919 106 15539 17353
21039 0 3 485 5163
959 563 3873 257 829 88718
26220 12 1539 1520
411524 826 94001 63717
60 639 325 15386 10387
38673 0 3451 3794
941770 2583 197 334 194148
729 403 2529 195224 106 558
190 831 0 926 81876
21536 54 1184 5714

L

a) Ver "NST 2007 - Nomenclatura Uniforme de Mercadorias para as Estatisticas
dos Transportes” no capitulo IX. Fonte: Inquérito ao transporte maritimo
de passageiros e mercadorias - Unidade: t; 2012

Tabela 6 — Mercadorias descarregadas nos portos nacionais, por grupos de mercadorias (NST 2007)
Fonte: Inquérito ao transporte maritimo de passageiros e mercadorias

3.1.1.3. Transporte Rodoviario

O Porto de Faro tem limitagdes de capacidade para pro- A rede rodoviaria do Algarve apresenta-se globalmente
cessar dois navios em simultaneo, investimento identifica- bem estruturada e hierarquizada ao longo do territério
do no recente estudo IEVA - Infrastruturas de Alto Valor servindo as necessidades de mobilidade no territério.
Acrescentado.

A Tabela 7 apresenta a extensdo da rede rodoviaria
Relativamente ao movimento de passageiros no porto de segundo a classificacdo do PRN2000.
cruzeiros de Portimao, ndo foi possivel recolher estatisti-
cas, embora se saiba que a procura tem vindo a aumentar As figuras 18 a 21 ilustram a evolugao do trafego em
e as perspetivas sao de manutencgao de crescimento. alguns eixos rodoviarios da regido.

Verifica-se de uma forma generalizada a reducao de procu-
ra, associada a situacdo econémica que o pais atravessa.




Rede Rede nacional (b)
Rede fundamental Rede complementar
Total Itinerarios principais | Itinerarios complementares Estfada:s Estfada:s
©) nacionais regionais
Comduas | Comuma Com duas Com uma
faixas faixa faixas faixa
462 700

14284 1878 1165 5288 4791

611 123 0 106 5 210 166
971 89 79 0 58 264 481
877 63 0 101 0 474 239
836 62 81 0 121 300 273
709 121 2 0 51 184 351
749 89 24 83 29 270 255
926 134 52 1 0 385 355
[ Faro | 803 108 0 55 78 157 405
791 107 47 0 0 350 287
668 86 0 143 104 183 153
843 68 0 219 4 417 134
711 43 84 0 29 306 249
896 131 15 182 1 299 268
888 163 0 103 46 414 160
966 152 0 87 142 255 330
460 77 0 36 14 218 115
675 117 34 27 16 254 228
905 146 45 22 0 350 342

(a) Revisao da metodologia de classificacdo e contabiliza¢io da rede, em harmonia com o PRN.

(b) Estradas constantes do Plano Rodoviario Nacional 2000 (D.L. n° 222/98, de 17 de Julho), considerando as alteraces previstas
na lei 98/99 de 26 de Julho e pelo Decreto-lei n® 182,/2003 de 16 de Agosto

(c)Estao incluidas as autoestradas , dividindo-se tanto pela rede fudamental,como pela rede complementar (vias com duas faixas)

Tabela 7 — Extensao da rede rodovidria (a)
Fonte: IMT, I.P.; 2012
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Figura 18 — Evolugdo do Trdfego no IC1 - S. Bartolomeu Figura 19 — Evolugdo do Trdfego no IC4 - S. Jodo da Venda (IC4) -
de Messines — Tunes (fonte CCDR-Algarve) Faro Norte (EN 125-10) (fonte CCDR-Algarve)
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Figura 20 — Evolugdo do Trdfego na EN125 - Odidxere (S) -
Estombar (0) (fonte CCDR-Algarve)

Constata-se que ap6s a implementagdo de cobrancga
de portagens na A22 houve um aumento de trafego
na EN 125 que tem vindo a deteriorar as condi¢oes
de circulacdo, aumentando o tempo de viagem

e reduzindo a seguranca rodoviaria.
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Figura 21 — Evolugdo do Trafego na EN125 - Tavira -
Monte Lagoa (fonte CCDR-Algarve)

A Figura 22 ilustra a redugao de trafego verificada
na A22, representado a Figura 23 a sazonalidade
no mesmo eixo rodoviario, sendo claro o aumento
de procura durante o més de agosto.
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Figura 22 — Evolugao do Trdfego Médio Mensal por sub-langco na A22

fonte EUROSCUT
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Figura 23 — Sazonalidade do trafego na A22

fonte EUROSCUT

A evolucdo recente da procura no transporte rodoviario
coletivo de passageiros revela uma quebra generalizada
em todas as ligagdes, internacionais, inter-regionais,
interurbanas e urbanas, como apresentado na Figura 24,
na Figura 26, na Figura 28 e na Figura 30.
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Figura 24 — Evolugao do niimero de passageiros
nas ligagées internacionais (fonte CCDR-Algarve)

As ligagOes internacionais e inter-regionais apresentam
sazonalidade expressiva no 3° trimestre do ano, de senti-
do positivo, sendo que as ligacdes interurbanas e urbanas
apresentam quedas de procura no 3° trimestre do ano.
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Figura 25 — Sazonalidade da procura nas ligagoes internacionais
(fonte CCDR-Algarve)
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Figura 26 — Evolugdodo do niimero de passageiros nas ligacoes
inter-regionais (fonte CCDR-Algarve)
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Figura 28 — Evolugédo do niimero de passageiros nas ligagées
interurbanas (fonte CCDR-Algarve)
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Figura 30 — Evolugédo do nimero de passageiros nas
ligagées urbanas (fonte CCDR-Algarve)
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Figura 27 — Sazonalidade da procura nas ligagées inter-re-
gionais (fonte CCDR-Algarve)
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Figura 29 — Sazonalidade da procura nas ligagées interurba-
nas (fonte CCDR-Algarve)

2000000

1800000 o

1600000 . o

1400000
1200000 —
Nota: 0s 1°,2° e 3° trimestres de 2013 ndo tém
o movimento das carreiras de Olhdo
1000000

107 20T 3°T 40T

——2011 -=-2012 2013

Figura 31 — Sazonalidade da procura nas ligagées urbanas
(fonte CCDR-Algarve)



A maioria das mercadorias que chegam e saem do Algarve
fazem-no por via rodoviaria. A Tabela 8 apresenta uma
matriz de trocas de mercadorias entre regides nacionais.

A maioria das mercadorias desloca-se dentro da regido do
Algarve, destacando-se também as trocas entre o Algarve
e a regido de Lisboa.

Regibes de destino : .
" - Total Centro Lisboa | Alentejo | Algarve
Regioes de origem

128521 38705 40918 28308 13732 6859
36732 30151 4490 1207 748 135

Centro 42754 5957 29927 4326 2348 196
27308 1460 3344 19123 2651 731

15725 1084 3067 3289 7710 575

6 002 51 90 363 276 5222

Fonte: Inquérito ao Transporte Rodoviario de Mercadorias (Continente) - Unidade: 103t - 2012

Tabela 8 — Trafego de mercadorias por via rodoviaria

Fonte: Inquérito ao Transporte Rodovidrio de Mercadorias

3.1.1.4. Transporte Ferroviario

O Algarve é servido por um eixo da Rede Ferroviaria
Nacional que liga o Algarve ao resto do pais.

A regido é ainda servida por uma linha transversal que liga

Lagos a Vila Real de Santo Anténio com servicos regionais.

Os servicos de passageiros tém verificado decréscimo
na procura nos Ultimos anos, em particular no servico
Regional. O servico de Longo Curso verificou um ligeiro

25412
Norte 436,7
Centro 949,3
Lisboa 2448
Alentejo 689,8
Algarve 220,6

Origem: REFER, E. P. E. - Unidade: Km - 2012

aumento no ultimo ano, embora insuficiente para atingir
os niveis de procura verificados em anos anteriores.

Nao existe sazonalidade na procura do sistema Regional,
fato este que podera estar associado a uma procura por
residentes no Algarve que utilizam os sistema ao longo
do ano. Em oposicao, o servico de Longo Curso apresenta
forte sazonalidade no 3° trimestre do ano, justificado pela
procura estival.

NUTS II Extensdo total das linhas | Linhas de via dupla Linhas de via Linhas
exploradas ou superior simples eletrificadas

610,3 1930,9 1630,1
119,2 317,5 174,2
214,4 734,9 665,5
189,6 55,2 232,6
87,1 602,7 439,0
0,0 220,6 118,8

Tabela 9 — Linhas e ramais explorados, por regiées (NUTS II)
Fonte: REFER, E. P. E. — Estatisticas de Transportes e Comunicagdes 2012 - INE
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Figura 32 — Evolucao do trafego ferrovidrio de
passageiros no Sistema Regional Fonte: CP
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Figura 34 — Evolucao do trafego ferrovidrio de
passageiros no Longo Curso Fonte: CP
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As mercadorias transportadas por ferrovia tém provenién-
cia fora do Algarve, com maior expressio as que

sao provenientes do Alentejo, e também com alguma

Regiao de
descarga
Regiao
de carga
Total 8602717 1253472
Norte 465 497 66 417
Centro 2737 334 913 223
Lisboa 1870940 209 098
Alentejo 3528 946 64 734
Algarve 0 0

Tabela 10 — Trafego na rede - mercadorias
Fonte: CP Carga e Takargo - Unidade: t
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Figura 33 — Sazonalidade do trafego ferrovidrio de
passageiros no Sistema Regional Fonte: CP

240000
220000

200000

180000

160000

140000
120000

100000

= |

1°T 2.°T7 3°T 4°T
——2007 —a—-2008 —+—2009 =«2010
—=2011 -~2012 ——2013

Figura 35 — Sazonalidade do trafego ferrovidrio de
passageiros no Longo Curso Fonte: CP

expressdo as mercadorias provenientes da regiao
Centro. A Tabela 10 ilustra a matriz de trocas
de mercadorias entre as regides do pais.

Algarve

2890421 2203 287 2 064 697 190 840
90 463 302 825 5734 58
817 100 510 089 451 297 45 625
205 350 648 667 805 810 2015
1777 508 741706 801 856 143 142
0 0 0 0



Em resumo, o diagnostico realizado da evolugao recente
por modo de transporte permitiu definir as linhas de acao
futuras com medidas e acdes que conduzam ao cenario
definido pelas politicas europeias para o horizonte

de 2020 e num futuro mais alargado.

Transporte Aéreo .

x|

Transporte Maritimo .
e Fluvial

Transporte Rodoviario :
’ - ‘ L]

Transporte Ferroviario .

Y

3° trimestre.

no 3° trimestre.

automatica);

& |

Apresenta-se na Figura 36 um resumo da analise
da mobilidade de passageiros por modo de transporte.

Infraestrutura remodelada recentemente com capacidade de resposta
a para crescimento sustentado;

Crescimento da procura, em cerca 18% nos ultimos anos (2009-2013);

Forte sazonalidade, com cerca de 40% da procura anual concentrada no

Falta de investimento nas infrasestruturas existentes condicionadas pelos
niveis de procura verificados;

Ligacdes fluviais com perda de procura nos ultimos anos;

Destaque para o crescimento de passageiros (Turistas) no Porto de Portiméo;
Forte sazonalidade com cerca de 40% da procura anual concentrada;

As infraestruturas esxistentes permitem uma boa acessibilidade a globalidade
da regido, com alguns estrangulamentos pontuais e algumas ligagdes omissas;
Diminuicao da seguranca rodoviaria em particular nos principais eixos

de maior procura por aumento de trafego proveniente da A22 apods

introducdo de potagens;

Perda generalizada de procura tanto no Trasporte Individual como
no Transporte Coletivo.

Infraestruturas a necessitar de intervencdes (eletrificagdo e sinalizagdo
» Afastamento das estacoes e apeadeiros de alguns dos centros urbanos e sem
ligagdes rodoviarias complementares ajustadas as necessidades da populagao;

Perda de procura nas ligagdes regionais e de largo curso com ligeira
recuperacdo de 2012 para 2013.

Figura 36 — Diagndstico da situagao atual por modo de transporte - passageiros

A crise econémica que o pais atravessa tem vindo

a refletir-se na quebra generalizada da procura em todos
os modos de transporte, associada nao sé6 a diminuiciao
das viagens de lazer mas também a reducao de viagens
de mobilidade obrigatéria, como consequéncia do aumen-
to do desemprego. A contrariar esta tendéncia apresenta-
-se o crescimento sustentado de passageiros no Aeropor-
to de Faro (cerca de 6.000.000 de passageiros em 2013)

associado ao crescimento do turismo internacional, embo-
ra com crescimentos abaixo dos previstos pelo Plano de
Expansdo do Aeroporto Internacional de Faro (AFR2000)
que estimava 8.000.000 de passageiros para 2010 e pelo
Plano Diretor do Aeroporto de Faro (2000) que estimava
7.000.000 de passageiros para 2012.
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3.1.2. Mobilidade e Transportes
nos Planos Nacionais e Regionais

Apresentam-se neste ponto as orientacdes gerais para

o setor dos transportes e mobilidade definidas em docu-
mentos de ambito nacional e regional, bem como referén-
cias da Unido Europeia que deverdo enquadrar o desen-
volvimento do modelo de sistema de transportes para a
regiao do Algarve.

3.1.2.1. Programa Nacional da Politica
de Ordenamento do Territorio

O Programa Nacional da Politica de Ordenamento do
Territorio (PNPOT) constitui um instrumento de desen-
volvimento territorial, de natureza estratégica e ambito
nacional, que estabelece as grandes opgdes com relevan-
cia para a organizacao do territorio nacional. Estabelece
também as opgoes e as diretrizes relativas a conformagao
do sistema urbano, das redes, das infraestruturas e equi-
pamentos de interesse nacional.

Este documento aponta como principais problemas
para o ordenamento do territério a nivel nacional e no
ambito dos transportes, energia e alteragdes climaticas:

*  Subdesenvolvimento dos sistemas aeroportuario,
portuario e ferroviario de suporte a conectividade
internacional de Portugal, no quadro ibérico, europeu,
atlantico e global.

e Deficiente intermodalidade dos transportes, com ex-
cessiva dependéncia da rodovia e do uso dos veiculos
automoveis privados e insuficiente desenvolvimento
de outros modos de transporte, nomeadamente
do ferroviario.

»  Elevada intensidade (reduzida eficiéncia) energética
e carbonica das atividades econdémicas e dos modelos
de mobilidade e consumo, com fraco recurso a ener-
gias renovaveis, conduzindo a uma estreita associagao
dos ritmos do crescimento econémico com os do
aumento do consumo de energia e das emissoes
de Gases com Efeito de Estufa (GEE).

» Elevada dependéncia de fontes de energia primaria
importadas (petroleo, carvio e gas natural), com forte
concentragao das origens geograficas e pesadas im-
plicagdes no défice externo, agravada pela volatilidade
e tendéncia estrutural de aumento dos precos desses
recursos nao renovaveis e de natureza estratégica

Em termos de redes de transporte e logistica, o PNPOT
ressalva o grau de desenvolvimento da rede rodoviaria
como constituinte da estruturacdo do territorio e a melhoria
assinalavel das acessibilidades,tanto internacional como
inter-regional e interurbana, conseguida através de uma
densidade e permeabilidade de malha bastante elevada,

a par ou superior a outros paises europeus mais
desenvolvidos.

Porém, em termos de transporte de passageiros, verifica-se
que “face a evolugdo da procura no sentido da dispersao
urbana e da motorizagao privada e num contexto de passi-
vidade das autoridades ptiblicas no dominio reqgulamentar,
os operadores tém apresentado crescente dificuldade em
oferecer servicos regulares nalgumas componentes das suas
redes, designadamente nas zonas de baixa utilizagao fora
dos principais eixos interurbanos”. E, em termos de trans-
porte ferrovidrio, “as melhorias em vdrias linhas de longo
curso ndo chegam ainda para atribuir ao cominho de ferro
um papel suficientemente dindmico na mobilidade da popu-
lagdo e no dominio do transporte de mercadorias”.

No seu Programa de A¢do, sdo consideradas
medidas prioritarias:

e 1.9.1) Desenvolver planos de transporte urbanos sus-
tentaveis, visando reforcar a utilizagdo do transporte
publico e a mobilidade ndo motorizada e melhorar a
qualidade do ar, nomeadamente em areas de grande
densidade populacional (2007-2013)

e 3.2.1) Rever o desenho institucional e a gestdo do
sector dos transportes nas Areas Metropolitanas,
implementando autoridades metropolitanas de trans-
portes e melhorando quer a eficiéncia e coordenagao
de politicas de transportes, quer a sua articulagao
com as politicas do ordenamento do territorio
e do ambiente (2007-2010)

« 3.2.3) Restringir o apoio do Governo a implantacéo
de estacdes de camionagem (interfaces rodoviarias)
ao0s casos em que existam planos de mobilidade,
permitindo, nomeadamente, uma facil acessibilidade
pedonal e uma articulagao eficiente com as carreiras
do transporte coletivo urbano existentes
(2007-2013)

e 3.2.6) Integrar no planeamento municipal e inter-
municipal a dimensao financeira dos sistemas de
transportes e de mobilidade, programando os inves-
timentos, os subsidios e a captagdo de valor junto
dos beneficiarios indiretos de forma a assegurar a
boa gestao e a sustentabilidade da exploracao desses
sistemas (2007-2013)




3.2.7) Promover a elaboracio de planos de mobilida-
de intermunicipais que contribuam para reforcar

a complementaridade entre centros urbanos vizi-
nhos e para uma maior integracao das cidades com

0 espaco envolvente e que contemplem o transporte
acessivel para todos (2007-2013)

3.4.5) Promover o desenvolvimento de solucdes
inovadoras na organizagao de sistemas de transportes
a escala local (municipal/intermunicipal) no territério
(..), incluindo o recurso a frotas de automéveis de
gestao centralizada, que assegurem niveis elevados
de acessibilidade a todos os grupos da populacao das
areas rurais e de baixa densidade (2007-2013)

4.1.4) Incentivar a criacdo de sistemas alargados

de transporte que garantem, em meio rural e nos
aglomerados urbanos, a acessibilidade aos estabeleci-
mentos de educacao, incluindo por parte dos alunos
com necessidades especiais no ambito da mobilidade
(2007-2013)

4.8.1) Integrar nos planos de infraestruturas viarias,
as questoes da seguranca dos transportes e da mo-
bilidade de todos os segmentos da populacgao, incen-
tivando o transporte acessivel, seja ferroviario seja
transporte coletivo rodoviario urbano ou suburbano,
e promover a eliminagdo de barreiras fisicas existen-
tes nas infraestruturas dos transportes rodoviarios

e ferroviarios, facilitando a mobilidade dos cidaddos
com deficiéncia (2007-2013);

4.8.2) Implementar uma Politica Metropolitana de
Transportes no territorio continental, como suporte
de uma mobilidade sustentada, no quadro da orga-
nizagcao e gestao publica do sistema de transportes,
promovendo modos de transporte menos poluentes e
mais atrativos para os utentes (2007-2009)

4.8.3) Lancar programas para a plena integracio fisi-
ca, tarifaria e l6gica dos sistemas de transportes

de passageiros, no territério (...), garantindo infor-
magao acessivel relativa a oferta dos varios modos,
particularmente nas grandes aglomeracdes urbanas,
promovendo a intermodalidade (2007-2013)

4.8.4) Assegurar na revisdo dos Planos Diretores Mu-
nicipais, em articulacao com a elaboragao de Planos
Municipais de Mobilidade, que as redes de transporte
e mobilidade respondam a sua procura e aos proces-
sos de redefinicao dos usos do solo, favorecendo a
acessibilidade das populagdes em transporte publico
aos locais de emprego, aos equipamentos coletivos e
servicos de apoio as atividades produtivas, bem como
a circulagao de mercadorias entre os locais de produ-
cdo e os de mercado (2007-2010)

Para a regiao do Algarve, e no contexto do sistema de
transportes, sdo apontadas como opgdes estratégicas
territoriais:

e Estruturar o sistema urbano regional na perspetiva
do equilibrio territorial e da competitividade, assente
na afirmacao de aglomeragoes urbanas policéntricas
e no refor¢o da cooperagao interurbana;

e Implementar um modelo de mobilidade sustentavel,
que reforce a dimensao policéntrica do sistema urba-
no regional;

3.1.2.2. Estratégia Nacional
de Desenvolvimento Sustentavel

A Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel
(ENDS) estabelece um conjunto de objetivos e orienta-
¢des, integrando compromissos assumidos pelo pais junto
dos principais centros de decisdo internacionais, designa-
damente Nagdes Unidas e Unido Europeia, no ambito da
defesa da sustentabilidade do desenvolvimento.

Em matéria de transportes, a ENDS/UE identifica como
objetivos prioritarios:

e Avreducgdo dos niveis de trafego, congestionamento,
ruido e poluigao,

e Oincentivo ao uso de transportes que respeitem
o ambiente e assegurem a plena internalizacao dos
custos sociais e ambientais.

e Aadocao de medidas para dissociar o crescimento
dos transportes do crescimento do PNB através,
nomeadamente, da substituicdo do transporte rodo-
viario pela ferrovia, pelo transporte maritimo e pela
maior utilizacdo de meios de transportes publicos
de passageiros.

Apontando, como linhas de orientacdo, entre outras:

39) Favorecer a consolidagdo de um sector de transporte
de mercadorias mais organizado em torno de operadores
especializados e multimodais e menos intensivo em con-
sumo de combustiveis

68) Experimentar novas solug¢des de transportes em areas
urbanas que permitam reduzir o congestionamento e a
degradacdo ambiental sem exigir investimentos infraes-
truturais pesados, experimentando inovacdes tecnold-
gicas — na area dos combustiveis e das motorizagoes - e
novas solugdes organizativas na area dos transportes de
uso coletivo.

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES (ALGARVE)
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3.1.2.3. Plano Estratégico
dos Transportes

O Plano Estratégico dos Transportes (PET) constitui

um documento orientador da atuagdo do Ministério da
Economia e do Emprego no sector das infraestruturas e
transportes, ao longo da XIX legislatura constitucional, ou
seja, para o horizonte 2011-2015.

O PET configura-se como “um caminho a sequir”, concre-
tizando um conjunto de reformas estruturais e estabele-
cendo, a partida, trés vetores de atuacao prioritaria:

e Cumprir os compromissos externos assumidos por
Portugal e tornar o sector financeiramente equilibra-
do e comportavel para os contribuintes portugueses;

e Alavancar a competitividade e o desenvolvimento
da economia nacional;

e Assegurar a mobilidade e acessibilidade a pessoas e
bens, de forma eficiente e adequada as necessidades,
promovendo a coesao social.

Face as atuais condi¢oes econémicas, devera ser reco-
nhecido nao existirem condi¢des para a concretizacdo de
todos os projetos ambicionados no sector de infraestrutu-
ras e transportes, devendo os projetos a realizar reunir as
seguintes condigoes:

e Existéncia de uma efetiva capacidade do Estado para
suportar a totalidade dos encargos ao longo da sua vida
util, na fase de construgao, operagdo e manutencao;

e Enquadrar-se nas prioridades de atuacao
anteriormente definidas;

e Apresentar um saldo custo-beneficio positivo;

e Os mesmos objetivos ndo possam ser atingidos atra-
vés de investimentos alternativos mais eficientes;

e Tendo em conta a escassez e limitagao dos recursos
publicos — disponibilizados pelos contribuintes —
a sua realizacdo nao coloque em causa a realizagao
de outros projetos com maior prioridade.

No dmbito do enquadramento legislativo/regulamentar
do sector dos transportes, salientam-se as reformas rela-
cionadas com a transferéncia de atribui¢oes e competén-
cias para as autarquias e com a oferta de servicos

de transporte flexivel.

A transferéncia de atribuicoes e competéncias para as
autarquias, concretizando o disposto na Lei n®159/99
de 14 de Setembro, que no ponto 1 do Artigo 18°, es-
tabelece o alargamento de competéncias relativamente
ao transporte regular de passageiros a toda a area do
municipio:

Artigo 18.° Transportes e comunicagoes

1 - E da competéncia dos 6rgdos municipais o planeamen-
to, a gestdo e a realizagdo de investimentos nos sequintes
dominios:

a) Rede vidria de dmbito municipal;
b) Rede de transportes requlares urbanos;

¢) Rede de transportes reqgulares locais que se desenvolvam
exclusivamente na drea do municipio;

d) Estruturas de apoio aos transportes rodovidrios;

e) Passagens desniveladas em linhas de caminho-de-ferro
ou em estradas nacionais e regionais;

f) Aerédromos e heliportos municipais.

E referido que, numa ética de planeamento coordenado,
este alargamento de competéncias facilitara a integracao
do transporte regular com o transporte escolar, trazendo
beneficios para os utilizadores e permitindo uma maior
rentabilizacido dos recursos empregues pelas autarquias
na organizagao dos sistemas de transportes.

Existe ainda a possibilidade de se instituir uma gestao
supramunicipal do sistema de transportes, através de
associagdes de Autarquias, sendo que :

“Para o efeito, torna-se importante assegurar que o esta-
belecimento da organizagdo supramunicipal do sistema de
transportes seja feito com base em estruturas jd existentes
de Gmbito supramunicipal, sem a necessidade de criar enti-
dades nem encargos publicos adicionais. “

O regime de oferta de servigos de transporte flexivel
surge como resposta as particularidades da baixa

procura associada a povoamentos rarefeitos ou dissemi-
nados, a periodos especificos e a baixa procura decorrente
da diversidade de deslocagdes no tempo e no espaco,
sendo a sua vocacao orientada para:

e Servir equipamentos ou zonas especificas que nao
geram uma procura que justifique um servico
convencional;

e Garantir um servico de transporte nos espacos pe-
riféricos, onde a densidade populacional ndo justifica
a implementacao de uma oferta de transporte publico
convencional, representando um complemento a rede
existente e permitindo a eliminagdo de redundancias
no servico publico de transportes;

e Responder as necessidades especificas da populagiao
mais envelhecida.



Segundo as orientag¢des do Plano, os servicos de Transpor-
te Publico Flexivel podem estar integrados num sistema de
transportes, enquanto complementares e nio concorren-
tes do sistema de transporte pUblico existente.

Quanto a rede de infraestruturas rodoviarias, o PET refere
a adocao do principio da universalidade na implementagao
do regime de cobranca de taxas de portagem em todas

as autoestradas sem custos para o utilizador (SCUT),
nomeadamente na SCUT Algarve - Via do Infante.

A concretizagdo da cobranga de portagens na SCUT
Algarve prevé, como compromisso paralelo:

Paralelamente, serdo implementadas melhorias no atual
modelo de pagamento das portagens, por ora confuso e
mal comunicado aos utilizadores, o que o torna um fator de
desincentivo a utilizacdo destas autoestradas.

Relativamente a situacdo da Subconcessio Algarve —
tocando concretamente a requalificacdo da EN.125 — o
PET equaciona o cancelamento, suspensao ou revisao
dos trogos de requalificagdo/beneficiagdo/conservagio/
operacao e manutencao passiveis de serem cancelados,
assumindo a Estradas de Portugal, SA a responsabilidade
pela sua manutencao.
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3.1.2.4. Plano Regional de Ordenamento do Territério do Algarve

CENTROS/ POLOS
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O  Sede de Freguesia
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Figura 37 — Modelo Territorial PROT Algarve

Fonte: PROT Algarve
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O Plano Regional de Ordenamento Territorial do Algarve No ambito das acessibilidades, mobilidade e transportes,
estabelece um quadro de referéncia estratégico para o o PROT Algarve 2007 estabelece como objetivos
planeamento regional e municipal, definindo opcdes estra-  estratégicos a atenuacao das assimetrias de desenvolvi-
tégicas, o modelo territorial e normas orientadoras. mento intrarregional e a articulagdo das politicas de de-

senvolvimento sectorial das acessibilidades e transportes.
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Os objetivos estratégicos encontram traducdo nas opgoes
estratégicas, que, neste contexto, abrangem a estrutu-
racao das Redes de Transportes e Logistica, numa légica
de competitividade e equilibrio territorial e de melhor
inser¢do nos espagos nacional e europeu.

Sao assim estabelecidas no PROT orientagdes estratégicas
no sentido da:

e Melhoria do sistema de transportes, numa perspetiva
de complementaridade dos seus varios modos e inter-
faces, associados ao novo modelo territorial

*  Promocao do ordenamento da logistica através da
criacdo de uma rede regional de areas de logistica
e de localizacdao empresarial;

No quadro destas orientagdes sao estabelecidos objeti-
vOs operativos, que em termos de transporte rodoviario
incidem sobre:

«  Melhoria de desempenho (tempo de percurso)
e das condicoes de seguranca

e Introducgao do conceito de gestao da mobilidade em
funcao da capacidade gerada pelos investimentos
a realizar

e Conclusio e requalificagdo da rede rodoviaria nacional
e regional (prevista no PRN) garantindo a sua articu-
lagdo com o nivel municipal

e Reducdo das acessibilidades marginais ao longo das
principais vias rodoviarias estruturantes

Em termos de transporte ferroviario:

» Definicdo das ligagOes regionais ferroviarias priorita-
rias em termos de investimento,contemplando uma
conversao progressiva para servicos de desempenho
e conforto superiores

e Equacionar o potencial de criagao de novos locais
de paragem para o transporte de passageiros e mer-
cadorias

*  Promocao de desenvolvimento de sistemas ferrovia-
rios ligeiros, condicionada aos resultados dos estudos
de viabilidade dos corredores

e Sotavento: entre Faro-Loulé-Olh3o, incluindo
ligacOes entre o centro da cidade de Faro, Pdlo
Universitario de Gambelas, Aeroporto, Parque
Ribeirinho, MARF, Parque das Cidades, com even-
tual extensao até Loulé/Vilamoura e Tavira;

e o Barlavento: entre Lagos-Portimao-Lagoa, com
eventual extensdo a Meia Praia e Armacao de Pera

e Promocao da ligagdo ferroviaria convencional entre
o Algarve e a Andaluzia (Huelva) permitindo a ligacdo
com o sistema ibérico

e Desenvolvimento do estudo da futura ligacao em alta
velocidade ferroviaria (2 futura rede nacional de alta
velocidade e a rede espanhola)

Em termos de transporte aéreo:

e Assegurar a evolucao da capacidade e qualidade
no Aeroporto Internacional de Faro, em complemen-
taridade com outros meios de transporte

e Reforgar a capacidade de transporte aéreo, através
da oferta complementar e faseada de aerédromos:

e Primeira fase: constru¢ao de um novo aerédromo
entre Faro e Loulé, vocacionado para a aviagao
executiva;

e Segunda fase, ainda a curto prazo, construcao
de um novo aerédromo no Barlavento, entre
Portimao e Lagos;

e Terceira fase, a médio/longo prazo, construcao
de um novo aerédromo no Sotavento

Em termos de transporte maritimo:

e Melhorar as infraestruturas portuarias principais da
Regido, orientando para o porto de Faro o transporte
de mercadorias e para o porto de Portimao o segmen-
to de cruzeiros

e Dotar os portos de Portimao e Faro das infraestruturas
necessarias ao transporte comercial por cabotagem

e Promover a reabilitagdo urbana e portuaria da zona
do porto comercial de Faro

e Melhorar as infraestruturas do porto de Vila Real
de Santo Antonio e a navegabilidade do rio Guadiana

Em termos da rede de ciclovias:

e Concretizar a rede de percursos ciclaveis da regiao
do Algarve, em interligacao com a rede europeia
de ciclovias, que ao mesmo tempo possibilitem:

e O aumento da utilizagao da bicicleta na realizagao
de deslocacdes pendulares casa/trabalho
e casa/escola

e Acriagdo de novos produtos turisticos suscetiveis
de promover a diversificacao da oferta regional
e combater a sazonalidade da procura turistica




E finalmente, em termos de rede logistica:

»  Concretizar o sistema regional de logistica e areas
de localizagao empresarial, apoiado na seguinte rede
de centros:

e Centro empresarial e de logistica de Tunes
(CELT);

« Area de negédcios do Sotavento Algarvio (ANSA);
»  Mercado abastecedor da regido de Faro (MARF);
«  Area empresarial do Barlavento (AEB).

Concluir e consolidar a rede de parques empresariais
municipais

No quadro dos objetivos estratégicos referidos, sdo ainda
de destacar as seguintes Normas Orientadoras:

Rede Rodoviaria

Verificando-se atualmente e num futuro proximo elevados
niveis de servico na rede de acessibilidades externas

e regionais, algumas vias apresentarao limitagdes

de desempenho em varios periodos do ano pelo que

o esforgo de investimento na sua melhoria devera ser
mantido.

As ligacOes prioritarias a concretizar deverao ser, desig-
nadamente, o 1C27 (Beja-Alcoutim) e o IC4 (substituindo
a EN.120 no trajeto ao longo da Costa Vicentina), uma
nova ligacdo a Via do Infante, entre Tavira e Castro Marim,
prevendo-se ainda uma nova travessia internacional do
Guadiana (Alcoutim-San Lucar).

Deverao ser efetuados investimentos significativos
na requalificacdo da EN.125, para efeitos da redugao
das acessibilidades marginais, melhoria da imagem
da rodovia (porta de entrada do Algarve, a partir

do Aeroporto de Faro) e promogdo da fluidez

e seguranca rodoviaria.

Transportes Coletivos Rodoviarios

Devera existir complementaridade entre os modos
rodoviario e ferroviario, considerando a potenciaciao

da procura e a eliminagao da possibilidade de concorrén-
cia. Deverao também ser satisfeitas as necessidades

em terminais rodoviarios e em interfaces intermodais.

Devera ser considerada a constituicao de um sistema

de transportes ligeiro, destinado a pequenos fluxos

de passageiros e de baixo custo, garantindo a mobilidade
das populagdes residentes na rede urbana do interior

€ 0 Seu acesso aos equipamentos e servigos essenciais.

Transporte Ferroviario

Os servicos de transporte ferroviario deverao desempe-
nhar um papel de relevo no funcionamento do Modelo
Territorial. Para esse efeito devera ter lugar a:

e Melhoria da articulagdo dos horarios dos servigos
regionais com os servicos de longo curso e a reducao
dos tempos de percurso e aumento das frequéncias
de servico de média distancia (nomeadamente
Portimao-Lagos e Faro-Vila Real de Santo Anténio).

e Aavaliacdo da viabilidade da conversao progressiva
do material circulante para composi¢cdes automotoras
de maior conforto (em particular, dotadas de clima-
tizacdo) e a avaliacdo de correcdes de tracado da via
(passando pela eventual duplicacio e eletrificacdo) e
da localizagao dos locais de paragem, bem como a re-
formulagio das acessibilidades rodoviarias e pedonais
aos locais de paragem

e Aavaliagdo da criagdo de sistemas ferroviarios ligei-
ros, hnomeadamente nos corredores Portimao-
Lagoa-Lagos e Faro-Loulé-Olhdo, e no circuito urbano
de Faro (Aeroporto- Universidade-MARF-Parque das
Cidades).

Ciclovias

Devera ser assegurada a interligacdo entre a rede

de vias ciclaveis e os centros urbanos. As faixas para

a construgdo de ciclovias/percursos ciclaveis devem

ser previstas em todas as figuras de plano e projetos
(planos de urbanizagio, planos de pormenor, alvaras

de loteamento, projetos de construcao e melhoramento
da rede rodoviaria regional).

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES (ALGARVE)




3.1.2.5. PNAC - Plano Nacional para
as Alteracdes Climaticas

O Programa Nacional para as Alterag¢des Climaticas -
PNAC (2006), congrega um conjunto de politicas

e medidas de aplicagdo setorial, visando o cumprimento
do Protocolo de Quioto. As medidas de referéncia encon-

tram-se organizadas em dois tipos -politicas e medidas
de referéncia (MR) e politicas e medidas adicionais (MA),
sendo as seguintes para o sector dos transportes:

Politica e medidas do cenario de referéncia - PNAC 2006

Ref

Programa Auto-Oil: Acordo voluntario com

MR .. . 2
as associacoes de fabricantes de automoveis

YIX®M Expansio do Metropolitano de Lisboa (ML)

MRt3
MRt4
MRt5

Construgdo do Metro Sul do Tejo (MST)
Construcdo do Metro do Porto (MP)
Metro Ligeiro do Mondego (MLM)

Alteracoes da oferta da CP; reducdo dos

MRt6 .
tempos de viagem

Ampliacao da frota de Veiculos a Gas

a7 Natural na Carris e nos STCP

\VIXE Incentivo ao abate de veiculos em fim de vida

Reducao das velocidades praticadas

NS em AE interurbanas

380N Diretiva de Biocombustiveis

~
=

Reducio do fator de emissao médio do parque de veiculos
novos vendidos: meta 2010 = 120 gCO2e/vkm

Transferéncia modal para o ML - 2010: 94.538.447 pkm
para a Linha Azul; 181.032.000 para a Linha Amarela;
122.458.000 pkm para a Linha Vermelha

Transferéncia modal para o MST - 2010: 115.500.000 pkm
Transferéncia modal para o MP - 2010: 570.279.594 pkm
Transferéncia modal para o MLM - 2010: 51.564.663 pkm

Lisboa-Algarve - 2010: 177.900.000 pkm

Substituicao de veiculos diesel por veiculos a GN: 50
na Carris e 270 nos STCP

Abate de 4200 veiculos, com mais de 10 anos,
anualmente a partir de 2005

Reducdo da velocidade média de circulagao em AE
para 118 km/h

Introducdo de biocombustiveis no modo

rodoviario - 2010. 5.75%

Politica e medidas adicionais - PNAC 2006

\N@BN Reducio dos dias de servigo dos taxis

Ampliacao da frota de veiculos a gas

MAt2 , .
natural nos taxis

Aumento da eficiéncia energética do novo
parque automovel: revisdo do regime da
tributacdo sobre os veiculos particulares,
em sede de Imposto Automovel (1A)

MAt3

Autoridade Metropolitana de Transportes
de Lisboa
Autoridade Metropolitana de Transportes
do Porto

MAt4

MAt5

Prorama de incentivo ao abate de veiculos

LA em fim de vida

Regulamento de Gestao Energia no setor

MAEZ dos Transportes

\WVANEN Ligacdo ferroviaria ao Porto de Aveiro

\VN&M Auto-estradas do Mar

\XaOR Plataformas Logisitcas

\N#BW Reestruturacao da oferta da CP

Maximo de seis dias de servico por semana

Alteracao em 200 veiculos

Contribuicao de 60% do fator de emissao do CO,
no IA (a partir de 2008)

Transferéncia modal de 5% (pkm/pkm)
Transferéncia modal de 5% (pkm/pkm)

Aumento de 500 veiculos abatidos anualmente

Reducdo de 5% do fator de consumo no transporte
de mercadorias

Transferéncia para o modo maritimo de 1553 kt
de mercadorias, anualmente, a partir de 2007

Transferéncia de 20% do trafego rodoviario internacional
de mercadorias para o modo maritimo

(desenvolvimento do Sistema Logistico Nacional)

Captacdo de 261 tkm (x1076) ao modo rodoviario
(inclui a renovagdo do material circulante, novos
horarios/frequéncias de servico, oferta de novas
ligagbes/servicos, e eletrificacdo).



3.1.2.6. Livro Verde - por uma nova
cultura de mobilidade urbana

O Livro Verde parte da iniciativa da Comissao Europeia e
visa a conce¢do de uma estratégia europeia de mobilidade
urbana que possa ser executada localmente, em particular
a nivel das autarquias.

Pretende-se assim, “encontrar os meios para conseguir
uma melhor mobilidade urbana e suburbana, uma mobili-
dade sustentdvel, uma mobilidade para todos os cidadaos
europeus, mas que permita igualmente aos operadores
econémicos atuar nas nossas vilas e cidades”.

No dmbito desse objetivo, sao identificados cinco
desafios, integrados numa abordagem integrada:

e Vilas e cidades descongestionadas;

» Vilas e cidades mais verdes;

e Transportes urbanos mais inteligentes;
e Transportes urbanos mais acessiveis;

e Transportes urbanos seguros.

O primeiro desafio prende-se com o congestionamen-

to das vilas e cidades, pelo impacto econdmico, social,
sanitario e ambiental negativo e pela degradagdo que
causa no ambiente. Ao nivel local, reduzir os impactos
negativos do congestionamento continuando a assegurar
o desenvolvimento econémico das zonas urbanas cons-
titui um enorme desafio. Sendo referido que “em alguns
casos, poderd ser necessdria uma nova infraestrutura, mas o
primeiro passo deverd ser o estudo da melhor utilizagao

da infraestrutura existente”.

O segundo desafio, Vilas e cidades mais verdes, esta
relacionado com “o predominio do petréleo como com-
bustivel para os transportes, o qual gera CO_, emissGes
poluentes na atmosfera e ruido.” Neste ponto é sublinha-
do que “A UE deve continuar a promover e apoiar a ex-
pansao, reabilitacdo e renovacgao de transportes publicos
urbanos nao poluentes, como troéleis, elétricos, metro e
comboio suburbano, bem como outros projetos de trans-
portes urbanos sustentaveis”.

No terceiro desafio, Transportes urbanos mais inteligen-
tes. a questao prende-se com o aumento constante dos
fluxos de mercadorias e passageiros nas cidades europeias
e a incapacidade de resposta das infraestruturas necessa-
rias para fazer face a este aumento face a falta de espago
e a exigéncias ambientais. As aplicacdes de sistemas de
transportes inteligentes poderdo contribuir para a resolu-
¢ao destes problemas por via do recurso a sistemas de ta-
rifacdo inteligentes, melhor informacao e maior eficiéncia.

O quarto desafio, Transportes urbanos mais acessiveis, esta
relacionado com a facilidade de acesso de todos os utilizado-
res as infraestruturas de transportes urbanos, em particular
pelos utilizadores que apresentem condicionamentos parti-
culares (mobilidade reduzida, criangas, idosos, familias com
criangas). Esta acessibilidade devera ser ndo s6 fisica como
econdmica, devendo os transportes ser abordaveis para pes-
soas com baixos rendimentos. Neste sentido destaca-se a
promocao de “solucdes de transporte coletivo menos onerosas
(por exemplo autocarros rdpidos) em alternativa aos siste-
mas mais onerosos de metro e elétrico)” que serdo tanto mais
eficientes quanto “as lojas, as empresas e as zonas onde estdo
instaladas atividades econdmicas, incluindo terminais de mer-
cadorias e portos, sejam bem servidas por redes de transportes
urbanos que permitam acesso fdcil aos transportadores de
mercadorias, fornecedores de servigos e clientes”.

Para o quinto desafio, Transportes urbanos seguros,
ressalva-se a seguranca rodoviaria como imperativo para
todos os tipos de deslocagdes, sendo indispensavel nao
s6 uma boa concecdo das infraestruturas, como a adogao
de comportamentos mais prudentes e civicos.

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES
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3.1.2.7. Livro Branco

O Livro Branco (rumo a um sistema de transportes
competitivo e econémico em recursos) parte da iniciativa
da Comissao Europeia e traga uma panoramica global da
evolucao do setor dos transportes, dos desafios que ele
tera de enfrentar e das iniciativas politicas a ponderar.

A visao da Comissado para o futuro do setor visa:

e Crescimento do setor dos transportes e preservagao
da mobilidade, cumprindo a meta de reduzir 60%
as emissoes: para tal, o sistema de transportes devera
tornar-se menos energivoro e reduzir a sua depen-
déncia do petréleo, sem no entanto sacrificar a sua
eficiéncia, nem comprometer a mobilidade.

e Uma rede de base eficiente para o trafego e o trans-
porte interurbanos multimodais: devera haver lugar a
uma maior integracao das redes modais em que os ae-
roportos, os portos e as estacoes de comboio, metro
e autocarro deverao estar cada vez mais interligados
e transformar-se em plataformas de correspondéncia
multimodais ao servico dos passageiros. No transporte
de mercadorias, maioritariamente efetuado por via ro-
doviaria, sera importante melhorar o desempenho dos
veiculos, mediante o desenvolvimento e a adogao de
novos motores e de fontes de energia mais ecoldgicas,
a utilizagcdo de sistemas de transporte inteligentes.

¢ Condigcoes de concorréncia equitativa no trafego
de longo curso de passageiros e no trafego intercon-
tinental de mercadorias: passando pela melhoria
da eficiéncia das aeronaves e operagdes de gestao
de trafego, nomeadamente otimizagao da capacidade
dos aeroportos (e caso necessario, reforco desta).

¢ Transportes urbanos e suburbanos ecoldgicos:
pretendendo-se reduzir o n° de veiculos de moto-
rizacdo convencional em circulagdao; maiores densida-
des e frequéncias de servico de transporte coletivo;
facilitacao das viagens efetuadas de bicicleta ou a pé;
promocao da utilizagao de veiculos mais pequenos,
mais ligeiros e mais especializados no transporte
rodoviario de passageiros; introducgao de sistemas de
propulsdo e fontes de energia alternativos nas grandes
frotas urbanas de autocarros, taxis e furgonetas de
distribuicao. Também ao nivel da logistica se pretende
uma melhor organizacao “da interface com a etapa
final, para que o trajeto das operagoes de distribuicao,
que sdo a parte mais «ineficiente» da operacao de
transporte, seja 0 mais curto possivel.” Para tal podera
ser interessante a utilizacdo de sistemas de transporte
inteligente e de veiculos elétricos ou hibridos.

3.1.3. Mobilidade e Transportes nos Planos Diretores Municipais e

Planos de Mobilidade

Com o objetivo de complementar a analise do quadro
atual dos transportes foi efetuado um levantamento

dos principais desafios e propostas patentes nos Planos
Diretores Municipais e Planos de Mobilidade dos conce-
lhos da Regido. Pretende-se assim com esta analise proce-
der a sistematizagao das principais linhas de caracteriza-
¢do e diagndstico efetuadas num primeiro (PDM, década
de 90) e segundo momento (Planos de Mobilidade, circa
2008 até ao presente), com vista a elencar

e ainterpretar, entre outras:

e Situagoes que, podendo constituir um problema
no quadro de referéncia atual, continuam presentes;

e Situacgdes que, tendo sido identificadas como
problemas terao sido ou estardao em vias de resolugao;

e Situagoes que, podendo constituir um problema
no quadro de referéncia atual, sdo de origem recente;

Constituindo o resultado desta analise uma base para a
caracterizagdo e diagnostico dos principais constrangi-
mentos territoriais, demograficos e estruturais da Regido;
a construcao da matriz SWOT; e a identificagdo de situa-
cdes-chave que possam ser trabalhadas no ambito dos
horizontes 2020 e 2030.

Foi considerada uma divisao da regido em 3 grandes areas
de analise: Barlavento, Algarve Central e Sotavento, por
uma questao de coeréncia e “encaixe” com a analise re-
cente do Estudo de Mobilidade Intermunicipal (EMI) dos
concelhos do Algarve Central (Albufeira, Loulé, S.Bras de
Alportel, Faro, Olhdo e Tavira).

Os restantes concelhos foram agrupados em sub-regides
“naturais”, o Barlavento e o Sotavento, podendo ser
admissivel outro tipo de conjuntos, tais como Litoral/
Serra e Barrocal ou ainda Costa Vicentina/Guadiana.
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Figura 38 — Concelhos e macro-regiées de analise
Fonte: Elaboragao propria

De acordo com a informagao disponivel, as 3 sub-areas
de analise revelam, em termos de estudos setoriais de
mobilidade e transporte, 3 realidades distintas:

e Nos concelhos do Algarve Central foi possivel obter
dados dos relatérios dos respetivos PDM(tipicamente
de meados da década de 90) bem como estudos de
mobilidade recentes (2008-2013);

e Nos concelhos do Sotavento soé foi possivel, até a data,
obter dados provenientes dos PDM (também da déca-
da de 90), pelo que as situacdes descritas nos respeti-
vos diagnosticos poderao estar desatualizadas;

e Nos concelhos do Barlavento, por um lado existem
concelhos com informagao atualizada por via de Pla-
nos de Mobilidade (caso de Portimio, Silves e Lagoa),
um concelho com informacédo datada (Monchique) e
concelhos onde nao foi possivel, até a data, encontrar
referéncia ao diagndstico do sistema de mobilidade e
transportes (caso de Aljezur, Vila do Bispo e Lagos)

Fazendo um breve ponto de situagao dos planos de mo-
bilidade elaborados ou em curso no Algarve, importa fazer
um ponto prévio, esclarecendo que o conceito “Plano de
Mobilidade”e o que deve este instrumento conter e tratar
nao esta rigorosamente definido, como acontece, por
exemplo, com um Plano Diretor Municipal, ao nivel do
ordenamento do territério.

Diagndstico recente

B sem diagnéstico

(Plano Mob)

Esta situacdo e o facto de alguns dos trabalhos terem
ja alguns anos, significa que os dados apresentados
de seguida devem ser vistos com a necessaria cautela.

e EMI - Algarve Central, trabalho a ser concluido
no ano de 2014, abrange os concelhos de Albufeira,
Faro, Loulé, Sao Bras de Alportel, Olhdo e Faro;

e Plano de Mobilidade de Olhao, elaborado em 2013;

e Foram ainda desenvolvidos os Planos de Mobilidade
Sustentavel, apoiados pela APA, e que datam de 2007
e 2008: Faro (UAlg/CM Faro), Lagoa (LNEC), Loulé
(UAIg/CM Loulé), Portiméo (LNEC), Silves (LNEC)
e Tavira (Universidade Nova Lisboa).

Destes dados €é possivel notar que 3 dos municipios tive-
-ram varios trabalhos no seu concelho, 6 municipios tive-
ram um trabalho desenvolvido no concelho e que 7 nunca
estudaram a questdo da mobilidade (para alem de algum
trabalho superficial no respetivos PDM). Deste modo
pode-se concluir que ha ainda trabalho a fazer ao nivel
dos Planos de Mobilidade e principalmente na aplicagao
pratica e concretizacao dos estudos realizados.

Perante este quadro, a analise dos varios diagnésticos do
sistema de mobilidade e transportes devera ser lida com
o devido cuidado e contextualizagdo para as diferentes
realidades territoriais.
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3.1.3.1. Transporte individual e rede viaria

Da analise do conjunto de PDM verifica-se que o desen-
volvimento das acessibilidades rodoviarias constituia

um objetivo comum, materializavel tanto por via da cons-
trucdo de novas vias de acesso como pelo melhoramento
das caracteristicas funcionais da rede existente.

Como principais projetos destacavam-se a concretizagao
da Via Longitudinal do Algarve (hoje conhecida como Via
do Infante/A22) e a implementagdo do PRN 1985.

Eixos viarios estruturantes: Via Longitudinal do Algarve
e EN.125

A Via Longitudinal do Algarve constituiria um eixo
fundamental estruturante da regido. Nao s6 por permitir
a reducao dos tempos de viagem como por melhorar

os niveis de seguranca, em particular face a alternativa
existente, a EN125. A EN125 seria conhecida como

a “estrada da morte” sendo reconhecida a desadequacao
das suas caracteristicas técnicas aos niveis de procura,
em especial durante a época estival.

Além das condi¢bes deficientes de seguranga da EN.125
eram assinalaveis as situagdes de congestionamento
e o impacte do trafego de atravessamento nas cidades.

Dada a importancia da VLA, parte assinalavel das pro-
postas de intervencio no quadro dos transportes a nivel
concelhio prendia-se com a realizacao de vias de ligacao
a VLA e de variantes aos maiores nucleos urbanos.

Rede Viaria
e Cobertura espacial

A oferta de infraestruturas rodoviarias era assumida
como fator de progresso e condicio necessaria para

o desenvolvimento local. De facto, as condicdes de acessi-
bilidade existentes a data da realizagdo dos PDM (meados
da década de 90) seriam muito diferentes no territorio
regional, em certos casos bastante deficitarias mas nou-
tros bastante satisfatorias.

Os casos de condicdes de acessibilidade insuficientes
eram apontados sobretudo no interior:

PDM Monchique-“cobertura deficiente da rede vidria”

PDM Alcoutim — “baixa densidade e extensdo da rede rodo-
vidria existente”

PDM Castro Marim — “A falta de acessibilidade no concelho é
um problema grave”

Enquanto os casos de condicOes de acessibilidade satisfato-
ria verificavam-se no litoral:

PDM Albufeira — “forte acessibilidade interna e externa”

PDM Tavira — “Elevada densidade de cobertura da rede vid-
ria” exceto no interior do concelho

PDM Olhdo — “composi¢do da rede relativamente equilibrada”
e Estado de conserva¢io e manutenciao

Se a extensdo da rede viaria podia ser entendida como
globalmente satisfatoria excepto nos territérios

com maiores condicionantes naturais e demograficas
(zonas de serra e de baixa densidade), as caracteristicas
técnicas e o grau de conservagdo da rede constituiam
uma preocupagao transversal:

PDM Monchique: “falta de condigoes de qualidade: apenas
um terco de vias pavimentadas, e estas com estado de con-
servaga@o pouco satisfatério”

PDM Tavira: “caracteristicas fisicas bastante deficientes,
em particular na zona da serra”

PDM Faro: “rede em mau estado de conservagao e sem
hierarquia clara”

PDM Alcoutim: “Falta de manutengdo das vias e genérico
estado de degradagdo”

E de referir que em alguns concelhos era ja salientada
a contencao da expansao da rede viaria tendo
em conta encargos futuros de manutencao:

PDM Albufeira: "expansdo moderada da oferta da rede
vidria essencialmente a curto prazo”

PDM Monchique: “despesas de manuteng¢do a médio prazo:
rede vidria municipal com 354.5 km = 455,000 m2
de pavimentos de natureza betuminosa”

Nas décadas que se seguiram registou-se um conjunto
de grandes investimentos na rede viaria estruturante,
sendo consensual a evolucao positiva das condi¢oes
de acessibilidade a escala regional.




Taxa de motorizagao

A par da melhoria generalizada das acessibilidades —
aumento da oferta - registou-se um aumento generaliza-
do na taxa de motorizagdo da populagdo — aumento da
procura. Para este fendmeno terao igualmente contribui-
do o desenvolvimento econémico e aumento do poder
de compra das familias, bem como o padrao de urbaniza-
¢do da regido, de caracter difuso.
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De facto, atendendo apenas a ultima década, verifica-se
que a taxa de motoriza¢do da Regido nao sé mantém va-
lores e ritmos de crescimento superiores a média nacional
como também superiores a paises mais industria-

lizados da Unido Europeia.

Algarve Alemanha
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Estacionamento

A gestdo do estacionamento em meio urbano tem uma
forte influéncia na utilizacao do transporte individual,
sendo atualmente reconhecida a sua importancia na arti-
culagdo entre planeamento urbano e mobilidade. A data
da elaboragdo dos PDM dos concelhos da regido o esta-
cionamento ndo constituiria objeto de analise funda-
mental, ndo se encontrando referéncias na maioria dos
relatorios.

Recentemente, no quadro dos diagnésticos dos Planos
de Mobilidade verifica-se a evolugao na gestao do esta-
cionamento, havendo lugar a implementacao de esta-
cionamento pago, na via publica ou em parques. Apesar
dos diferentes graus de implementacao das politicas de
estacionamento nos varios concelhos, constituem pontos
comuns a eficacia da fiscalizagdo e a (in)disciplina dos
utilizadores:

PMob Loulé: “O sistema de estacionamento no interior
das cidades de Loulé e Quarteira tem vindo a conhecer
poucas alteragbes, quer ao nivel da capacidade de oferta
quer ao nivel das politicas de estacionamento.

O estacionamento pago é algo que, ou ndo existe (cidade

de Quarteira), ou existindo ndo funciona (cidade de Loulé).
Devido a falta de uma fiscalizagdo eficaz e de espago legal
para estacionar verifica-se nas duas cidades elevado grau de
indisciplina no estacionamento.”

PMob Faro: “O sistema de estacionamento no interior

da cidade tem vindo a conhecer alteragbes profundas, quer
ao nivel da capacidade de oferta, quer ao nivel das politicas
de estacionamento.

Efetivamente tem vindo a ser implementada a politica do
utilizador pagador, com a oferta de estacionamento pago,
na via publica e em parques subterraneos.

Esta nova politica de estacionamento tem contribuido
para a diminuicao do numero de veiculos a circular, em
particular na zona central onde o estacionamento é pago.
Fora desta area, existe indisciplina, observando-se falhas
de fiscalizacao policial no estacionamento abusivo em
cima dos espacos pedonais.”

Congestionamento e seguranga rodoviaria na EN 125

“O concelho também é atravessado longitudinalmente pela
EN 125, que além de constituir um importante elemento
estruturante de articulagdo dos centros urbanos localizados
no litoral, constitui um auténtico eixo logistico, sobretudo
no atravessamento do subsistema territorial do litoral cen-
tral, onde se localizam empresas de comércio especializado,
comércio grossista, representagdes de equipamentos

e industrias, dreas de exposi¢bes e industrias,préprio dos
fenémenos de conurbagdo desencadeados nas ultimas
décadas.
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Esta estrada escoa e distribui o trdfego ao longo do litoral
e é detentora de grandes volumes de Trdfego Médio Didrio
Anual, graves problemas de congestionamento e indices de
sinistralidade relevantes.”

in Plano de Mobilidade de Faro, 2007
Conclusao parcial

Assim, a evolucdo do sistema rodoviario e motorizagao
da populacdo ao longo das dltimas décadas tera contri-
buido para a melhoria significativa das ligagdes a todos
os niveis: local, regional, nacional e internacional. Numa
perspetiva de priorizacao a infra-estruturacio do pais

e da regido, em particular a construgao de novas vias

de comunicagao, os objetivos estipulados nos PDM terao
sido em larga medida alcancados.

Por outro lado tera contribuido também para o aumento
da utilizagao do transporte individual e o avolumar das
situacoes de congestionamento, seguranca rodoviaria e
utilizacdo do espaco publico urbano a favor do automaével.

e Seguranca rodoviaria

Tem havido uma evolugdo positiva em termos de seguran-
ca rodoviaria, o que se traduz numa diminuicao de aciden-
tes e de indice de gravidade de acidentes. Esta evolugdo é
tanto mais relevante quando o nimero de viaturas a circu-
lar e o nimero de viagens tem aumentado na regido.

Para tal tem contribuido a reducao do nimero de pontos
negros na EN.125, cuja reformulagdo esta em curso.

A conclusdo deste projeto reveste-se de particular im-
portancia para as condi¢des de seguranca rodoviaria na
regiao.

e Sazonalidade do trafego

O uso crescente e continuado do transporte individual
por parte da populacao flutuante que se estabelece

na regido no periodo estival tem conduzido a um
agravamento das condicdes de circulagdo e situacoes

de congestionamento. Estas situagdes verificam-se tanto
nos nucleos urbanos como nos eixos estruturantes,

em particular no acesso ao litoral.

e Restricao de acesso automovel ao centro das cidades

Tem havido lugar a algumas iniciativas no sentido de
restringir o acesso automovel ao centro das cidades. Estas
iniciativas tem passado pela gestiao de estacionamento,
com a formalizagao da oferta de lugares e criacdo de esta-
cionamento tarifado e pela pedonalizacao de eixos comer-
ciais. Os dados sobre circulacao automovel constantes nos
Planos de Mobilidade confirmam o efeito positivo destas
medidas, todavia ainda sem reflexo na escolha modal.
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3.1.3.2. Transporte coletivo

Em termos de oferta de transporte coletivo, a regido

do Algarve apresenta um leque variado de servicos

de transporte: servico ferroviario inter-regional e local; au-
tocarros expresso inter-regionais e regionais; carreiras de
autocarro locais; transporte maritimo e fluvial de ligagao
as ilhas e a Espanha; ligacdes aéreas internacionais através
do aeroporto de Faro; servico de taxi; e transporte escolar
e de empresas.

Ferroviario

A regido é servida pela Linha do Algarve, efetuando

a ligagao transversal entre Lagos e Vila Real de Santo An-
tonio e pela Linha do Sul, assegurando a ligacao
Faro-Lisboa.

A Linha do Algarve tem 139,5 kms de comprimento
e apresenta trogos de distintas caracteristicas:

e Lagos-Tunes: nao eletrificado, também denominado
de Ramal de Lagos, é explorado por servico regionais;

e Tunes-Faro: eletrificado, comum a linha do Algarve
e a Linha do Sul. E o troco com maior oferta de
servico, ja que é onde circulam os servicos de longo
curso com ligacdo a Lisboa e ao resto do pais (Alfa e
Intercidades);

e Faro-Vila Real de Santo Antonio: nao eletrificado,
onde circulam servicos regionais e de mercadorias.

A caracterizagdo do sistema de transportes ferroviario,
apresentada nos varios relatérios de PDM era unanime
em apontar um franco desajustamento entre as caracte-
risticas do servico (infraestruturas e oferta de ligagdes)
e as necessidades de transporte. Entre os varios fatores
indicados para a situagdo de “caréncias e deficiéncias”,
encontravam-se:

»  Velocidade de circulagao: LigagGes ferroviarias
extremamente demoradas e deficientes (ligacdes
com v.max 50/60km /h, em alguns casos 20 km/h)
(Tavira);

»  Estacdes: infraestruturas complementares (estacoes)
degradadas;

e ldade do material circulante: passageiros, idade
média de 27 anos, material de mercadorias média
32 anos; 30% da frota tera sido fabricada em 1953;

e Localizagdo das estagOes: Cobertura espacial limitada
e em parte excéntrica as populagoes;

e LigagOes inter-regionais: nao atrativas dada a duragao
das viagens e nimero de transbordos. Falta de conti-
nuidade internacional (ligacdo a Espanha-Huelva).

A grande excecdo no quadro negativo da ferrovia seria
a ligacao ferroviaria Faro-Olhio, sendo particularmente
atrativa, dadas:

e aproximidade geografica, 10kms;
e aduracao da viagem, 11 minutos;

e o numero de ligagOes diarias, 25, equivalendo
a 23.000 lugares;

e alocalizacao das esta¢oes, em pleno centro urbano.

Este troco funcionaria, na pratica, como um servico
ferroviario interurbano com uma performance superior

ao modo rodoviario e mesmo ao transporte individual.
Existia todavia um certo capital de esperanca depositado
no Plano de Modernizagdo e Reconversio dos Cami-

nhos de Ferro (1988-1994) segundo o qual os padrdes

de qualidade da via seriam alterados, aumentando-se a
capacidade, regularidade e velocidade. Este plano definiria
também um eixo ferroviario internacional Lisboa-Faro-Vila
Real de Sto.Antonio-Huelva-Sevilha.Duas décadas depois,
e no ambito dos diagnésticos dos Planos de Mobilidade,
as condicdes de funcionamento da Linha do Algarve nao
terdo ainda alcangado os objetivos desejados.

O transporte ferroviario na regiao do Algarve mantém
uma pequena expressao face a outros modos de transpor-
te, a que ndo sera alheio o padrdo de ocupacio do territo-
rio. Neste sentido, os processos de urbanizagao nao terdao
tido em conta a utilizagdo potencial da infraestrutura
ferroviaria existente, a0 mesmo tempo que a localizagao
das estagOes e apeadeiros nao tera facilitado o desenvolvi-
mento urbano em seu redor.

Sera este talvez o maior condicionalismo da utilizacao
plena do sistema de transporte ferroviario regional,
em conjunto com algumas lacunas recorrentemente
apontadas ao nivel da:

¢ Infraestrutura

e Trogos em via Unica;

e Trogos nao eletrificados.

e Servico de transporte

«  Necessidade de transbordo obrigatério (em Faro)
entre os extremos da linha;

e Reducao da oferta do servigo intercidades
e consequente redugdo do nimero de servigos.




e Servico e apoio ao passageiro
e Estado de conservacgao das estacoes;

e Acesso as plataformas e as carruagens (cujos desni-
veis na pratica impedem a utilizacdo do comboio
por partes de pessoas com mobilidade restrita);

e Informacgao ao passageiro.

Plano de Mobilidade de Portimdo: “A componente ferro-
vidria apresenta um tracado que na drea do concelho se
afasta dos principais aglomerados e cumulativamente a
oferta de servigo encontra-se, por norma, desarticulada
da do transporte rodovidrio, razoes que fazem deste modo
uma alternativa de utilizagcdo muito reduzida, e nas atuais
condigoes de exploragdo, escassamente indutora de nova
procura.”

PMob Loulé: “Em termos do sub-sistema ferrovidrio ocor-
reu nos ultimos anos a modernizagao da ligagdo Lisboa-
-Algarve, tendo beneficiado a populagdo do concelho que
¢ servida através da estagdo Loulé/Quarteira. A referida
estagdo é no entanto excéntrica as cidades de Loulé e
Quarteira. A rede regional mantém caracteristicas desa-
dequadas aos padroes de qualidade que se pretendem com
este servico. No futuro perspetivam-se melhorias neste
modo de transporte.”

No quadro de ligagdes regionais, as ligagdes Faro-Olhao
e Tavira sao apontadas,mais uma vez, como as mais inte-
ressantes e atrativas, conseguindo apresentar tempos

de deslocaciao competitivos com o transporte rodoviario
(Faro-Olh3o entre 10 a 16 minutos e Faro-Tavira entre
35 e 38 minutos). A seu favor tem igualmente a localiza-
¢do das estagoes, integradas no meio urbano.

Todavia, tera havido algum investimento e melhoria

dos servicos, tanto em termos de comodidade como de
duracao de percursos. Estes investimentos terdo tido
maior expressdo no troco comum a Linha do Sul, que liga
Faro a Tunes e ao resto do pais e onde circula o servico
alfa-pendular. Na Linha do Algarve propriamente dita, os
investimentos ndo terdo sido suficientes para compen-
sar o estado de conservagdo e a antiguidade do material
circulante. O facto de existirem trogos em via Unica e
nao eletrificados tem implicacdes diretas com a quali-
dade do servico e do material circulante. Por um lado o
material circulante (necessariamente a funcionar com
automotoras Diesel) é proveniente de outras linhas em
exploragdo, apresentando algum desgaste. Por outro, a
via Unica implica que o cruzamento de comboios possa
ocorrer apenas nas estacdes, podendo dar lugar a atrasos
e consequentes tempos de espera.

Tal como nos relatoérios dos PDM, os Planos de Mobilida-
de consultados mantém um certo capital de esperanca,
desta feita nos cenarios do “Estudo de viabilidade do
sistema ferroviario do Algarve”:

A construgao de seis cendrios foi concretizada através da
materializacdo de solugbes ao nivel da infraestrutura,sinali-
zagado e telecomunicagdes, eletrificagdo, material circulante,
paragens, topologia e exploragao.

Os trés primeiros cendrios (cendrios 1, 2 e 3) foram desen-
volvidos partindo da situagdo de referéncia, ou seja, man-
tém o atual tragado da Linha do Algarve, com as sequintes
melhorias:

e Cendrio 1 — Intervengbes na sinaliza¢Go e na oferta:
extensdo da sinalizagdo eletrénica a toda a linha,
reforco da oferta suburbana de Faro;

e Cendrio 2 — Cendrio 1 acrescido de intervengoes ao
nivel do material circulante (Diesel moderno), refor¢o
de paragens entre Faro e Olhdo e criacdo de capacidade
adicional de cruzamento.

e Cendrio 3 — Cendrio 1 acrescido de intervengoes ao
nivel da eletrificacao total da Linha, material circulante
elétrico, maior n.° de paragens, criacdo de capacidade
adicional de cruzamento e reforco da oferta suburbana
e regional;

Os demais 3 cenarios foram elaborados considerando
as propostas de novos tracados e servicos ferrovia-
rios (convencionais e ligeiros) constantes do PROT
Algarve:

e Cendrio 4 — Materializa-se em atuagbes que assentam
no sistema ferrovidrio pesado e considera um tragado
ferrovidrio alternativo ao tragado atual entre Estbmbar
e Patd e uma linha complementar circular a Norte de
Faro;

e Cendrio 5 — Tragado da Linha do Algarve complemen-
tado por uma ligagGo em sistema ferrovidrio ligeiro
Bom Jodo-Faro-Universidade (Campus de Gambelas)-
-Aeroporto de Faro;

e Cendrio 6 — Tragado da Linha do Algarve complemen-
tado com uma ligagdo em sistema ferrovidrio ligeiro
Lagoa-Portimao.

Os dados mais recentes relativos a evolucio deste estudo
apontam para que, do ponto de vista financeiro, nenhum
dos cenarios pareca justificavel. O cenario apontado como
tendo melhor avaliagio econémica seria o cenario 5, im-
plicando a manutencao da tracdo a diesel.
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Conclusao parcial

O sistema ferroviario e o sistema urbano nio seguiram
um desenvolvimento convergente, no sentido em que
nem todas as estacoes foram originalmente localizadas
no tecido urbano (a Linha do Algarve remonta ao inicio
do séc.XX) enquanto o processo de urbanizagio (mais
intenso nas Ultimas 4 décadas) ndo aproximou fungdes,
quer residenciais, quer econémicas ou industriais, das
estacOes ferroviarias.

Embora constituindo um elemento estruturante da regiao,
a linha ferroviaria nao tera ao longo das Ultimas décadas
recebido o investimento necessario para se modernizar e
ir de encontro aos padroes de qualidade dos utilizadores.

O esforco de modernizagdo estender-se-a nao sé a in-
fraestrutura bem como ao material circulante e estacées/
apeadeiros.

Por estas razdes, o transporte ferroviario apresentara
pouca atratividade face aos restantes modos de transpor-
te, o que se traduz numa utilizagdo praticamente residual
em termos regionais, a exce¢ao dos trocos em que as
estacdes estdo localizadas em meio urbano e onde a dura-
cdo da viagem é competitiva, nomeadamente Faro-Olhado
e Faro-Tavira.

e Modernizagao da linha Ferroviaria

A modernizacao da linha do Algarve tem constituido um
desafio ao longo das ultimas décadas. Sendo consensual

o seu papel estruturante e a sua capacidade de interligar
os diversos subsistemas de transporte, tem sido desenvol-
vidos varios cenarios para o efetivo aproveitamento

do seu potencial de transporte.

Os cenarios de modernizagao tém-se pautado pela varie-
dade de solugdes admitidas, passando genericamente por:

e Reformulacdo da linha para implementagao de metro
ligeiro de superficie;

e Reconversdo do canal ferroviario numa via segregada
para autocarros;

« Implementacdo de tragcados alternativos e/ou novos
tracados;

e Eletrificacdo da linha e atualizacao do material
circulante.

Independente do cenario de modernizacao mais adequado
as condicdes de contexto, a capacidade de aumentar a
atratividade do modo ferroviario constitui por si um gran-
de desafio (atualmente conta com 1% de escolha modal
em viagens pendulares).

Rodoviario

Da analise dos relatérios dos PDM, observa-se que o
transporte coletivo rodoviario era apontado como a
componente mais importante do sistema de transportes,
existindo em todos os concelhos.

O principal operador da regido era, a data, a Rodoviaria
Nacional, existindo varios operadores de carreiras locais.
No caso das ligagbes inter-regionais (em especial com
Lisboa) os servicos eram partilhados pela Mundial Turis-
mo, Expressos Alta Qualidade e Renex.

Apresentando boa permeabilidade no territorio, o trans-
porte coletivo rodoviario era apontado como garantia de
boas condigdes potenciais de funcionamento do sistema
de transportes.

Em comparacao com o transporte ferroviario, o modo
rodoviario era sempre visto como mais atrativo:

e Localmente, permitia chegar a um territério mais
vasto, a uma populacao mais alargada e apresentava
tarifas mais competitivas, “onde ha estrada ha auto-
carro”;

e EmdeslocagOes de curta distancia porque podia
realizar servicos praticamente “porta a porta”;

e Emviagens de longa distancia porque nao tinha os
inconvenientes do caminho de ferro — transbordos,
“ruturas de carga”, material circulante obsoleto.

Uma das principais alteragdes no sistema de transporte
coletivo rodoviario verificado desde entao prendese

com a quantidade e natureza de operadores, verificando-
-se atualmente servicos operados por concessionario

e servigos de iniciativa municipal.

De acordo com os diagnosticos dos Planos e de Mobili-
dade, a oferta de transporte coletivo rodoviario, nas suas
varias vertentes, podera ser considerada como satisfato-
ria, tanto em termos de cobertura territorial, como em
adequacao a procura.

“Do ponto de vista regional, as liga¢ées, no geral, e face

as atuais solicitagbes da procura, podem considerar-se
adaptadas a satisfagdo das atuais necessidades de transpor-
te dos principais aglomerados populacionais da regido,
decrescendo a frequéncia com a distancia.”

in Plano Mobilidade Faro



No entanto, numa otica regional, também é observado
que nem todas as sedes de concelho possuirdo ligagoes
diretas. Tal oferta podera estar desadequada com os
niveis de procura dos fluxos interconcelhios, contribuindo
para o recurso ao uso do transporte individual.

Note-se ainda a inexisténcia de ligagbes diretas entre todos
os concelhos do “Algarve Central”, nomeadamente entre
Albufeira e os concelhos de Olhdo e S. Brds de Alportel,
entre Loulé e os concelhos de Olhdo, Tavira e S. Brds

de Alportel e entre Olhdo e Sao Brds de Alportel.

Constata-se ainda que os tempos de deslocagdo entre
alguns destes concelhos sdo relativamente elevados e pouco
competitivos com os do transporte individual (casos por
exemplo das deslocagbes Albufeira — Faro, Faro — Tavira

e Olhdo — Tavira).

Em suma, a andlise realizada evidencia uma fraca oferta
de circulagdes interurbanas diretas entre as seis sedes

de concelho do “Algarve Central”. Assim, e com excegdo
das ligagbes Albufeira — Faro, Olhdo — Faro, Faro — Tavira
e Olhdo — Tavira, as restantes ligagbes ou ndo existem

ou realizam-se com reduzido numero de circulagbes didrias.

in Plano Mobilidade Algarve Central

Em termos de frequéncia de servicos, as populagoes
residentes em aglomerados de menor dimensado serdo as
mais penalizadas, com maior relevancia nos meios rurais.

O horario de funcionamento das carreiras é tido também
como insuficiente para atender as necessidades de mobili-
dade da populagdo em geral. Quando questionadas sobre
sugestdes de melhoria dos servicos, (inquérito a mobili-
dade, Plano Mobilidade Algarve Central) a sugestdo mais
apontada prende-se com o aumento da frequéncia.

Sera aqui de sublinhar que, tanto a estrutura de ocupagao
do solo como a localizacao de equipamentos e fungdes
nao facilitara o desenho de circuitos e horarios de trans-
porte, desincentivando o uso do transporte coletivo.

Quanto as questdes de funcionamento do dia-a-dia,
destacam-se a comunicagdo e informagao aos passageiros
e a oferta horaria:

PMob Faro: “E bastante frequente encontrar situa¢es em
que os potenciais utentes deste servico ndo entendem o
esquema de linhas que se encontra descrito nos abrigos das
paragens, sendo assim obrigados a tirar as suas duvidas
junto do motorista. Por outro lado, a informagdo que estd
nos abrigos nem sempre estd atualizada.

Patualizado: “Os painéis de informagao relativos a linhas
ndo sdo completamente percebidos, designadamente
pelas pessoas idosas e restante populagdo”

PMob Tavira: “Para além dos reduzidos niveis de conforto
e comodidade proporcionados aos passageiros, denotase
a inexisténcia de informagao prestada aos mesmos, de-
signadamente no que se refere a hordrios e percursos das
carreiras.”

Em termos de servico urbano, tem-se verificado o reforco
da oferta por via de iniciativa municipal. E também de sa-
lientar o investimento realizado por alguns municipios no
sentido de colmatar algumas lacunas sentidas no servigo
regular a povoagdes mais afastadas dos principais ndcleos
urbanos.

Note-se que as freguesias com menor populagao tendem
a apresentar também um menor dinamismo econémico
pelo que se corre o risco de exclusao social por parte

da populagdo ndo motorizada.

Neste sentido, o transporte rodoviario apresentara ainda
algum potencial de captagdo de utilizadores, em particular
nos segmentos de populagdo nio motorizados (jovens,
idosos) podendo haver lugar a um ajustamento das frotas
e flexibilizagao dos servicos.

Este tipo de ajustamento estara em larga medida relacio-
nado com os indices de procura e satisfacao dos utiliza-
dores, para os quais, de maneira geral, ndo existem dados
reportados nos Planos de Mobilidade:

PMob Portimdo: “Embora tenham sido solicitados pelo
LNEC elementos sobre a taxa de ocupagdo das vdrias linhas
de “Vai-Vem” e elementos da procura de passageiros ao
longo do ano, até a data de produgdo deste relatério nao
tinham sido enviados quaisquer elementos que permitissem
quantificar o trdfego de passageiros nas vdrias linhas.

A inexisténcia destes elementos constitui um fator limi-
tador para uma possivel andlise deste servigo por parte

de técnicos da Cdmara Municipal, de forma a esta poder
melhor ajustar a oferta a procura de transportes ao longo do
dia/més/ano. Por outro lado, ndo se tem conhecimento de
terem sido realizados inquéritos aos utentes para avaliar a
sua satisfacao relativamente ao servico e ao sistema de in-
formagdo existente, aspeto importante para maior captagGo
de procura.”
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Conclusao parcial

O transporte coletivo rodoviario apresenta uma série de
caracteristicas que o colocavam como o modo de trans-
porte mais adaptado ao contexto da regidao. O desenvol-
vimento da rede rodoviaria permitiu estabelecer ligagoes
mais rapidas entre os principais aglomerados e uma maior
cobertura territorial.

Foram estabelecidos servicos de diversa natureza, cuja
oferta podera no entanto nao estar totalmente adequada
a procura.

Em termos de ligagdes concelhias, verifica-se uma oferta
proporcional a dimensao do lugar, sendo as freguesias
com menor populagdo as menos servidas. Nestes casos o
servico regular de transporte surge muitas vezes associa-
do ao transporte escolar, existindo uma fraca oferta de
carreiras fora dos horarios escolares.

Também devera ser tida em consideragdo a forma de
comunicagao com o utilizador, uma vez que, por um lado
a informacao dada aos passageiros nao é suficiente, e por
outro, a larga maioria da populagdo de nota grande desco-
nhecimento da rede de transportes.

Os dados relativos a procura e satisfagdo do servico de TC
rodoviario sao, na maioria dos casos, inexistentes, insufi-
cientes ou incomunicados.

Por outro lado, as frotas em circulagdo apresentam global-
mente bons niveis de qualidade e conforto.

Outros modos de transporte
Fluvial

Dadas as caracteristicas de ocupacao do territério, com
uma grande expressao de ocupagdo urbana préxima do
litoral, o transporte fluvial tem representado um modo
fundamental de transporte da populagao residente e de
turistas, ou mesmo uma alternativa aos modos terrestres
(caso da Ilha de Faro).

O caracter turistico associado a este modo € particular-
mente evidente no periodo de funcionamento e volume
de passageiros transportados. As ligacdes existentes

a partir de Faro (llhas do Farol, Deserta, Culatra e Praia
de Faro) funcionam apenas durante 3 meses no verio,

e as ligages de Olhdo (llhas do Farol, Fuseta e Armona)
e Tavira (Ilha de Tavira) embora funcionem todo o ano,
registam um aumento muito significativo de passageiros
no periodo estival.

Sera aqui de salientar que, a data da realizagdo dos PDM,
a ligacdo a Espanha se efetuava por transporte fluvial,
entre Vila Real de Santo Antonio e Ayamonte. Nessa altu-
ra, o fluxo de pessoas que entravam no Algarve por barco
era equiparavel ao nimero de pessoas que chegavam

ao Algarve por via aérea.

Em termos de transporte maritimo de passageiros,

a regido conta desde 1996 com um terminal de passagei-
ros em Portimao. Existem ainda marinas/portos de recreio
em Albufeira, Lagos, Portimao, Vilamoura, Faro, Olhiao

e Vila Real de Santo Anténio.

Aeroportuario

A regido do Algarve é servida pelo aeroporto internacional
de Faro, que sera o segundo mais importante do pais em
termos de passageiros movimentados e podera apresen-
tar um potencial de alargamento da sua area de influéncia,
estendendo-a a regido da Andaluzia, em Espanha.

As ligacdes ao aeroporto sao efetuadas por meio de auto-
carros do servico urbano (atingindo 60 circulagdes diarias
no periodo estival), autocarros alugados (transferes e
excursdes) e taxi.

A regido dispoe ainda de um aerédromo em Portimao,
estando em projeto um aerédromo no concelho de Loulé.

Taxis

Constitui um modo de transporte de alguma flexibilidade
estando particularmente bem adaptado ao funcionamen-
to em contexto turistico. Sera por isso compreensivel
que na regido do Algarve o concelho com maior nimero
de licencas seja Albufeira (104 licengas, representando
2,5 taxis por 1000 habitantes) e a utilizacdo de taxi seja
mais expressiva no concelho de Loulé, representando 6%
das viagens, e em Faro que apresenta o maior nimero de
viagens diarias.

Conclusao parcial

Existe uma oferta variada de modos de transporte na
Regido que servem nio sé a populagdo residente como
desempenham um papel fundamental na mobilidade de
turistas Para além da atividade de transporte, estes meios
desempenham um importante papel social, através da
dinamizagdo da economia local associada ao turismo,
destacando-se, a partida, o papel do aeroporto na atracao
e canalizacdo de fluxos.




3.1.3.3. Articulagdo multimodal
Estacoes e interfaces

Os diagnosticos dos Planos de Mobilidade apontavam

de um modo geral para uma fraca ligacao fisica entre
estacOes de diferentes modos, que na pratica consiste na
separacao entre gares rodoviarias e ferroviarias, ou mes-
mo para a auséncia de esta¢oes proprias.

PMob Portimdo: A cidade de Portimdo ainda ndo dispoe de
um terminal de autocarros, sejam eles intra ou intercon-
celhios, e como tal os autocarros que vém do exterior sGo
obrigados a parar no centro urbano originando conflitos de
trdfego.”

Em termos de interfaces, o recente estudo de mobilidade
do Algarve Central sublinha “a inexisténcia de verdadeiras
interfaces de transporte”, uma vez que estas pressupdem
a facilidade de transbordo, a oferta de servicos de trans-
porte multimodal e servicos complementares aos passa-
geiros (informacéo, condicdes de acolhimento e espera).

Em acordo com os aspetos referidos sobre as condi¢des
da rede ferroviaria regional, as situagbes mais delicadas
em termos de estado de conservagao e servico ao passa-
geiro ocorrem em algumas estacdes e apeadeiros ferrovia-
rios, contribuindo para a falta de atratividade na utilizacao
deste modo.

Pelo seu papel estruturante a escala regional, e pela curta
distancia que medeia as gares ferroviaria e rodoviaria esta-
ca-se a potencialidade da criacdo de um interface em Faro,
que, segundo o Plano de Mobilidade do Algarve Central,
podera mesmo constituir uma nova centralidade para a
cidade.

Articulagao Transporte coletivo

As situagdes mais evidentes ocorrem na articulagao entre
o transporte ferroviario e rodoviario:

PMob Silves: “Ndo existem solugdes de transporte combi-
nado eficientes (exemplo: servico de transporte coletivo de
proximidade que assegure a procura de transportes até a
estagdo de Silves e Tunes). Recomenda-se o estudo de possi-
veis solucdes em articulagdo com o projeto de modernizagdo
da linha ferrovidria do Algarve”.

PMob Algarve Central: “No caso das estagoes e apeadeiros
ferrovidrios constata-se que sGo poucos 0s que possuem
interface com o transporte coletivo rodovidrio (modo
fundamental para a adugdo de passageiros a muitas destas
infraestruturas) e mesmo estacionamento de park&ride
junto as estagoes”.

PMob Loulé: “Em termos de mobilidade urbana o papel

do transporte ferrovidrio é praticamente nulo, pois a linha

é descentrada relativamente a sede do concelho e a intermo-
dalidade com o transporte publico rodovidrio nao existe

de modo explicito”.

Articulacio transporte coletivo/ transporte individual

Uma vez mais, as situagdes mais prementes relacionam-

-se com o transporte ferroviario, em que nao existirdo as
condigdes necessarias para o estacionamento de viaturas
em redor das estacoes que facilitem a utilizacio

do comboio (parques Park&Ride).

Por outro lado, os resultados do inquérito a mobilidade
(Algarve Central) apontam para uma fraca utilizagdo

do automével como meio para aceder as estagoes de
transporte coletivo (em torno dos 10%, com o modo
pedonal a registar valores em torno dos 70%), o que
podera indiciar que quem utiliza automdvel o faz ao longo
de toda a sua viagem e ndo como uma s6 parte da cadeia
de viagem.

Integracao tarifaria

A integracdo tarifaria entre modos de transporte cons-
titui ndo s6 um fator de atratividade da utilizacao de um
sistema de transporte mas também um dos aspetos mais
relevantes citado nos diagndsticos dos Planos de Mobili-
dade.

PMobAlgarve Central: “E de frisar a inexisténcia de titulos
de transporte integrados com o modo rodovidrio, para
utilizadores que pretendam utilizar o modo de TCR para
aceder ao modo ferrovidrio.

Para além das questdes de oferta de TCR que é bastante
reduzida para a adugdo as estagoes, a inexisténcia de titulos
combinados (integragdo tarifdria) é igualmente um fator
penalizador para atuais e potenciais utilizadores deste
modo de transporte”.

PMob Faro: “No dmbito da apreciagdo do sistema de trans-
portes urbanos, ndo pode deixar de merecer referéncia
particular a constatagdo da ndo articulagdo entre servicos
prestados pelas duas categorias de carreiras.”

Existindo ao longo dos trajetos das vdrias carreiras pontos
comuns de entrada/saida de passageiros, seria expectd-
vel, em beneficio de todos os atores do sistema, dos seus
utilizadores aos seus fornecedores, passando pela prépria
autarquia e culminando no nivel de mobilidade da cidade,
que naturalmente se proporcionasse a intermodalidade
entre servigos.

E uma das formas mais eficazes de o consequir seria através
do tarifdrio, criando-se condicdes para utilizagGo de ambos
os tipos de servico mediante recurso a titulos conjuntos sem
penalizagdo tarifdria”.
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Conclusao parcial

Existe um claro distanciamento entre estacdes ferrovia-
rias e rodoviarias. A localizacao das estagdes ferroviarias,
excéntrica por vezes aos nlcleos urbanos, nao constitui
um fator de atratividade para a localizagdo de terminais
rodoviarios.

Para mais, além da ndo existéncia de interfaces de trans-
porte, verifica-se a falta de servicos coordenados entre
transporte rodoviario e ferroviario, dificultando a aducao
de passageiros ao modo mais pesado.

Em termos de circulagdo interna destaca-se a fraca ou
inexistente integragdo tarifaria.

Dado o seu papel estruturante e dadas as condigdes fisicas
privilegiadas (proximidade fisica entre terminais, inser¢do
urbana) é apontado o potencial da criagdo de uma real
interface multimodal em Faro.



3.1.3.4. Modos suaves

Os modos suaves, contemplando principalmente o modo
pedonal e ciclavel, durante décadas tidos como “modos
esquecidos” tem vindo a ganhar relevo no ambito do pla-
neamento de mobilidade e transportes.

O modo pedonal constitui o elemento fundamental de
qualquer cadeia de viagens, sendo normalmente utilizado
no inicio, fim e em transbordos mas constituindo também
um modo de deslocagao.

No contexto sociocultural atual, o modo ciclavel esta
normalmente associado a utilizagao recreativa, pese haver
uma crescente divulgacao e popularizagao enquanto
modo de transporte em si e existir uma certa tradi¢ao
local na utilizagdo da bicicleta.

No quadro regional sd3o de registar investimentos impor-
tantes nestas areas, quer em termos de qualificacdo do
espago urbano quer em termos de criagdo de infraestrutu-
ra propria.

Quanto ao modo pedonal, os planos de mobilidade tem
incidido sobretudo na componente acessibilidade para

todos, traduzindo-se na qualificagdo do espago urbano

e eliminacao de barreiras arquiteténicas.

Quanto ao modo ciclavel, destaca-se a criagdo da Ecovia
do Algarve.

“Integrada na Rede Europeia de Vias Verdes, o projeto
Ecovia do Algarve surge “no quadro do modelo de desenvol-
vimento que se deseja para a regido do Algarve, aliado aos
crescentes niveis de exigéncia ambiental, social e cultural
por parte das populagées, residente e visitante, [do qual]
emerge uma procura de novas solugdes de mobilidade que
contribuam para a ado¢do de um modelo regional mais
sustentdvel”.

Este projeto inclui a Ecovia da Costa Vicentina, a Ecovia

do Interior, a Ecovia do Guadiana e a Ecovia do Litoral
(Figura 39). A Ecovia do Litoral ligard o Cabo de S. Vicente
a Vila Real de Santo Antdnio, percorrendo toda a faixa
litoral meridional do Algarve, numa extensdo de 214 km,
atravessando 12 municipios”

in Plano Mobilidade Tavira

De acordo com os diagndsticos dos Planos de Mobilidade,
destaca-se a funcdo eminentemente recreativa e de lazer
deste projeto, ndo havendo lugar a articulagdo local com
outras redes ciclaveis que pudessem assegurar a fungao
de transporte.

Para além da Ecovia do Algarve sdo assinalaveis iniciativas
locais de algum sucesso na promocao do modo ciclavel,
nomeadamente pela implementagdo de sistemas de bici-
cletas partilhadas:

Em Vilamoura existe um conjunto de ciclovias ndo inte-
gradas na Ecovia do Algarve que cobrem toda a drea de
Vilamoura, tanto nas zonas comerciais/turz’sticas como nas
residenciais. Para além da infraestrutura existe uma rede de
bicicletas partilhadas (Vilamoura Public Bikes) distribuidas
por um total de 32 estagoes..

A adesado é exclusiva a clientes da Inframoura e realizada
através da aquisi¢do de um cartdo pessoal, que é reconheci-
do pelo sistema numa relagdo de um-para-um entre cliente
e bicicleta. Cada utilizagdo tem um periodo que ndo pode
exceder os 45 minutos, sob pena de pagamento de uma cau-
¢do. O custo trimestral de adesGo ao sistema é de 20,00 € e
o custo anual de 30,00 €, tendo a caugdo um valor de 5,00
€ ou 10,00 € (trés meses ou um ano, respetivamente).

in Plano Mobilidade Algarve Central
Conclusao parcial

Verificam-se importantes lacunas em termos de integra-
cao em rede dos modos pedonal e ciclavel. Estas em parte
resultardo da interpretacao excessiva das funcoes recrea-
tivas e turisticas em detrimento da funcao transporte, e
também de agdes ainda pouco concertadas no ambito da
qualificagdo do espaco urbano.

No entanto parece ser transversal a todos os municipios
e a regido a preocupacao quanto a promog¢ao dos modos
pedonal e ciclavel enquadrados na mobilidade urbana.

Na mesma medida, é assinalavel o sucesso dos investimen-
tos e projetos realizados junto dos utilizadores, bem como
todo o potencial de captacio de segmentos turisticos.

Havera assim potencial para o planeamento e implemen-
tacdo de redes pedonais e ciclaveis para a fungdo trans-
porte bem como para a captacao de utilizadores recreati-
VvOs e turistas.
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3.1.3.5. Padrdes de mobilidade

Para além dos dados relativos as deslocagdes pendulares
(motivo trabalho/estudo) existentes nos recenseamentos
periddicos da populagdo (Censos), os Planos de Mobilida-
de providenciam informacao relevante sobre os padrdes
de mobilidade da populagao.

De acordo com a analise dos dados censitarios, a estrutu-
ra de deslocacdes regional tem apresentado tendéncias
marcadas relativamente a:

e Viagens inter-concelhias — regista-se um aumento
crescente e constante da proporgao de viagens
pendulares para fora do concelho de residéncia

e Utilizagao do Transporte Individual — regista-se um

aumento da utilizagdo do Tl em todos os concelhos,
(quer comocondutor, quer como passageiro);

2011
2001

1991

Utilizagdo do Transporte Coletivo- regista-se uma
reducdo generalizada das viagens feitas em TC (rodo-
viario ou ferroviario) em todos os concelhos;
Utilizacdo de modos suaves — regista-se a diminuicao
da utilizagao destes modos no quadro de deslocagdes
para trabalho/estudo.

Reforco das interagdes entre subsistemas urbanos
locais:

e Faro-Loulé-Olhdo, com interligages a S.Bras
de Alportel;

* Portimdo-Lagos-Lagoa, com interligacdes a
Silves;

e Albufeira-Silves, com interligagdes a Loulé,
articulando-se com os subsistemas supra.

21%
19%

13%

0% 5% 10%

15% 20% 25%

Figura 40 — Viagens Inter-concelhias. Propor¢do da populagdo que trabalha /

estuda noutro concelho
Fonte:Censos 1991,2001 e 2011, INE
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Figura 41 — Deslocagées casa-trabalho por modo de transporte
Fonte:Censos 2001 e 2011, INE
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Figura 42 — interacgdes entre subsistemas urbanos locais
Fonte:Censos 2011, Elaboragao prépria

A analise aos inquéritos de mobilidade por sua vez,
permite-nos aferir que:

Lagoa: Releve-se que 36% dos inquiridos tém a sua residén-
cia localizada a menos de 3 km do local de trabalho e 51%
residem até 5 km do local de trabalho. (...)

Relativamente as principais razoes que levam os inquiridos
a deslocarem-se em transporte individual para o seu local
de trabalho, 49% referiram fazé-lo dado ndo existir trans-
porte coletivo, 43% porque gostam de conduzir, 38% devido
a necessidade de transportarem as criangas para a escola

e 36% porque preferem o conforto do automével. (...)

Nenhum inquirido tem de pagar o estacionamento junto
ao local de trabalho.

Loulé: No que respeita a cidade de Loulé os principais
resultados dos inquéritos com reporte ao periodo das 8 as
20 horas de um dia de Verdo apontam para que 32% dos
inquiridos estavam de férias, sendo que a grande maioria
destes correspondiam a visitantes, e apenas 15%

a residentes. (...)

No periodo em observagdo o principal motivo para

as deslocagoes dos que ndo se encontravam de férias

é 0 “servico” com 31%, correspondendo as deslocagoes
pendulares do tipo casa/trabalho quase 25% do total,
e jd a alguma distdncia (13%) aparecem as “compras”.

Quando observada a forma de utilizagdo do veiculo, cons-
tata-se que em 62% dos inquiridos o0 mesmo era apenas
utilizado pelo préprio. (...)

Outro resultado particularmente importante tem a ver com
a elevada percentagem (90%) dos condutores residentes
na cidade que nunca utilizaram os transportes coletivos.

Os valores apurados evidenciam claramente que o sistema
de transportes coletivos ndo assegura as necessidades de
mobilidade da populagdo, pelo que o recurso a um modo
de TC constitui-se como a ultima op¢do para a grande
maioria da populagdo residente.

Um outro aspeto a salientar prende-se com a fraca ex-
pressividade da combinagédo TI+TC, o que deixa antever
problemas ao nivel da intermodalidade. Por outro lado, vem
confirmar que a realizagdo de transbordos é penalizadora
para os utilizadores, constituindo-se como fator decisivo na
selegcdo modal.(...)
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No que se refere a dependéncia do transporte publico
rodovidrio, cerca de 46% dos inquiridos serdo cativos

do transporte ptblico, uma vez que 35% ndo possui carta
de condugdo nem acesso a carro proprio e 11%, pese embo-
ra possua carta de condugdo, ndo tem acesso a carro préprio
para realizar as suas viagens.

Deste modo podemos concluir que apenas 18% do total
dos inquiridos opta por utilizar o transporte coletivo rodo-
vidrio em detrimento do transporte individual, dos quais
99% detém viatura propria.

Ainda no contexto do Algarve Central, o inquérito
a condutores a entrada de Faro revela que:

e Os principais motivos das viagens prendiam-se com
trabalho (33%) e acesso a servicos e comércio (27%);

e Verificou-se uma ocupag¢iao média de 1,7 pessoas por
veiculo, mas mais de metade das viaturas sé transpor-
tava o seu condutor;

e A despesa média com combustivel situava-se nos 30
euros semanais;

e A quotade utilizagdo de TC era de 8,7%, enquanto
a quota de utilizacao de TI+TC era inexpressiva —0,1%

Analisando comparativamente as deslocacdes em TC e TI
para os principais pares de viagem interconcelhia do Barla-
vento e Sotavento em termos de duragdo e custo, tem-se:
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Figura 43 — Quadros comparativos de duragdo e custo de viagem, por percurso
Fonte: websites ViaMichelin; EVA transportes; CP; consultados em Marco 2014. Elaboragao prépria
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De acordo com os quadros comparativos, o Tl é maiorita-
riamente favoravel quer em termos de duragao da viagem,
quer em termos de custo (admitindo preferéncia pelo Tl
em caso de alternativas com valores muito proximos).

Existe todavia um nimero consideravel de situacoes em
que o TC ferroviario sera mais favoravel, em termos de
duragdo e custo de viagem. O TC rodoviario ndo apresen-
ta nenhum ganho concreto face ao Tl e ao TC ferroviario
mas tera a seu favor a cobertura horaria e frequéncia de
Servigos.

As condigdes atuais poderdo levar a uma escolha modal
para viagens inter-concelhias favoravel ao Tl, porque:

e Em termos de duragao: Se acrescentado o tempo
de deslocacao entre a estagao CF e o centro urbano,
o ganho de tempo na deslocagdo em TC ferroviario
deixara de compensar

e Em termos de custo: Se a viatura transportar o
condutor e pelo menos mais um passageiro, as tarifas
de TC deixardo de compensar (sera de ressalvar que
nesta analise foram utilizadas as tarifas relativas a bi-
Ihetes Unicos, ndo considerando assinaturas mensais,
tipicamente mais competitiva). No mesmo sentido, se
houver necessidade de efetuar um transbordo (p.ex.
transporte ferroviario e transporte rodoviario urbano)
o custo total da viagem sera mais penalizador do que
a utilizagao de viatura propria.

Conclusao parcial

Pode-se, assim, com alguma segurancga, concluir que a
maioria da populacio que tera adotado habitos de deslo-
cacao em transporte individual ndo encontrara no sistema
de transporte coletivo atual uma alternativa viavel e, ao
mesmo tempo, os atuais utilizadores do sistema de trans-
porte coletivo nao o fardo por razdes de comodidade ou
atratividade mas por ndo possuirem outra alternativa.

No caso das deslocagdes pendulares inter-concelhias,
cuja quota tem registado um aumento progressivo e que
se situa atualmente em cerca de um quinto do total das
viagens obrigatorias, o sistema de transportes coletivos
nao conseguira ser uma opg¢ao claramente favoravel em
relacdo ao uso de TI.
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3.1.3.6. Transportes de Mercadoria
e Logistica
Portos

A regido do Algarve conta com dois portos maritimos
de mercadorias, Faro e Portimao, que tém registado um
crescimento no volume de carga movimentada.

Os relatoérios dos PDM apontavam para a falta de ligagao
ferroviaria a estes portos como fatores condicionadores
do seu desenvolvimento, sendo este fator apontado igual-
mente nos mais recentes planos de mobilidade.

“Na Regido do Algarve o tnico terminal de mercadorias
localiza -se em Loulé. Note-se que ndo existe acesso ferro-
vidrio aos portos de Faro e Portimdo, nem qualquer ligagdo
ferrovidria entre a Regido do Algarve e a Andaluzia.”

in Plano Mobilidade Algarve Central

Outros constrangimentos apontados prendem-se com
as condi¢des de navegabilidade da barra Faro/Olhdo

e com os efeitos negativos da circulagao de pesados que
asseguram o transporte de mercadorias de e para

0s portos.

Transporte de mercadorias

O transporte de mercadorias e distribuicao sera assim
assegurado principalmente por via rodoviaria. Apesar da
existéncia de um servico de transporte de mercadorias
ferroviario entre Faro e Vila Real de Santo Antdnio, o volu-
me de mercadorias transportado é muito pouco significa-
tivo. De igual forma, o transporte de mercadorias por via
aérea também apresenta pouca expressao.

Logistica

A regido conta também com um centro logistico

de distribuicdo em Faro (MARF — Mercado Abastecedor
da Regido de Faro), tendo havido lugar a intengdo

de instalar uma plataforma logistica em Tunes, cuja
definicao concreta se encontra suspensa.

Logistica urbana

Na sua generalidade, os Planos de Mobilidade referem
a auséncia de gestao da logistica urbana, nomeadamente
em termos de:

« disponibilizagdo de espacos para cargas e descargas;
e condicOes desordenadas de funcinamamento;

e localizagcdo pouco adequada de empresas geradoras
de fluxos;

e inexisténcia de regulamentacgao especifica.

“Apesar da tendéncia para a criacdo de espagos para aco-
lhimento destas atividades, verifica-se que a generalidade
das empresas encontra-se localizada ao longo das princi-
pais vias de comunicagdo, nomeadamente na EN 125. Este
modelo de ocupagdo tem importantes impactes ao nivel dos
usos do solo com desvantagens associadas a menor eficién-
cia e consequente compromisso nos padroes de competitivi-
dade do tecido empresarial.”

in Plano Mobilidade Algarve Central
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3.1.3.7. Principais propostas

No quadro dos PDM, as principais propostas relativas ao
sistema de transporte prendiam-se principalmente com
a rede viaria e rede ferroviaria.

Para a rede viaria as propostas iam no sentido de refor-
car a oferta, criando novas vias. e melhorar as condi¢oes
técnicas das vias existentes.

Para a rede ferroviaria as propostas centravam-se
na modernizagdo da linha existente.

No quadro dos Planos de Mobilidade, as propostas sao na-
turalmente de um ambito mais alargado e detalhado, nao
s6 por se tratarem de documentos de orientacao sectorial
mas também por se ter verificado uma certa alteragcdo de
paradigma quanto aos objetivos dos sistemas de transpor-
te.

Neste contexto, a questdo da sustentabilidade ganhou
mais relevo, tanto mais que os objetivos base para a me-
lhoria da acessibilidade regional estariam ja satisfeitos.

As propostas dos Planos de Mobilidade sdo muito varia-
das a adaptadas a cada realidade mas apresentam certas
orientagdes comuns e transversais aos municipios,
como sejam:

¢ Planeamento integrado de usos de solo e transportes:

e Modelo urbano orientado ao transporte publico,
mais denso, que promova o uso misto urbano
e que favoreca um urbanismo de proximidade

e Articulacao entre a localizacao dos principais
equipamentos e servicos com as paragens dos TC;

e Critérios de localizacao de novos pélos de ge-
racdo/atracdo de trafego em funcdo da acessibili-
dade em TC;

e Restricio ao uso do automovel em meio urbano:

e Necessidade de desviar trafego de atravessamen-
to dos nlcleos urbanos;

e Criacao de “zonas 30” e solugoes de acalmia
de trafego;

e Aumentar nimero de artérias com condicionan-
tes ao trafego automovel;

e Politicas de estacionamento restritivas;
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Transportes coletivos

e Melhoria da cobertura espacial e temporal
da rede TC rodoviaria

e Maijor articulagao entre operadores de TC;
e Melhor integragao tarifaria e bilhética;

e Melhores condi¢des de abrigo e nas paragens
e estagcoes de TC

e Gradual adaptacado as necessidades das pessoas
com mobilidade reduzida (acessibilidade para
todos);

e Gradual alteracdo das frotas para veiculos energe-

ticamente mais eficientes e menos poluentes;

e Melhores solugdes de comunicacao e informagao
ao publico (horarios, itinerarios, tarifarios);

e Criar/Reforcar oferta de servico aos principais
po6los empregadores;

e Desenvolver sistemas de TC com oferta flexivel
para resposta a territorios de baixa densidade
(ex.transporte a pedido)

Infraestruturas de transporte:

e Criacao de uma interface multimodal de servico
regional (em Faro);

e Gradual implementacao de corredores bus;
«  Condigoes fisicas para a intermodalidade;
e Criacao de novas interfaces de transporte;

e Reforcar a logica de funcionamento em rede
das interfaces (através de hierarquizacio);

Rede ferroviaria:

e Reforco da oferta interurbana e suburbana;
e Atualizacdo do material circulante;

e Articulagio com o transporte rodoviario;

»  Novo modelo de exploragado da linha — sistema
ferroviario ligeiro;



Rede viaria e estacionamento:

e Criacao de parques de estacionamento
dissuasores a entrada das cidades;

» Criacao de novos lugares de estacionamento para
bicicletas, motos, taxis, e reservas para veiculos

de pessoas com deficiéncia;

e Ampliagdo das zonas tarifadas de estacionamento
no centro da cidade;

e Reforco da fiscalizacio de estacionamento;
e Formalizagdo do estacionamento na via publica;

* Criacao de rede de parques de longa duragdo
associados ao TC (Park&Ride);

Modos suaves:

e Aumentar a superficie e qualidade da rede
pedonal;

e Implementagdo de percursos ciclaveis na estrutu-
ra urbana consolidada, articulados com a Ecovia;

e Criacdo de zonas e equipamentos preferenciais
para o estacionamento de bicicletas;

e Campanhas de sensibilizagdo e informagao sobre
a importancia dos modos suaves, da pegada eco-

l6gica e dos custos dos transportes;

» Implementacao de sistemas de utilizagao
partilhada;

e Fomentar o transporte de bicicletas
em transporte coletivo;

Transporte de mercadorias e logistica:

» Criacao de novos lugares de estacionamento
para Cargas e Descargas;

o Criar centros de distribuicao regional e urbana
de mercadorias;

e  Evitar o atravessamento de pesados nos
principais aglomerados urbanos;

e Medidas de incentivo a cooperacdo entre agentes
(empresas, autoridade, comércio);

Iniciativas inovadoras:

Sistema de informagao de congestionamento
ao transito;

Sistema centralizado de informacao ao estacio-
namento (conhecimento da, e encaminhamento
para a oferta disponivel);

Implementar solucdes de Carsharing (varios uti-
lizadores da mesma viatura em viagens indepen-
dentes) e Carpooling (varios utilizadores numa
viatura na mesma viagem);

Implementar sistema sub-regional de apoio
ao planeamento de rotas;

Planeamento e gestdo do sistema de mobilidade:

Entidade coordenadora do planeamento e gestao
do sistema de mobilidade e transportes (“autori-
dade” );

Disponibilizacdo ao publico de informacao sobre
o funcionamento do sistema (horarios, tarifarios,
percursos);

Observatério de mobilidade, para efeitos de
monitorizagao permanente;

Planeamento intermunicipal das redes de trans-
porte escolar e servico social;

Contratualizacao intermunicipal de servicos
de transporte;

Promover a elaboragdo de Planos de Mobilidade

para entidades ou pdlos geradores com mais
de 500 trabalhadores;
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3.1.4. ldentificacdo dos Constrangimentos Territoriais,
Demogrdficos e Estruturais do Atual Modelo de Mobilidade

e Transportes da Regiao

Classes hipsométricas

Il - I s00-550 250- 300 750 -
50-100 Il s50- 500 300 - 350 800 -
100 - 150 I 500-650 350 - 400 850 -
150 - 200 I s50- 700 400 - 450 900 -
200 - 250 700 - 750 450 - 500 [ Joso-

800
850
900
950
1000

Figura 44 — Carta hipsométrica do Algarve
Fonte: PROF Algarve

3.1.4.1. Constrangimentos territoriais

A regido do Algarve apresenta uma notavel variedade
de paisagens cujas caracteristicas condicionaram diferen-
tes tipos de ocupacao do territorio.

A altitude média do Algarve é de 150 m, sendo as maxi-
mas atingidas na Foia aos 902 m e na Picota aos 774 m
(Serra de Monchique).

Cerca de 40% da area total da regido situa-se abaixo dos
100 m de altitude e junto ao litoral, onde se localizam os
principais sistemas urbanos e se concentra cerca de 80%
da populacdo. O interior da regido sera necessariamente
menos povoado e menos denso.

Até ao séc.XX, a ocupag¢do humana seria pouco intensa,
ocorrendo maioritariamente em ndcleos de pequena
dimensdo com alguma dispersao territorial. Os fendmenos
de urbanizacio da segunda metade do séc.XX, dinami-
zados pelo desenvolvimento da atividade turistica terdo
acentuado este padrao de ocupacgao do territério.

Como resultado, apesar do crescimento da populagdo
urbana e da concentracao em torno dos principais nucleos
urbanos (sedes de concelho) a estrutura de ocupagio per-
manece muito difusa e, globalmente, pouco estruturada:

e Praticamente quase metade da populacao da regido
vive em lugares com uma populacao inferior a 2.000
habitantes;

e Verificam-se grandes assimetrias na estrutura de
ocupagao do territério, sendo muito pouco expressiva
a presenca de aglomerados de dimensdo média (para
o contexto local), entre os 2.000 e os 10.000
habitantes;

e Em termos regionais, a populagao ou se encontra em
aglomerados muito pequenos (menos de 2.000 ha-
bitantes) ou reside em aglomerados urbanos de maior
dimensdo (superior a 10.000 habitantes).



4%

41%

5%

7%

Algarve

. Isolado

. Menos de 2000 habitantes
43% [ 2000 - 4999 habitantes

5000 - 9999 habitantes

. 10000 - 99999 habitantes

Figura 45 — Povoamento no Algarve — Dimensdo dos aglomerados

Fonte:Censos 2011; INE
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Figura 46 — Povoamento no Algarve — Percentagem da Populagdo que vive em lugares com menos de 2.000 habitantes

Fonte:Censos 2011; INE

O ordenamento e planeamento do territorio, consubstan-
ciado numa primeira fase nos Planos Diretores Municipais
(que na regido datam de meados da década de 90), ndo
terdo sido eficazes no sentido de conter o fendmeno

de dispersao urbana., tendo mesmo contribuido para

este fendbmeno ao adoptar modelos de desenvolvimento
assentes em largas manchas de solo urbanizavel suporta-
das e servidas por uma rede viaria em expansao. Tal cons-
titui, alias, uma critica recorrente e generalizada aos ditos
“planos de primeira geragdo”, nos quais a interacao uso de
solo-transportes nao tera sido materializada com a solidez
necessaria para o desenvolvimento conjunto e sinergético
dos sistemas de transportes e dos sistemas urbanos. Uma
vez que é expectavel que a curto prazo todos os PDM dos
concelhos da regido se encontrem revistos e atualizados,
podem ficar reunidas as condi¢des para que se concreti-
zem as orientacdes regionais em termos de estruturagao
urbana.

Os constrangimentos territoriais ddo assim forma a um
desafio central regional:

“Para o futuro, o desafio central do PROT Algarve consiste
na transformagdo de uma rede urbana fragmentada e
formada por justaposi¢do de aglomerados urbanos “incom-
pletos” numa rede urbana coerente e competitiva, capaz

de dinamizar o robustecimento da economia e o reforco da
projecdo internacional do Algarve. E nesse sentido que se
propoe a consolidagcdo de um sistema policéntrico apoiado
nas complementaridades entre os diversos centros urbanos”

In PROT Algarve, 2007
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3.1.4.2. Constrangimentos
demogrdficos

A regido do Algarve registava em 2011 uma populacio
de aproximadamente 451.000 habitantes. Em termos
comparativos, esta populagao sera inferior a do concelho
de Lisboa (547.000) e superior ao concelho de Sintra
(377.000), o segundo concelho mais populoso do pais.

Tem-se registado uma dinamica populacional positiva
ao longo das ultimas duas décadas em praticamente todos
os concelhos da regido:

80.000 -j— — — — — — — — — — — — — — — — — — —

70000 |- — — — — — — — — - — — — —

60.000 -|—- - — — — — — — — — — — — — — — — — —

50.000 -|—- - - — - — — — — — — — — — — — — — —

40000 -|- - — — - — — — — — - — — — — — — _ _

30000 -|-—— — - — — — — — — — — — — — — — —

20000 -|— — — — — — — — — — - - — - — — —

10000 |- — - = = = = — — — — — — _

Verificaram-se crescimentos muito fortes em Albufeira
(quase duplicando a sua populagio) e nos 3 concelhos
mais populosos da regido: Loulé (+52%), Faro (27%)

e Portimdo (43%). Em contrapartida, nos concelhos
menos populosos e menos densos o crescimento é muito
fraco ou inexistente.

Em termos etarios, verificam-se diferencas acentuadas en-
tre concelhos, sendo estas muito marcadas na proporgao
de idosos residentes.

1991

Figura 47 — Povoamento no Algarve — Populagdo Residente por concelho 1991-2011

Fonte: Censos 1991, 2001 e 2011; INE
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Figura 48 —Populagdo Residente por concelho e por faixa etdria, 2011

Fonte: Censos

Sendo o envelhecimento da populagao um fenémeno sen-
tido a nivel nacional e mesmo europeu, esta situagcao nao
deixa de constituir um constrangimento para o sistema
de transportes.

Assiste-se ao envelhecimento do concelho, verificando-se

a duplicagdo do indice de envelhecimento no periodo de
duas décadas, passando de um valor de 56% em 1981
paraode 111% em 2001, o que significa que hd 20 anos
atrds para cada idoso existiam praticamente duas criangas
e em 2001 a proporgdo inverte-se passando a existir mais
de um idoso para cada crianga.

A situagdo, além de colocar alguma preocupagao no médio
prazo pelas dificuldades que poderdo ocorrer na dindmica
econémica justificada pelo consumo individual, determina-
rd igualmente atengdo particular no dominio
da mobilidade.

In Plano Mobilidade de Faro

Neste sentido, em termos de dinamica intercensitaria,
verifica-se que, a nivel regional, o grupo dos 65+ anos foi
0 que registou a maior subida (19%). Por outro lado ha
a sublinhar um aumento da populagio mais jovem (0-14
anos), sinal de alguma vitalidade na regido, verificada
em praticamente todos os concelhos. Salienta-se ainda

a diminuicao da populagdo no escaldo 15-24 anos em
praticamente todos os concelhos
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Pop. var 2001 - 2011 15-24 anos|25-64 anos
EFE t 6% b -12% t 18% 4 19%

t 23% ¢t 6% t 35% ¢ 36%
bo-29% b -46% b -24% 1 -15%
t 7% 1 8%t 16% ¢ 11%
EENEOE > 1% | -15% ¢ 6% t 4%
t 13% 1 -25% ¢t 16% ¢ 26%
t 8% | -10% ¢t 13% ¢t 27%
t 21% b 6% t 24% ¢ 28%
t 18% | 6% t 24% ¢ 24%
Lo2a% 4 3% 4 13% 4 4%
t 15% ¢ -17% t 16% t 16%
t 31% 1 4% b 27% ¢ 32%
ETO N t % ¢ 16% t 10% f 8%
t 17% 4 -17% ¢t 15% ¢ 9%
t 13% 4 -24% ¢t 9% ¢ 7%
Pon% % - 1% b 7%
t 8% 1 -18% ¢ 8% t 22%
Tabela 11 - Variacao da Populagdo por Concelho e Por Faixa Etdria
Fonte: Censos 2001,2011, INE
Relacionando as dindmicas de crescimento, ocupagao 2. Aumento da populacao, Fraca densidade populacio-
e envelhecimento podem observar-se 3 quadros distintos: nal, Envelhecimento acima da média regional (cinza
claro);
1. Diminui¢do da populagao, Fraca densidade populacio-
nal, Envelhecimento acima da média regional (cinza 3. Aumento da populagao, ocupagdo mais densa e ritmo
escuro); de envelhecimento abaixo da média regional
(laranja)
,b 1:750.000
Legenda
D Marco Area Algarve Pop. cresceu; Pouco denso e mais envelhecido
Freguesias Pop. cresceu; Menos envelhecido; Mantém-se pouco denso
Casos Pop. cresceu; Territério mais denso; Mais envelhecido
- Pop. reduziu; Pouco denso; Mais envelhecido - Pop. cresceu; Territorio mais denso; Menos envelhecido

- Pop. reduziu; Mais envelhecido; Mas ocupagdo mais densa

Figura 49 — Variagdo da Populagdo por freguesia
Fonte: Censos
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Verifica-se, pela analise da figura 49, uma clivagem noté-
ria entre o litoral e o interior. Existe um arco dinamico
praticamente continuo entre Lagos e Olhdo, em contra-
ponto a uma mancha de “estagnagao” em toda a zona
norte da regido, da Costa Vicentina ao Guadiana abarcan-
do praticamente todo o territorio serrano.

A analise da densidade populacional evidencia a maior
concentracgao da populagdo nas freguesias do litoral, uma
menor concentragdo gradual nas freguesias envolventes
aos centros urbanos e valores baixos nas freguesias mais
interiores.

Castro Marim

Os contrastes litoral / interior sdo igualmente evidentes
no que respeita a estrutura etaria da populacdo, sendo

as freguesias do interior as que apresentam indices de
envelhecimento populacional mais elevados (Alte, Amei-
xial, Benafim, Salir, Querenca, Cachopo, Santa Catarina da
Fonte do Bispo e Conceicdo de Tavira).

Para além da populacao residente, e dada a vocacao turis-
tica da regido, existe um forte peso de populacao flutuan-
te e do regime de ocupagao sazonal do territorio.

Este fendbmeno é bem patente na estrutura de ocupacao
de alojamentos. Na maioria dos concelhos, os alojamentos
de residéncia habitual ndo sao maioritarios face aos aloja-
mentos de residéncia secundaria.

Albufeira

Alcoutim

Vila do Bispo

Vila Real de S.* Anténio

Lagoa

Tavira

Aljezur

Loulé

Lagos

Portimao

Silves

S3o Bras de Alportel
Monchique

Olhdo

Faro

0% 20%

Residéncia Habitual

T 1 1 1
60% 80% 100%

. Vagos

. Residéncia Secundaria

Figura 50 — Ocupagao de Alojamentos por concelho, 2011

Fonte: Censos 2011, INE

3.1.4.3. Constrangimentos estruturais

A regido do Algarve apresentava como designio, na sua
Estratégia de Desenvolvimento 2007-2013, a:

“Afirmacdo do Algarve como uma das regides mais desen-
volvidas do pais e da Europa, dotada de recursos humanos
altamente qualificados e com uma economia dinamica,
diversificada e competitiva, impulsionada pelo cluster

do turismo, recreio e lazer, robustecida pelo surgimento
de novos sectores complementares de especializagdo,
qualificada pelo desenvolvimento sustentavel de novas
atividades e servicos avancados e ancorada na valorizagao

do conhecimento e da inovagao, assegurando em simul-
taneo niveis elevados de emprego, de coesio e protecao
social e preservando os valores ambientais.”

N3o se pretende neste ponto fazer uma leitura exaustiva
dos constrangimentos estruturais da regido, nem dos seus
impactes no designio estratégico regional. Pretende-se
sim elencar um conjunto de constrangimentos estruturais
porventura mais diretamente relacionados com o sistema
de transportes, como sejam a estrutura empresarial;
principais empregadores; consumo e transportes.
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Figura 51 — Numero de empresas por escaldo de pessoal

Fonte:INE

Em termos de dinamica da estrutura empresarial, e ao
contrario do que acontece com a ocupagao do territorio,
verifica-se uma certa harmonia na distribuicao de empre-
sas por escalao de dimensao. Ou seja, existe um grande
numero de empresas de pequena dimensao, que gradual-
mente evolui para um mais pequeno nimero de empresas
de maior dimensao.

A tendéncia recente tem, no entanto, apontado para o
aumento das microempresas e das grandes empresas,
tendo-se verificado uma diminui¢do do nimero de peque-
nas e médias empresas.

As empresas de grande dimensao localizam-se na sua
maioria em Loulé (7) e Faro (6), Albufeira (4) e Portimao

(4), contando ainda com uma localizagdo em Lagoa (1).

No sector publico, destacam-se como grandes p6los
empregadores:

* O Hospital de Faro, com cerca de 2.400 funcionarios;

« A Universidade de Faro, com cerca de 2.000
funcionarios;

e Ascamaras municipais, com composi¢oes variadas
(no caso dos municipios do Algarve Central
apresentando mais de 250 funcionarios cada);

e Osagrupamentos escolares.

Verifica-se assim, que os principais pélos geradores

de emprego estdo ligados ao sector publico cuja loca-
lizacdo é, tipicamente, nas sedes de concelho com boa
insercdo nos nucleos urbanos.

Quanto a localizagao das empresas, nao existem dados
concretos que permitam aferir, com alguma confianga,
sobre o seu padrao de localizagao. Uma vez que a estru-
tura empresarial é maioritariamente de micro a pequena
dimensao, poder3, tal como a ocupacao territorial, estar
dispersa, seguindo um padrao de localizagao difuso.

Existem cerca de 7 dezenas de areas de acolhimento
empresarial na Regido, contando cada concelho com pelo
menos uma destas areas. Verifica-se que a oferta de areas
empresariais, comerciais e industriais tem uma variagao
significativa entre concelhos, sendo que existe na generali-
dade dos casos mais capacidade instalada do que utilizada.
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Figura 52 — Areas de acolhimento empresarial
Fonte:website Algarve Acolhe acedido em Margo 2014. Elaboragdo prépria

Estes valores ndo permitem todavia a correlagdo com Apesar da limitacdo presente nesta fase, quanto a analise

os trabalhadores ao servico, pelo que nao sera nesta fase das relagdes entre os padroes de ocupacao do territorio,

possivel identificar no territorio onde se localizam os prin- de populacao e de emprego e dinamica econémica, sera

cipais p6los de emprego, nem a sua dinamica. possivel analisar o impacte do sector dos transportes na
estrutura econémica local através do consumo médio das
familias.

Despesas de consumo médias anuais (€) “ 2011

dos agregados domésticos privados
2.735 2.697 2.697 2.552
o1 asa s 407

Habnaga/o, ;jlgua, electricidade, gas e outros 4684 5,206 5955 6.132
combustiveis

Acessorios p~ara o lar, eqU|pamgnto~domest|co 836 270 870 716
e manutencao corrente da habitagao

1065 o0 118 997
2.275 2.239 2.975 2.866
1.005 1.088 1.089 1.090
7 151 a6 286
1.935 2.327 2.152 2321

Bens e servicos diversos 1.159 1.190 1.298 1.269

Tabela 12 — Despesas de consumo médias anuais dos agregados domésticos privados — Portugal e Algarve
Fonte:INE
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A regido do Algarve (NUT II) encontra-se a par da média
do continente em termos de despesas com transporte.
Mas, de acordo com a evolugado recente, entre 2005 e
2011, verifica-se que as despesas com transportes foram
as que sofreram um maior aumento, superadas apenas pe-
las despesas com a habitagdo. Este acréscimo de despesa
resulta numa despesa adicional média de cerca de 600€
anuais por agregado familiar.

Em termos de estrutura de custos verifica-se assim que,
atualmente, ndo so6 as despesas com transporte represen-

Despesas de consumo médias anuais
(€) dos agregados domésticos privados

Habitacao, agua, electricidade, gas
e outros combustiveis
Transportes

Educacao

Comunicagoes

e manutencgao corrente da habitacao

Bebidas alcodlicas, tabaco e narcéticos

Produtos alimentares e bebidas nao alcodlicas

tam o segundo maior compromisso das familias a seguir
as despesas relacionadas com habita¢do, como na regido
do Algarve as despesas médias com transporte sao supe-
riores as despesas com produtos alimentares e superiores
ao agregado de despesas relacionadas com saude, educa-
cao, cultura recreio e lazer.

Este acréscimo podera indiciar um encargo adicional
das familias em cerca de 100 milhdes de euros por ano,
em despesas relacionadas com transportes, no global da
regido do Algarve.

Variacdo | Variacio lig.
2,3 926

28,4% 30,7%

12,2% 14,4% 2,1 627
0,8% 1,4% 0,6 135
3,1% 3,4% 0,3 117
5,0% 5,0% 0,0 87
6,5% 6,4% -0,1 79
5,9% 5,5% -0,5 2

12,7% 11,6% -1,1 -6
3,8% 3,3% -0,5 -44
4,2% 3,6% -0,6 -54
2,6% 2,0% -0,6 -77

14,7% 12,8% -1,9 -145

1.647

Tabela 13 — Despesas de consumo médias anuais dos agregados domésticos privados - Algarve

Fonte:INE
pp - pontos percentuais

. 14%

13%

Estrutura das despesas médias anuais

Habitacdo, agua, electricidade,
gas e outros combustiveis

. Transportes

. Produtos alimentares e bebidas ndo alcodlicas
Tradugdo + Saude + Lazer, recreacao, cultura

. Restantes despesas

Figura 53 — Estrutura das despesas médias anuais dos agregados domésticos privados - Algarve

Fonte:INE
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Acréscimo de despesa média anual
com transportes por agregado familiar [€]

N° Familias classicas, Algarve 2011

Estimativa de despesa adicional e anual
das familias em transportes na regiiao

627 €

182.776

114.600.552 €

Tabela 14 — Despesas relacionadas com transportes

Fonte:INE

3.1.4.4. Implicacdes para o sistema de transportes

Face aos constrangimentos aqui identificados podem
elencar-se as seguintes implicagdes para o sistema
de transportes regional:

«  Fendémeno de urbanizagao difusa, fortemente indutor
da dependéncia do automovel;

e Massa populacional relativamente baixa, limitadora
da viabilidade de sistemas de transporte coletivo
de média e grande capacidade;

« Dinamica populacional globalmente positiva,
e tendéncia de concentragao da populagao
em territorios mais densos, favorecendo
0 urbanismo compacto;

»  Aumento da populag¢do mais jovem (0-14 anos),
alimentadora de transporte publico escolar,
por sua vez estruturante do transporte coletivo;

e Aumento da populacdo envelhecida, com necessi-
dades especificas de transporte, podendo implicar
também a reducido gradual do uso do transporte
individual;

«  Diminuicdo da populacdo jovem em idade ativa (15-
24 anos) que podera levar ao abrandamento
da taxa de motorizagao;

e Clivagem acentuada das dinamicas de populacao,
ocupagio e envelhecimento, entre um litoral (de La-

gos a Olhdo) com forte dinamica positiva, um interior
(da Costa Vicentina ao Guadiana) com desafios sérios
no que toca a sua vitalidade, e uma zona de orla com
uma dinamica timida mas positiva — Silves, S.Bras

de Alportel e eixo Tavira-Vila Real

Fortes pressoes sazonais, dado o elevado nimero
de alojamentos de 22 residéncia e fluxos de turistas;

Elevada dispersao populacional, em que pratica-
mente metade da populagdo reside em aglomerados
pequenos com menos de 2.000 habitantes, o que é
fortemente limitador do desempenho do transporte
coletivo;

Alguma concentragdo em aglomerados de maior
dimensao, com mais de 10.000 habitantes,

0 que é positivo para a viabilidade e desempenho
do transporte coletivo empresarial;

Aumento do nimero de empresas de grande dimen-
sao, podendo facilitar estratégias de transporte

Grandes polos de emprego ligados ao sector publico,
tendencialmente localizados no centro das cidades, o
que também podera facilitar estratégias de mobilida-
de integrada;

Acréscimo de despesas com transporte, reduzindo
o consumo interno de outros bens e servicos.
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Em suma, a estrutura de ocupacao do territorio consti-
tui um forte constrangimento ao desenvolvimento do
sistema de transportes da regido, sendo simultaneamente
indutor do uso de transporte individual e inviabilizador de
transportes coletivos atrativo em termos de cobertura es-
pacial e horaria. Um dos valores de referéncia para que um
servico de transportes coletivos seja viavel aponta para
uma populacao minima de 25.000 pessoas por aglomera-
do, abaixo do qual dificilmente se podem assegurar taxas
de cobertura atrativas, recaindo a escolha modal a favor
do transporte individual.

A populacao residente podera nao garantir uma massa
critica suficiente para que os operadores de transporte
procedam aos desejados investimentos na ética de mais
e melhores servicos. No entanto, a populacgao flutuante
resultante dos fluxos turisticos pode constituir um fator
indutor do desenvolvimento do sistema de transporte
regional.

O aumento dos custos associados com o transporte,
tanto para os particulares como para as empresas, pode-
rao constituir um sério constrangimento ao desenvolvi-
mento econémico regional.

Sendo a populagao residente geradora de baixos niveis

de procura dos servicos de transporte coletivo, a po-
pulacao flutuante, resultante em grande parte de fluxos
turisticos internacionais nao motorizados, podera consti-
tuir um importante fator indutor do desenvolvimento do
sistema de transporte regional. O aumento de utilizadores
de TC por parte da populagio nao residente podera ao
mesmo tempo contribuir para a diminui¢ao das fortes
pressdes sazonais registadas na rede viaria e no estacio-
namento.

A adequacao da oferta de servicos aos niveis de procu-
ra desejados devera passar por uma mais completa e
sistematica recolha de informacao relativa a natureza da
procura, tanto de residentes como de turistas.

Em termos de mobilidade pendular, o aumento do nimero
de empresas de grande dimensao e o facto dos gran-

des pélos de emprego estarem ligados ao setor publico,

e tendencialmente localizados no centro das cidades,
podera facilitar estratégias de mobilidade integrada, de
acordo com as recomendagdes do Plano Nacional para

a Eficiéncia Energética para a implementacgdo de planos

de mobilidade em polos de emprego com mais de 500
trabalhadores.

Nos ultimos anos registou-se na Regido um acréscimo

de despesas com transporte, reduzindo o consumo inter-

no de outros bens e servicos. O aumento dos custos asso-
ciados com o transporte, tanto para os particulares como

para as empresas, poderdo constituir um sério constrangi-
mento ao desenvolvimento econémico regional.

O padrao de mobilidade centrado no transporte individual

tem também sérias implicagdes no consumo energético
e nas emissoes de carbono.

11%

66%

Total Algarve

Transporte elevada emissao
(>100g CO, / passageiro*km)

Transporte elevada emissiao
(<809 CO, / passageiro*km)

Transporte elevada emissio
(0g CO, / passageiro*km)

Figura 54 — Reparticao modal das viagens pendulares
em 2011 segundo escaldo de emissdo
Fonte: INE, Elaboragdo prépria

Apesar da crescente consciencializagdo ambiental

das comunidades e decisores, a efetiva alteracao dos
padroes de mobilidade a favor de um modelo de baixo
carbono podera nao ocorrer a curto ou médio prazo.
Tal alteracdo estara dependente nio sé da existéncia
e atratividade de alternativas de transporte bem como
com a alteracao progressiva dos habitos e perce¢oes
dos cidadaos:




PMobPortimao: O conceito da mobilidade centrada nos
pedes ainda ndo foi bem assimilado pelos automobilistas
que insistem no uso da viatura automdvel até muito proxi-
mo do destino da deslocagao. Neste ponto, possiveis agcoes
de sensibiliza¢do a populag¢do parecem ser necessdrias para
a promogdo dos modos de transporte mais sustentdveis.

PMob Loulé: “Complementarmente, as questoes comporta-
mentais assumem igualmente um papel de relevo, sendo
inequivoco que no centro das questoes da mobilidade estdo
as pessoas na medida que é sobre estas que as condicoes
daquela interferem.

De facto, é sobre estas que as condi¢oes da mobilidade
intervém, pelo que “ganhd-las” para o processo, nem
sempre se revelando tarefa fdcil, pela colisGo com interesses
particulares, significa poder contar com os principais atores

”won

da mudanga”.

Cenario tendencial de evolucio do sistema
de transportes

“Do ponto de vista da motorizagdo, a tendéncia aponta
para a evolugdo do parque de veiculos e em paralelo uma
taxa de motorizacdo crescente, em sintonia com o observa-
do nos anos mais recentes, ainda que a taxas mais baixas
do que as atuais, em particular na parte inicial do periodo
de observagdo, em face da conjetura econémica, marcada
por crescimento do produto interno bruto a ritmos baixos
e pelos crescentes custos dos combustiveis.

Em termos de transporte ptiblico manter-se-Go os constran-
gimentos a intermodalidade, ndo se vislumbrando capa-
cidade de aproximagdo entre os operadores envolvidos na
oferta de servigos, em particular os interurbanos; a articula-
¢do tarifdria entre os transportes urbanos e os suburbanos,
ndo se manifesta como verosimil, assim como ndo se mostra
provavel devirem a acontecer ajustamentos da oferta subur-
bana que contribuam para o refor¢o, ainda que ligeiro, da
cobertura espacial e temporal da rede de transportes.

Também nao se reconhece a possibilidade do servico de
transportes urbanos ser equacionado de forma articulada
com o estacionamento nas portas de entrada das cidades,
em particular na época de maior atratividade da cidade.

A frequéncia dos servicos oferecidos, em particular nos
servicos que ndo se confinam aos limites internos da cidade,
bem como a respetiva qualidade, deverd manter niveis insu-
ficientes face as necessidades da procura potencial, embora
se possa perspetivar melhoria de cobertura na rede urbana
por pressdo da procura.

Os espagos dedicados ao pedo tenderdo a crescer de forma
moderada, mas a perspetiva é a de alargar as dreas pe-
donais, ndo sendo expectdvel a prossecugdo do objetivo
explicito de os envolver numa rede articulada, sequra e com
qualidade, que tornem a “rua” uma via de acesso importan-
te e as pragas espacos de convivio.

O desenho urbano jd integra algumas das regras bdsicas de
acessibilidade para todos. Nos eixos de maior sinistralidade
prevé-se a implementagdo de ag¢bes tendentes a acalmia de
trdfego, recorrendo-se em zonas muito circunscritas (ex.
escolas), a acalmia mais exigente através de sobrelevagdo
de passadeiras e/ou marcagdo horizontal.

No dominio do estacionamento, prevéem-se parques taxa-
dos nas dreas centrais das cidades, que contribuird para a
redugao do trdfego nessas zonas. O sistema de fiscalizagdo,
face a inoperdncia que tem revelado, terd condigbes de ini-
ciar uma atuagdo disciplinadora, que no entanto apenas se
confinard as dreas mais centrais das cidades e serd exercida
sobretudo sobre as infracdes nos parques taxados, manten-
do uma agdo passiva perante o estacionamento abusivo fora
dos parques.

No capitulo da sequranga rodovidria, antevé-se o desenvol-
vimento de algumas campanhas de informagdo e sensibi-
lizagdo bem como outras vocacionadas para fomentar o
civismo, privilegiando-se sobretudo as escolas. Ao nivel da
sinalizagdo espera-se alguma intervengao de forma a me-
lhorar-se as indicagdes aos utentes da via, minorando-se por
essa via as situagoes tendencialmente criticas.

A construgao de ciclovias poderd vir a ocorrer, em muito
influenciada pelo impacto que se espera que a Ecovia

do Algarve venha a apresentar, embora a caracteristica

de lazer que lhe estd associada assuma o papel principal,

e com implicagbes muito ténues no dmbito das deslocagdes
de natureza pendular.

Com vista a sensibilizagdo para o uso de modos de transpor-
te suaves, as autarquias promoverdo iniciativas de sensibi-
lizagdo dos diferentes atores da mobilidade, com a intengdo
de fomentarem os valores do civismo e impulsionarem a
utilizagdo de modos de transporte suaves.

As tendéncias no dominio do urbanismo persistem na urba-
nizagdo nas periferias das cidades normalmente identifica-
das como dreas de baixa densidade.

Em consequéncia, perspetiva-se que a distribuicGo modal
deverd manter as tendéncias mais recentes, com particular
incidéncia no crescente uso do transporte individual e con-
sequentes repercussbes negativas sobre o meio ambiente por
for¢a do acréscimo de emissdes de CO,.

As vias de acesso continuardo a vocacionar-se mais para
a viatura particular e menos para o pedo e para a bicicleta.

Adaptado dos Planos de Mobilidade de Faro e Loulé

O cenario descrito ilustra a evolugao do sistema de mobi-
lidade e transportes tendencial, isto é, as condi¢oes de
funcionamento do sistema, a médio prazo, sem a ado-
¢ao de medidas apropriadas para atingir os objetivos da
Regiao.
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No sentido de contrariar esta tendéncia e de contribuir
para a prossecu¢ao dos objetivos a escala regional, as
caracteristicas do Cenario Desejado deverao passar pela
melhoria de desempenho do Sistema de Mobilidade,

com efeitos na minimizacao do consumo de energia; na
melhoria do ambiente urbano; e na promocgao da intermo-
dalidade

Complementarmente, para a eficacia na determinacao

de um Cenario Desejado, deverao ser consideradas as
principais linhas de forca da regido bem como as perspeti-
vas dos principais atores e locais. Para este efeito foi soli-
citada a participacao de representantes das Autarquias da
Regido, de representantes dos operadores e reguladores
de transporte locais e de representantes do tecido econé-
mico e empresarial regional. Dos contributos recolhidos,
sera de destacar:

e A concordancia de todos os atores perante as linhas
gerais de diagnéstico do sistema de mobilidade
e transportes;

* Arelevancia da linha ferroviaria como elemento
estruturador do sistema de transporte regional
e os desafios inerentes a sua modernizagao e capaci-
dade de atracdo de passageiros;

e Alimportancia de se proceder a uma maior articulagdo
entre meios de transporte, com ganhos comuns para
passageiros, operadores e municipios. Para tal devera
haver uma abordagem cooperativa em lugar da atual
abordagem competitiva/concorrencial, o que podera
passar pelo papel de uma “autoridade” regional
de transportes;

¢ Os condicionamentos da EN.125, nao s6 em termos
de desempenho como de “ma imagem” transmitida
a0s visitantes;

e Osimpactes da introdugao do pagamento de por-
tagens na A22 — Via do Infante. Esta situagao sera
lida do ponto de vista dos representantes das Autar-
quias como um importante fator de agravamento do
congestionamento e de sinistralidade rodoviaria e por
parte dos atores econdmicos como um constrangi-
mento grave a sobrevivéncia das empresas regionais,
de si fragilizadas pela conjuntura atual. A cobranca de
portagens tera efeitos significativos ndo s6 nas contas
das frotas das empresas como na diminui¢ao do
numero de visitantes e turistas na regiao (em parti-
cular oriundos de Espanha), afetando todo o cluster
turistico, ou seja, a principal indUstria e atividade
empregadora da Regiao;

e A possibilidade de acautelar a capacidade de servico
internacional do Aeroporto de Faro, derivando
a procura de aeronaves de menor dimensao
(segmento executivo) para outros aerbdromos,
tal como previsto no PROT Algarve;

e Anecessidade de inverter o paradigma de mobilidade
associado ao transporte individual de elevado consu-
mo energético e carbonico.

Considerando o disposto nos Planos municipais e inter-
municipais de mobilidade em termos de caracterizaciao
e diagnostico e o quadro atual do sistema de transportes
regional, nas suas varias vertentes, sdo de seguida apre-
sentadas em sintese as suas principais linhas de forca,
fragilidades, oportunidades e ameacas exdgenas, e sob

a forma de uma matriz SWOT:



3.1.4.5. Matriz SWOT

Pontos Fortes

Pontos Fracos

Infraestrutura

Oferta multimodal de transportes (rodoviario, ferroviario,
aéreo, maritimo, fluvial);

Rede viaria estabilizada em termos de densidade

e permeabilidade;

Bons niveis de acessibilidade viaria a escala regional;
Existéncia de uma rede ferroviaria que atravessa
longitudinalmente a Regido;

Rede de infraestruturas de apoio ao TC (estacOes, terminais);
Iniciativa para a criagdo das Ecovias do Algarve;

Projetos de melhoria de acessibilidade para todos;

Inicio da requalificacdo da EN.125;

Vias estruturantes localizadas no exterior dos centros urbanos;

Servicos

Existéncia de opc¢bes de transporte de diversa natureza e
contexto;

Predominio das deslocacbes pendulares na mesma
freguesia de residéncia e com duragées até 15 minutos,
Proporcao do uso de modos suaves ainda muito expressiva
nas deslocacoes pendulares;

Fluxos interconcelhios consolidados em corredores

de alguma proximidade;

Investimento municipal em servicos de transporte coletivo;
Gestao do estacionamento municipal;

Melhoria das condi¢es de seguranga rodoviaria
(diminuicao do no e gravidade de acidentes);

Existéncia de Planos de Mobilidade em parte significativa
dos concelhos;

Localizagdo das estagbes ferroviarias face aos nlcleos
urbanos;

Estado de conservagao e qualidade de servico das
infraestruturas de apoio ao TC;

Redes ciclaveis urbanas pouco estruturadas e nao
complementares;

Efeito barreira das vias de comunicagao;

Utilizagao onerosa da rede rodoviaria de elevada capacidade;
Requalificagdo plena da EN 125 comprometida;
Inexisténcia de interfaces multimodais;

Fraca articulacdo entre os servicos de transporte coletivo
ferroviario e rodoviario;

Fraca atratividade do modo ferroviario (1% de viagens
pendulares);

Condigdes de funcionamento do servico ferroviario
(infraestrutura e material circulante);

Utilizadores do TC sdo maioritariamente utilizadores
cativos (sem outra alternativa de transporte);

Tendéncia para o crescimento da quota de uso de Tl nas
viagens pendulares verificada nos Gltimos 20 anos;
Tendéncia para a diminui¢do da quota de uso de TC nas
viagens pendulares verificada nos ultimos 20 anos;
Tendéncia para a diminui¢do da quota de uso de modos
suaves nas viagens pendulares nos ultimos 20 anos;
Gestao ineficiente da logistica urbana;

Tempos de viagem penalizadores para o TC rodoviario;
Fiscalizacdo ineficiente do estacionamento urbano;
Baixos niveis de procura do TC;

Elevado custo do transporte escolar;

Fraca expressao da utilizagdo TC+TI;

Cobertura territorial e horaria do TC tida como Insuficiente;
Integracao e complementaridade de servicos TC reduzida
ou inexistente;

Informagdo e comunicagdo ao passageiro pouco eficaz;
Auséncia de integragao tarifaria;

Auséncia de planeamento, gestao e monitorizagao
centralizada do sistema de transportes regional:

Servicos de TC muito dependentes e estruturados na
procura escolar;

Desconhecimento generalizado da oferta de TC por parte
da populagao;
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Oportunidades

Ameacas

» Consolidacao do conceito de sustentabilidade nos
documentos orientadores e estratégicos;

» Aumento da consciéncia ambiental e dos beneficios para
a salide do uso de modos suaves;

» Desenvolvimento de veiculos e da rede de abastecimento
para a mobilidade elétrica;

» Potencial crescimento do contingente turistico associado
ao cicloturismo, turismo sénior e de mobilidade reduzida.

 Atitude comportamental e resisténcia face a mudanga;
o Estatuto social associado ao automovel;
» Diminuicao dos recursos financeiros para investimento;

Regionais

« Aumento do efetivo populacional da regido?;
» Aumento da populacido mais jovem (tipicamente com
maior abertura a mudanca de habitos);

« Estrutura etaria menos envelhecida nos concelhos de maior

dimensao populacional;
« Principais nucleos urbanos consolidados e compactos,
propicios a deslocagdes em modos suaves;
 Populagio flutuante e turistica mais do que duplica a

populacgao residente em parte significativa do ano, podendo

constituir procura suficiente para garantir a viabilidade
econdémica e financeira de servicos de TC;

« Principais p6los empregadores associados ao sector publico

e tendencialmente bem inseridos nos nucleos urbanos;
* Investimentos anunciados para a modernizacao da rede
ferroviaria;

* Investimentos anunciados para os portos de Faro e Portimao;
- Atividade hoteleira e turistica como fonte de desenvolvimento

de biocombustiveis;

« Setor agro-alimentar com capacidade para satisfazer as
necessidades do setor turistico;

» Efeitos econdémicos e sociais derivados de uma maior
mobilidade dos turistas e visitantes;

e Custo dos combustiveis dissuasor do uso do Tl, ou promotor

de maior taxa de ocupagdo dos veiculos;

 Capital humano e tecnolbgico, com a presenca da
Universidade do Algarve;

* Rede existente de espagos de acolhimento empresarial;

» Padroes de povoamento disperso e difuso indutores do uso
do automovel;

¢ Localizagao de fun¢des também indutoras do uso de
automovel (shoppings, grandes superficies comerciais e
empresariais sem servico TC);

e Taxa de motorizacdo elevada e crescente;

« Efeitos da introdugao de pagamento de portagens na Via do
Infante (A22), em termos econémicos, de congestionamento

e e seguranca na restante rede rodoviaria;

 Envelhecimento da populagdo, com destaque para territorios
de baixa densidade;

 Pressdo sazonal nos meses de verao ligada ao setor turistico
(congestionamento e estacionamento);

* Aumento do desemprego;

e Aumento do indice de envelhecimento;

 Baixa densidade populacional;

e Grande nimero de povoamentos de reduzida dimensao;

 Clivagem das desigualdades litoral - interior;

 Cidades menos atrativas e fenémenos de deslocalizagao
populacional centro - periferia;

 Encargos de manutencao da rede viaria;

 Situagdes de exclusdo social por parte da populagao nao
motorizada e residente em aglomerados de menor
dimensao;

 Procura insuficiente por parte da populacao residente para
garantir a viabilidade econémica e financeira de servicos
de TC;

80

1 Embora as projeccdes mais recentes apontem para um atenuar ou
mesmo inverter deste ciclo de crescimento demografico, o contigente
populacional aumentou em cerca de 48.000 pessoas na Ultima década

censitaria, estimando-se uma reducdo de aproximadamente 1.750
pessoas entre 2011 e 2012.



Enquadramento da Tematica da Mobilidade
e Transportes nas Multi-dimensbes
do Quadro Estratégico Europa 2020

3.2.1. Quadro Atual
3.2.1.1. Investimentos Realizados

Inserido no QREN — Quadro de Referéncia Estratégico
Nacional para o periodo 2007-2013 e parte da Estratégia
de Desenvolvimento da regido do Algarve delineada para
0 mesmo periodo, o Programa Operacional Regional do
Algarve 2007-2013 (PO Algarve 21) conta com o finan-
ciamento comunitario FEDER de 175 milhdes de euros

e encontra-se repartido em eixos prioritarios de investi-
mento, como apresentado na Tabela 15.

Eixo Prioritario

EP 1-Competitividade, Inovacao
e Conheciemnto

EP 2-Protecgdo e Qualificagao Ambiental
EP 3-Valorizacdo Territorial

e Desenvolvimento Urbano

EP 4-Assisténcia Técnica

Total

Face a Programacao Financeira de 2007-2013, no final do
ano de 2013, o PO Algarve 21 atingia ja, na sua globalidade,
niveis de compromisso superiores a dotagao disponivel para
o referido periodo, embora nalgumas areas as aprovacgoes
tivessem ficado aquém do programado. Os montantes das
aprovagoes e respetivas execugdes por Eixo Prioritario a
data de Dezembro de 2013, encontram-se detalhados na
Tabela 16.

Financiamento Comunitario Reparticio
FEDER (€) partig

88.646.031 51%
23.322.055 13%
55.985.850 32%
6.998.080 4%
174.952.016 100%

Tabela 15 - Financiamento comunitdrio FEDER por Eixos Prioritarios do PO Algarve 21

Fonte: Programa Operacional Algarve 21

Aprovagoes (€)

Investimento/ Custo

Eixo Prioritario /
total elegivel

Investimento/ Custo
total elegivel

Fundo Comunitario

Fundo Comunitario

Eixo Prioritario 1 237.431.776 94.360.439 121.494.396 41.091.370
Eixo Prioritario 2 32.750.847 22.568.273 14.152.262 9.405.395
Eixo Prioritario 3 97.873.911 61.270.974 70.039.399 44.279.525
Eixo Prioritario 4 6.094.815 4.642.021 5.384.092 4.114.994
Total 374.151.349 182.841.707 211.070.149 98.891.284

Tabela 16 — Montante das aprovagées e respetivas execugées por Eixo prioritdrio

Fonte: Programa Operacional Algarve 21
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Relativamente ao Eixo Prioritario 3 - “Valorizacao Territo-
rial e Desenvolvimento Urbano”, das operacdes aprovadas,
no total de 97.873.911 euros de investimento elegivel,
apenas 26.106.774,86 euros foram destinados a area de
intervencdo “Acessibilidade e Mobilidade para reforco

do Sistema Urbano”, com iniciativas que visam o reforco
do sistema urbano através do aumento da acessibilida-
de e da mobilidade nos diversos concelhos da regido.
Desses 26,1M euros em aprovagoes para a Mobilidade,
16.748.574 euros corresponderam ao FEDER (ver quadro
abaixo).

Eixo Tipologia

Prioritario | de intervencdo | da Operacio

Construcao e beneficiagao

Tipo de Projeto

No total foram executados 11.094.585 euros relativos ao
FEDER até final de 2013, pelo que a taxa de realizagdo do
fundo comunitario era de 66,24% naquela data.

Através da Tabela 17 é possivel verificar que os montan-
tes disponiveis para operacdes de Mobilidade Territorial
tém vindo a ser aplicados na “construcao e beneficiacao
de infraestruturas rodoviarias”, carecendo de alteracdes
na estratégia de candidatura a investimento noutras areas
convergentes com o horizonte 2020.

Montantes Aprovados Reparticio
Investimento Fundo dzorrtc:Pec::o
Elegivel (¢) |Comunitario (€) proj

A=A[F 25117 434,86 16 105 502,51 96,16%
AC:ASSE'I"'Saje infraestruturas rodoviarias :
e Mobilidade
. Mobilidade . .
3 Pd G Territorial Construcao de ecovias 939 340,00 610 571,00 3,65%
o Sistema
Urbano Estudos de mobilidade 50 000,00 32 500,00 0,19%
26 106 774,86 16 748 573,51 100%

Tabela 17 — Montante aprovado por tipologia de projeto na area de Mobilidade e Transportes

Fonte: Programa Operacional Algarve 21

3.2.1.2. Estratégias e modelos definidos

Ao nivel da estratégia e num documento mais abrangen-
te de toda a regido, o PROT Algarve, no seu capitulo de
Transportes e Acessibilidades, define a estratégia a adotar
para a regiao.

Os municipios, de uma forma mais ou menos detalhada,
apresentam nos seus PDM a estratégia na area da mobili-
dade para o seu concelho.

O Algarve Central tem atualmente um estudo em fase
final de elaboracao, designado Estudo de Mobilidade In-
terurbana do Algarve Central (EMI), que como o proprio
nome indica estuda a mobilidade interurbana. Embora te-
nha medidas e agdes concretas ao nivel urbano, apresenta
uma visao mais macro do problema.
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Nao foi até a data construido um modelo integrado para
todo o Algarve que inclua todas as infraestruturas e servi-
cos existentes, calibrado com a procura atual, de forma a
poderem ser testados cenarios alternativos de mudanca e
avaliados os seus impactos.

A construcao de um modelo global deste tipo, com o en-
volvimento de todos os atores do sistema de mobilidade
e transportes da regido, tem associado um investimen-
to de dimensao avultada. Este investimento podera ser
equacionado a luz do novo pacote de financiamento para
2014 - 2020.



3.2.2. Estratégia Europa 2020

A Unido Europeia definiu a Estratégia Europa 2020 como
uma estratégia a dez anos e claramente orientada para

o crescimento. Esta estratégia “visa nao sé a saida da
crise mas também a revisdo do nosso modelo de cresci-
mento e a criagao das condigdes necessarias para obter
um tipo diferente de crescimento: um crescimento mais
inteligente, sustentavel e inclusivo”. Esta estratégia baliza
as orientagbes europeias, nomeadamente o periodo de
financiamento comunitario 2014-2020. Deste modo
importa destacar os aspetos mais relevantes da mesma.

Foram definidos cinco grandes objetivos para 2020:

1. Emprego - aumentar para 75% a taxa de emprego
na faixa etaria dos 20-64 anos

2. 1&D - aumentar para 3% do PIB o investimento
da UEem I1&D

3. Alteracbes climaticas e sustentabilidade energética
- reduzir as emissdes de gases com efeito de estufa
em 20% (ou em 30%, se forem reunidas as condicdes
necessarias) relativamente aos niveis registados em
1990; obter 20% da energia a partir de fontes renova-
veis; e aumentar em 20% a eficiéncia energética

4. Educacdo - Reduzir a taxa do abandono escolar
precoce para menos de 10% - aumentar para, pelo
menos 40% a percentagem da populagao na faixa
etaria dos 30-34 anos que possui um diploma
do ensino superior

5. Luta contra a pobreza e a exclusao social - reduzir,
pelo menos em 20 milhdes o nimero de pessoas em
risco ou em situacao de pobreza ou de exclusdo social

Estes objetivos foram traduzidos em objetivos nacionais.
No caso Portugués, tendo em conta a tematica da Mobi-
lidade, importa referir a meta de redugao das emissoes
de CO, (1 %), a meta das energias renovaveis (31%) e a
meta da eficiéncia energética (reducgio de 6 Mtep).

O crescimento inteligente visa melhorar os resultados,
nomeadamente no que concerne:

» educacdo (encorajar as pessoas a aprender, estudar
e atualizar as suas competéncias);

« investigacdo e inovacdo (criacdo de novos produtos
e servicos que fomentem o crescimento e o emprego
e contribuam para dar resposta aos desafios sociais);

« sociedade digital (utilizacdo das tecnologias da infor-
macao e da comunicacio).

O crescimento inclusivo significa:

e aumentar a taxa de emprego da Europa, criando mais
e melhores empregos, especialmente acessiveis as
mulheres, aos jovens e aos trabalhadores mais idosos;

e ajudar as pessoas de todas as idades a antecipar
e a gerir a mudanca investindo na aquisicao de com-
peténcias e na formacao;

 modernizar os mercados de trabalho e os sistemas de
protecao social;

e assegurar os beneficios do crescimento em todas
as regioes da UE.

O crescimento sustentavel significa:

e criar uma economia mais competitiva, de baixo teor
de carbono e eficiente na utilizagdo sustentavel dos
recursos;

e proteger o ambiente, reduzir as emissoes e impedir
a perda da biodiversidade;

e tirar partido da lideranga da Europa no desenvolvi-
mento de novas tecnologias ecologicas
e de novos métodos de producao;

e criar redes elétricas inteligentes e eficientes;

e tirar partido das redes a escala da UE para que
as empresas (especialmente as pequenas empresas
da indUstria transformadora) disponham de uma

vantagem competitiva adicional;

e melhorar o ambiente empresarial, nomeadamente
para as PME;

e ajudar os consumidores a fazer escolhas ecoldgicas
com conhecimento de causa.
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A tematica da mobilidade e acessibilidade esta principal-
mente associada ao crescimento sustentavel. Conforme é
notério dos itens listados acima, a transicao para uma eco-
nomia de baixo carbono e o uso eficiente de recursos, sao
claras prioridades. Para tal, deve ser dissociado o cresci-
mento econémico da utilizagdo de recursos e energia, no-
meadamente reduzindo as emissoes de Co,, promovendo
maior seguranca energética e reduzindo a intensidade de
utilizacdo dos recursos que utilizamos e consumimos.

A Comissao Europeia definiu sete iniciativas emblemati-
cas, de onde importa destacar Uma Europa eficiente em
termos de recursos — “destinada a contribuir para disso-
ciar o crescimento econémico da utilizagao dos recursos,
assegurar a transicao para uma economia hipocarbénica,
aumentar a utilizacao das fontes de energia renovaveis,
modernizar o setor dos transportes e promover a eficién-
cia energética”.

3.2.2.1. Acordo de Parceria -
Portugal 2020

O Acordo de Parceria, denominado Portugal 2020, foi
aprovado pela Comissao Europeia em Julho de 2014. Ten-
do por base esse documento, o Portugal 2020 “ambiciona,
consequentemente, realizar um processo virtuoso, onde

o crescimento, o emprego e a reducao da pobreza terdo
resultados determinantes no equilibrio continuado

das contas publicas, na reducao da divida e do défice,

na evolugdo favoravel das balancas comercial e de paga-
mentos e na superacao dos efeitos sociais e territoriais

da crise”. E reconhecido que persistem desequilibrios
estruturais, nomeadamente a insuficiente competitividade
e produtividade do tecido econémico e da generalidade
dos agentes produtivos. O Portugal 2020 visa combater
esta situacao.

Visa ainda promover a altera¢do de paradigmas das
politicas publicas de desenvolvimento, de onde importa
destacar a focalizagdo nos resultados; a concentragdo num
numero limitado de dominios de prioridade; o apoio e esti-
mulo aos empreendedores e promotores de investimento;
a coordenacdo e integracao de intervencoes e de finan-
ciamentos; e a otimizagao da utilizacao, dos efeitos e dos
impactos dos recursos financeiros publicos.

O Portugal 2020 tem como importante alvo o apoio
a economia e as empresas. Os mecanismos de atribuicao
de fundos estao, alias, orientados nesta direcao.

Aliado a este ponto, o Portugal 2020 ira continuar

a aposta da modernizagiao administrativa e capacitacao
da administragio publica, de modo a contribuir para

a melhoria das condicdes de contexto da atividade
empresarial.

A especializagdo inteligente constitui um elemento-chave
da politica europeia, no ambito da 1&I, para a concre-
tizacdo dos objetivos de crescimento mais inteligente,
sustentavel e inclusivo, definidos na estratégia Europa
2020, determinando as opg¢bes programaticas e o foco
dos financiamentos comunitarios no periodo 2014-2020.

A especializacdo inteligente visa identificar as caracteris-
ticas e os ativos exclusivo de cada regido e cada pais, de
modo a reforgar as vantagens competitivas e mobilizar
todos os atores, em torno de uma visao futura orientada
para o acréscimo da competitividade e inovacao.

A matriz de prioridades tematicas distingue entre dois ni-
veis: consolidado, aquele onde Portugal e/ou a regido tem
posicionamento competitivo revelado através da capaci-
dade instalada e do grau de especializagdo cientifica, tec-
noldgica e econdmica no quadro europeu; e emergente,
aquele onde Portugal e/ou a regido demonstra potencial
de criagdo de novas liderangas e que pode ser propiciador
de mudanca estrutural da economia.

No caso do Algarve as prioridades dos Transportes,
Mobilidade e Logistica nao sdo considerados na Estraté-
gia de Especializacdo Inteligente. A regido aposta e tem
como setores/temas consolidadas a economia do mar e o
turismo, para além de outras areas emergentes como as
TIC, o Agro-alimentar, a Saude e as Industrias Culturais e
Criativas.

O crescimento da economia verde devera beneficiar

da aposta em 1&I, devendo ser desenvolvidos produtos

e processos que possam ser mais eficientes do ponto

de vista da utilizagdo dos recursos naturais e dos recursos
energéticos, incluindo energias renovaveis, a0 mesmo
tempo que se geram novas oportunidades de negécio.

A aposta na ecoinovacao e na ecoeficiéncia também
podera funcionar enquanto catalisador do crescimento

da economia verde. Assim, o desenvolvimento de proje-
tos-piloto, aliado a novas tecnologias, nomeadamente de
baixa emissao de carbono e eficiéncia material, permitirao
contribuir para o greening de diversos setores e atividades.
O resultado sera o aumento do desempenho ambiental e
a sua resiliéncia, designadamente pela adogdo de tecnolo-
gias e processos mais limpos, mais eficientes energética e
materialmente e com menores emissoes poluentes.

A economia azul (economia do mar), de natureza trans-
versal, abarca diversas areas, sendo que os transportes
maritimos, portos e logistica, mas também o turismo

e lazer, sao as areas mais relevantes no cruzamento da
economia azul com as tematicas em analise no presente
relatorio. Tal como na economia verde, a ligagdo com in-
vestigacdo e inovagao sera particularmente relevante em
todos os setores ligados a economia azul.




E objetivo claro que Portugal prossiga uma “trajetoria

de crescimento sustentavel assente num modelo de de-
senvolvimento mais competitivo e resiliente, com menor
consumo de recursos naturais e energéticos, e que ao
mesmo tempo gere novas oportunidades de emprego, de
criagdo de riqueza e o reforgo de conhecimento. Os princi-
pais constrangimentos que Portugal ainda enfrenta neste
dominio sao sintetizados na elevada intensidade energéti-
ca”. Fica, pois, clara a necessidade de redu¢ao do consumo
de energia, sendo que o setor dos transportes contribuiu
com um terco da energia consumida em Portugal.

Sao definidos quatro vetores, que sao basilares
na mobilizagdo dos fundos comunitarios:

i  atransicao para uma economia de baixo carbono,
associada, principalmente, a promocao da eficiéncia
energética e a producao e distribuicao de energias
renovaveis;

ii aprevencao de riscos e adaptagdo as alteracdes
climaticas;

iii aprotecdo do ambiente e promocao da eficiéncia
de recursos, estruturada em torno das areas de
intervengao: gestao de residuos; gestdo da agua
(ciclo urbano da agua e gestdo dos recursos hidricos);
gestao, conservacao e valorizacao da biodiversidade;
recuperacao de passivos ambientais; e qualificacao
do ambiente urbano;

iv eapromocao e valorizagdo dos recursos endégenos,
numa perspetiva de desenvolvimento de determina-
dos recursos naturais.

E um designio claro a transi¢io para uma economia de
baixo teor de carbono em todos os setores.

A estratégia para reducao da fatura energética no setor
dos transportes devera ter como estratégia a longo prazo
a procura de combustiveis alternativos que deve respon-
der as necessidades energéticas de todos os modos de
transporte e ser consistente com a estratégia UE 2020,
incluindo a descarbonizagdo. No entanto, é referido que
as alternativas e os custos variam consoante o modo de
transporte e as zonas em causa. Nao existe, assim, uma
solugdo Unica.

Com vista ao aumento da eficiéncia energética, os FEEI
deverdo apoiar o desenvolvimento e promocgao da rede
de mobilidade elétrica, bem como a reconversao e mo-
dernizacao de frotas de transportes coletivos de passa-
geiros em concretizagdo da proposta de Diretiva do Par-
lamento Europeu e do Conselho, relativa a criagao de uma
infraestrutura para combustiveis alternativos, visando
eliminar a dependéncia dos transportes em relagio ao
petroleo.

Para além de diversificar as fontes de energia primaria,
em que assenta a utilizacdo dos transportes, é igualmente
necessario que o consumo de energia no setor seja mais
sustentavel e eficiente. Para tal deve ser explorado

o potencial de poupangas que podem ser gerados por via
da melhoria dos sistemas de gestdo de frotas, de sistemas
de gestdo de trafego e pela elaboracao de planos de mo-
bilidade, concorrendo para a transferéncia de passageiros
para o transporte coletivo em detrimento do transporte
individual.

Esta estratégia ira também contribuir para o cumprimento
dos compromissos assumidos pelo Estado Portugués, no
que se refere as emissoes de GEE. Conforme referido no
Portugal 2020, na década de 90 registou-se um forte cres-
cimento das emissdes nacionais de COZ, a que se seguiu
um abrandamento no inicio dos anos 2000, sendo que
essa tendéncia se inverteu, entre 2005 e 2010, dando-se
mesmo um decréscimo de 18,4% das emissdes nacionais,
em virtude do aumento da producio energética de fonte
renovavel.

Os investimentos para a promogao da produgao de
energias renovaveis e do aumento da eficiéncia energética
irdo contribuir para os compromissos assumidos, refe-
rentes as emissdes de GEE para os setores nao abrangidos
pelo Comércio Europeu de Licencas de Emissdo (CELE)
(ano 2013: -8%; meta 2020: + 1% face a 2005).

O Portugal 2020 assume as diferencas e assimetrias
regionais, nomeadamente em dominios como a estrutura
demografica, a densidade populacional, o capital humano,
a intensidade de atividades de I&D, a presenca e, sobre-
tudo, capacidade de instituicdes de ensino e investigacao,
ou infraestruturagéo do territorio (redes de transportes

e distribuicdo de energia, etc.). Estas diferencas estdo
associadas as variedades de perfis de especializagdo entre
regioes.

Refere o Portugal 2020 que a regido do Algarve se
distingue pelo peso das atividades ligadas ao turismo

(em particular, o comércio, a hotelaria e a restauragdo)

e também ao imobiliario e construgao, revelando poten-
cial para o incremento das atividades ligadas a agricultura
€ a0 mar.

O papel das areas urbanas sera particularmente relevante,
uma vez que sdo os territérios que mais energia conso-
mem e mais emissdes produzem. Assim, as areas urbanas
serdo fundamentais na mitigacdo das alteragdes climati-
cas, reducao das emissdes de CO, e até de transicdo para
uma economia de baixo carbono. Para tal sera necessario
investir na sustentabilidade das cidades, intervindo a mul-
tiplos niveis, incluindo eficiéncia energética, mobilidade
mais ecoldgica, habitacio e regeneragdo urbana, eficién-
cia no uso dos recursos (agua, solo), melhoria da qualida-
de do ar, etc. tornando estes territorios catalisadores do
crescimento verde.
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Abordagem territorial Reforma
da Administragdo Publica

Reforma
Administracao Publica

Competitividade e
Internacionalizacao

Inclusao Social
e Emprego

Dominios
tematicos

Capital Humano

Sustentabilidade
e Eficiéncia

no Uso de Recursos dos riscos

Tabela 18 — Matriz de estruturagdo tematica do Portugal 2020

Fonte: Portugal 2020, elaboragao prépria do consultor

A presente tabela sintetiza a estruturagdo tematica do
Portugal 2020. Tendo por base os Objetivos Tematicos
(OT) importa fazer algumas notas sobre os OT mais rele-
vantes para as questoes da mobilidade e acessibilidade.

No que concerne a sistematizagao dos constrangimentos
do dominio da Competitividade e Internacionalizagdo, os
FEEI visam contribuir para resolver a desvantagem com-
petitiva da economia portuguesa em termos de custos de
transporte, associada a sua posi¢do geografica e ao insu-
ficiente desenvolvimento das RTE-T (em particular nos
dominios ferroviario e maritimo/portuario). Procura-se
reduzir os tempos de transporte. Tal sera conseguido
através do OT 7.

O OT 2 contribuira para melhorar o acesso as TIC, bem

como a sua utilizagdo e qualidade, nomeadamente através
de reforco de disponibilidade de servicos em rede por par-
te da administracado e servicos publicos, contribuindo para

Objetivos tematicos (OT) centrais:

OT 1 - Reforgar a investigagdo, o desenvolvimento tecnolégico e a inovagao

OT 2 - Melhorar o acesso as TIC, bem como a sua utilizagdo qualidade

OT 3 - Reforcar a competitividade das PME e dos setores agricola das pescas
e da aquicultura

OT 7 - Promover transportes sustentaveis e eliminar estrangulamentos
nas redes de infraestruturas

OT 11 - Reforgar a capacidade institucional das autoridades publicas e das partes
interessadas e a eficiéncia da administragdo publica

OT centrais:

OT 8 - Promover a sustentabilidade e a qualidade do emprego e apoiar a
mobilidade dos trabalhadores

OT 9 - Promover a inclusdo social e combater a pobreza e a discriminacao

OT central:

OT 10 - Investir na educagao, na formagao e na formacao profissional para a
aquisicao de competéncias e a aprendizagem ao longo da vida

OT centrais:

OT 4 - Apoiar a transicao para uma economia de baixo teor de carbono em
todos os sectores

OT 5 - Promover a adaptacio as alteragdes climaticas e a prevencao e gestao

OT 6 -Preservar e proteger o ambiente e promover a utilizagao eficiente
dos recursos

uma melhoria do desempenho das func¢des de interagao
do Estado com os cidadaos e com os agentes econémicos,
bem como através do melhoramento da eficiéncia interna
e da capacidade institucional da Administracao Publica.
Tal devera contribuir indiretamente para uma melhor
mobilidade e acessibilidade.

O OT 7 visa a “Promocao de transportes sustentaveis

e eliminacdo dos estrangulamentos nas principais
infraestruturas das redes”. Tendo em conta a posicdo
periférica de Portugal, sdo particularmente relevantes

as ligagbes internacionais ferroviarias e maritimas

e as plataformas logisticas que permitem assegurar maior
eficiéncia nas cadeias de distribuicdo, aumentando a
competitividade das empresas. O sistema ferroviario tem
diversos constrangimentos, seja a falta de ligacdes eficien-
tes internacionais, seja condi¢Oes técnicas que garantam a
competitividade do sistema (p.e. falta de eletrificagdo).



Sendo certo que os portos do Algarve, bem como a Linha
do Algarve tém as suas caracteristicas, e que os portos
algarvios ndo sao os mais relevantes a nivel nacional,

tal como foi reconhecido pelo Grupo de Trabalho das
Infraestruturas de Elevado Valor Acrescentado (IEVA), os
dois investimentos prioritarios localizados no Algarve sio
relativos a Linha Algarve e aos Portos de Faro e Portimao.
Estes projetos foram incluidos no Plano Estratégico dos
Transportes e Infraestruturas — Horizonte 2014-2020
(PETI3+), no qual foi também incluido o investimento
previsto pela ANA no Aeroporto de Faro. A soma de todos
0s projetos prevé um investimento total de 131 milhdes
de euros. Assim, e mesmo nao tendo o PO Algarve pre-
vistas verbas no OT 7, existe no Portugal 2020 a aposta
neste vetor, também no Algarve.

E reconhecido o papel das plataformas logisticas como
“rétulas de articulagdo entre os modos maritimo,
ferroviario, rodoviario e aéreo, oferecendo um conjunto
de servicos de valor acrescentado a toda a cadeia logisti-
ca”. O Portugal 2020 defende a existéncia de uma verda-
deira rede de plataformas logisticas de ambito nacional

e regional, localizadas nos nos de intercecdo entre os
grandes corredores de transporte de mercadorias, que
estdo acessiveis a grandes polos. Deste modo existira
concentracgao de cargas e geragao de massa critica, que
justificam infraestruturas de transportes de alta capacida-
de, permitindo reduzir os custos logisticos das empresas
exportadoras.

Serao privilegiados projetos que permitam a ligacao das
redes Portuguesas as Redes Transeuropeias de Transpor-
tes, com prioridade maxima para a candidatura dos proje-
tos ferroviarios RTE-T inseridos no Corredor Atlantico.

Estimava o GTIEVA em 50 a 55 milhdes de euros as obras
a realizar na Linha do Algarve, que é considerada RTE-T,
bem como é o Porto de Portimao, com obras orcadas em
5 milhGes de euros. Finalmente o Porto de Faro, que nao é
considerado RTE-T, tem também obras or¢adas em 5 mi-
Ihdes de euros. Estes projectos estdo previstos no PETI3+,
que foi aprovado pelo Governo, na sequéncia do trabalho
do GT IEVA.

A Prioridade de Investimento (PI) 7.1. - Apoio ao espago
Unico europeu de transportes multimodais, mediante o
investimento na rede transeuropeia de transportes

(RTE- T) tem financiamento do Fundo de Coes3o e tera
apenas verba no PO Tematico. A Pl 7.3. - Desenvolvi-
mento e melhoria de sistemas de transportes ecoldgicos
e de baixo teor de carbono, incluindo as vias navegaveis
interiores e o transporte maritimo, os portos e as ligacoes
multimodais, tem apoio do Fundo de Coesao e esta con-
centrado nos PO Tematicos, bem como a Pl 7.4. - Desen-
volvimento e reabilitacio de sistemas ferroviarios abran-
gentes, de elevada qualidade e interoperaveis e promogao
de medidas de reducao do ruido, ainda que o fundo das PI
seja o FEDER.

Como exemplo das principais agdes da Pl 7.1. temos:

e Apoio a projetos que promovam o desenvolvimento,
a competitividade, a melhoria, a seguranca, a susten-
tabilidade econémica e ambiental, a interopera-
bilidade, intermodalidade e acesos dos sistemas e
infraestruturas de transportes e logistica inseridas
nas RTE-Transportes, primordialmente nos dominios
ferroviario, maritimo-portuario, plataformas multimo-
dais e autoestradas do mar;

e Desenvolvimento de sistemas inteligentes
e de informacao, de gestao de trafego,
de seguranca e de gestao de cadeias logisticas
inseridos nas RTE-Transportes.

Como exemplo das principais agdes da Pl 7.3. temos:

e Apoio a projetos que promovam o desenvolvimento,
a competitividade, a melhoria, a seguranca, a sus-
tentabilidade econémica e ambiental, a interopera-
bilidade, intermodalidade e acesos dos sistemas e
infraestruturas de transportes e logistica com baixas
emissdes de carbono nos dominios maritimo-por-
tuario; autoestradas do Mar e plataformas logisticas
multimodais;

e Apoio a projetos de desenvolvimento de sistemas
inteligentes e de informacao, de gestao de trafego,
de seguranca e de gestdo de cadeias logisticas no
transporte maritimo-portuario, autoestradas do mar
e plataformas logisticas

Como exemplo das principais agdes da Pl 7.4. temos:

e Apoio a projetos que promovam o desenvolvimento,
a competitividade, a melhoria, a seguranca, a susten-
tabilidade econémica e ambiental, a interoperabilida-
de e intermodalidade dos sistemas e infraestruturas
de transportes ferroviarios;

e Desenvolvimento de sistemas inteligentes e de
informacao, de gestao de trafego, de seguranca e de
gestao de cadeias logisticas no transporte ferroviario.

Tendo por base estas Pl do OT 7, espera-se que o resul-
tado seja a melhoria da conectividade de Portugal com

o resto da Europa e do Mundo, reduzindo os custos das
empresas. Espera-se igualmente aumentar a eficiéncia do
sistema portuario.

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES
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A intervencao no dominio tematico Competitividade

e Internacionalizacdo, para além de traduzir fortes si-
nergias entre os diversos objetivos tematicos, apresenta
também sinergias relevantes com intervengdes noutros
dominios e objetivos tematicos, mais especificamente
(destacando os mais relevantes):

e Com o dominio da Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso
de Recursos, primordialmente com os seus objetivos
temadticos: 6 — Preservagdo e protecdo do ambiente
e promogdo da utilizagdo eficiente dos recursos — essen-
cialmente na perspetiva que a promog¢do da competiti-
vidade e internacionaliza¢do da economia portuguesa
no seu conjunto e das suas regioes em particular, visa
promover um melhor aproveitamento dos recursos
naturais, historicos, culturais e arquitetdnicos de ele-
vada valia e potencial econémico de que o pais dispae,
nomeadamente ao nivel do Turismo; e 4 — Apoio
a transigcdo para uma economia de baixo teor de carbo-
no em todos os setores — pela relevancia do contributo
dos investimentos nas empresas (eco eficiéncia, eco
inovagao, 1&D associada em resposta a desafios socie-
tais, etc.) em estratégias de baixo carbono e eficiéncia
energética, assim como ao nivel do empreendedorismo
em dominios emergentes (nomeadamente no dmbito
da “economia verde”);

e Com os objetivos temdticos 4 e 7 - Apoiar a transicao
para uma economia de baixo teor de carbono em
todos os setores e promover transportes sustentdveis
e eliminar estrangulamentos nas redes de infraestru-
turas — em virtude da especial contribuigao do setor
transportes para o desequilibrio da balan¢a
carbénica e energética nacional.

In Portugal 2020

Os anexos Il e Il do Portugal 2020 apresentam o quadro
sintese da intervencao dos diversos PO nos diferentes
dominios por OT e Pl ou prioridade FEADER, e quadro
sintese da delimitacdo de areas de intervencao entre

os PO Tematicos e os PO regionais (apenas Norte, Centro
e Alentejo), respetivamente.

Relativamente aos objetivos tematicos do dominio Sus-
tentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos, estes visam
resolver os constrangimentos e potencialidade identifica-
dos e ja descritos anteriormente. Assim:

Os investimentos a concretizar, no periodo de programag@o
2014-2020, devem estar orientados para o crescimento
sustentdvel e para a promog¢ao de um modelo de desenvol-
vimento sustentdvel que promova uma economia de baixo
carbono e integre a eficiéncia na utiliza¢ao de recursos, a
proteg¢do do ambiente e a prevengdo de riscos e adaptagao
as alteragbes climaticas, sendo estruturadas em torno de
trés objetivos tematicos::

Objetivo Tematico 4 - Apoiar a transigdo para uma econo-
mia de baixo teor de carbono em todos os setores

Objetivo Tematico 5 - Promover a adaptagdo as alteragoes
climaticas e a prevengdo e gestdo dos riscos

Objetivo Tematico 6 — Preservar e proteger o ambiente
e promover a utiliza¢do eficiente dos recursos

In Portugal 2020

O OT 4 esta focado no quadro das metas europeias
do 20-20-20 e atuara em diferentes frentes:

i) do lado da procura, atuando na alteracdo dos padrées de
consumo energético em Portugal, quer pela diminuigdo
do consumo de energia e pela promogdo da eficiéncia
energética, quer pela diversificacao de fontes de energia
com reduzidas emissoes de carbono, envolvendo o setor
publico, empresas, com relevancia para o setor dos trans-
portes, nomeadamente rodovidrios, e ainda os cidadaos;

ii) do lado da oferta, potenciando o desenvolvimento de
tecnologias mais limpas e a produgdo de energia com
recurso a fontes de energia renovaveis de acordo com o
principio da racionalidade econémica, apenas atuando
no caso de tecnologias emergentes ou pouco dissemi-
nadas e testadas (incluindo sempre que necessdrio a
vertente de integracdo na rede). Serdo também apoiados
projetos piloto de armazenamento de energia;

In Portugal 2020

Esta area de intervengado, de ambito nacional, apoiara
o desenvolvimento de projetos de energia renovavel,
diversificando as fontes de energias e aproveitando o
potencial energético enddgeno.

Ser4 promovida a mobilidade urbana com estratégias de
baixa emissao de carbono para todos os tipos de territo-
rios através do desenvolvimento de planos integrados de
mobilidade sustentavel, essencialmente suportadas em
medidas, promovidas pelos PO Regionais.

Sera também promovida a mobilidade sustentavel e com
baixa emissdao de carbono, nomeadamente:

e apoiando a implementagao de medidas de eficiéncia
energética e racionalizando os consumos nos
transportes publicos de passageiros;

e promovendo a utilizagao de transportes ecologicos
e a eficiéncia energética na mobilidade da adminis-
tracdo publica, bem como das respetivas redes no
caso da mobilidade elétrica, medida que sera apoida
através do PO Tematico.




As Pl 4.1. (Promogao da produgio e distribui¢do de
energia proveniente de fontes renovaveis) e 4.4 (Desen-
volvimento e implantacdo de sistemas inteligentes de
energia) tém apoio do Fundo de Coeséo através do PO
Tematico. A Pl 4.2. (Promogdo da eficiéncia energética e
da utilizagdo das energias renovaveis nas empresas) tem
como fundo o FEDER. Finalmente as Pl 4.3 (Concessio
de apoio a eficiéncia energética, a gestao inteligente da
energia e a utilizacdo das energias renovaveis nas infraes-
truturas publicas, nomeadamente nos edificios publicos e
no setor da habitagdo) e 4.5 (Promogao de estratégias de
baixo teor de carbono para todos os tipos de territorios,
nomeadamente, as zonas urbanas, incluindo a promocgao
da mobilidade urbana multimodal sustentavel e medidas
de adaptacao relevantes para a atenuacao das alteracoes
climaticas) tem financiamento do Fundo de Coesio

(PO Tematico) e FEDER (PORegional).

Como exemplo das principais agdes da Pl 4.2. temos:

e Apoio a tecnologias e sistemas energeticamente
eficientes ligadas aos processos produtivos, incluindo
0 apoio a tecnologias de producgao de energia de base
renovavel para auto-consumo;

«  Sistemas de gestdo de energia (e de frotas).
Como exemplo das principais agdes da Pl 4.5. temos:

» Elaboragido de planos de mobilidade para as areas
metropolitanas, municipais ou intermunicipais;

e Promocao da mobilidade inteligente;

e Apoio a eficiéncia energética no setor dos transportes
publicos de passageiros;

e Apoio a conversao de veiculos para o uso de fontes
de energia de baixo carbono nos transportes publicos
de passageiros.

* Desenvolvimento da mobilidade elétrica - promocao,
desenvolvimento e atualizagdo tecnologica
da infraestrutura.

O OT 6 - Preservar e proteger o ambiente e promover
a utilizagdo eficiente dos recursos — tem diversos objeti-
vos especificos, de onde importa destacar:

e regenerar os passivos ambientais, nomeadamente
as instalagbes industriais e mineiras, quer através
da descontaminacao dos solos, quer pela sua rege-
neracao e reutilizacdo, mitigando os efeitos sobre o
ambiente, nomeadamente no meio hidrico, qualidade
do ar e satde publica;

e promover a qualidade ambiental urbanistica
e paisagistica dos aglomerados urbanos

Importa destacar a Pl 6.5. - A adocao de medidas destina-
das a melhorar o ambiente urbano, a revitalizar as cidades,
recuperar e descontaminar zonas industriais abandona-
das, incluindo zonas de reconversao, a reduzir a polui¢ao
do ar e a promover medidas de reducao de ruido, onde
existem exemplos das principais agdes que tém ligacio
direta ou indireta com a tematica da mobilidade:

e Promocao da reutilizagdo/reurbanizacdo de espagos
industriais abandonados;

e Estudos e cartas municipais de qualidade urbana
(ruido);

e Qualificacio do espaco publico e do edificado integra-
do em areas de regeneracao e revitalizagdo urbana;

e Desenvolvimento de experiéncias inovadoras
e de agOes piloto no ambito do desenvolvimento
urbano sustentavel.

A Pl 6.5 tem apoio do Fundo de Coesdo (POTematico) e
FEDER (PORegional), sendo as a¢des descritas anterior-
mente garantidas nos PO Regionais.

Conforme ja referido anteriormente, existem articulagoes
entre os varios OT. Na tabela 19 é apresentada a repar-
ticdo indicativa dos FEEI por objetivo tematico a nivel
nacional:

De acordo com o Portugal 2020 o processo de transicao
para um novo modelo econémico permitira:

e viabilizar novas fontes de rendimento e de emprego;
e reduzir as emissoes de carbono;

e promover a reducao da pobreza e promover maior
equidade.

Esta questdo ndo se esgota no dominio tematico da
Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos, sendo
também assegurada pelos outros dominios tematicos.

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES (ALGARVE)
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3.2.2.2. PO Temadtico da Sustentabilidade e Eficiéncia

no Uso de Recursos

O Programa Operacional Tematico “Sustentabilidade e

Eficiéncia no Uso de Recursos” (POSEUR) é um dos PO
Tematicos, conforme foi referido na analise do Portugal
2020.

O POSEUR esta articulado com o Portugal 2020 e reforca
a ideia de desenvolver uma estratégia consistente a longo
prazo para os combustiveis alternativos que responda as
necessidades energéticas dos diferentes modos do trans-
porte e que promova a descarbonizagdo da economia, em
alinhamento com o definido na estratégia UE 2020.
Alerta, no entanto, que as alternativas disponiveis e os
respetivos custos diferem consoante o modo de transpor-
te, devendo ser produzido um modelo flexivel, capaz de
dar resposta as caracteristicas dos diferentes modos de
transporte.

No ambito do POSEUR importa destacar o Eixo priorita-
rio 1: Apoiar a transicao para uma economia com baixas
emissoes de carbono em todos os setores, apontando
como areas prioritarias:

e Producao e distribuicao de fontes de energia
renovaveis;

e Eficiéncia e diversificacao energéticas nas infraestru-
turas publicas;

e Eficiéncia e diversificacao energética nas habitacoes
(particulares)

e Sistemas de distribuicao inteligentes;

e Mobilidade ecoldgica e com baixa emissao
de carbono.

Estes objetivos estdo intimamente associados ao alcance
das metas tragcadas no quadro das metas europeias tra-
cadas para 2020, nomeadamente a redugao do consumo
de energia primaria em 20%, tendo sido estabelecido a
nivel nacional um objetivo mais ambicioso de 25%, sendo
a meta especifica para a Administragcao Publica de 30%.
Pretende-se ainda atingir, no horizonte de 2020, 31%

do consumo final bruto de energia associado a fontes de
energias renovaveis (FER), com uma meta especifica para
o setor dos transportes (10% da energia utilizada);

A Pl 4.5. - Promocao de estratégias de baixo teor de car-
bono para todos os tipos de territorios, nomeadamente
as zonas urbanas, incluindo a promocgao da mobilidade
urbana multimodal sustentavel e medidas de adaptagao
relevantes para a atenuagao. Esta Pl tem dois objetivos
especificos que sdo descritos em seguida.

Objetivo especifico 1 - Apoio a implementacio
de medidas de eficiéncia energética e a racionalizagao
dos consumos nos transporte.

Tendo em conta o elevado consumo energético e visan-
do a diminui¢ao das emissdes de CO_, em articulagao

com a diversificacao das fontes energéticas no setor dos
transportes, é fundamental a promogao de sistemas de
transportes com baixas emissdes de carbono, seja para a
sustentavel utilizagdo dos recursos, seja para o desenvolvi-
mento econémico e para a melhoria das condi¢oes de vida
das populacdes. Assim a prossecucdo destes objetivos ira
concentrar-se no apoio a implementagdo de medidas de
eficiéncia energética e racionalizacdo dos consumos nos
transportes pUblicos de passageiros.

O indicador escolhido para monitorizar este objetivo é
Poupanca de energia primaria nas frotas de transportes
publicos, que em 2012 era de 0,9 %, e tem como meta
para 2022, 1,4%.

Objetivo especifico 2 — Apoio a promocio da utilizacdo
de transportes ecoldgicos e da mobilidade sustentavel

Para além do referido no anterior objetivo especifico,
Portugal esta aquém da penetracdo de veiculos elétricos,
que apresentam obvias vantagens a nivel ambiental.
Deste modo a prossecucdo destes objetivos ira concen-
trar-se na implementacao de medidas de promocgao da
utilizacdo de transportes ecoldgicos e da eficiéncia ener-
gética na mobilidade, além das respetivas redes, no caso
da mobilidade elétrica.

O indicador escolhido para monitorizar este objetivo é
numero de veiculos elétricos, que em 2013 tinha o valor
de 456, e tem como meta para 2022/2023 - 33.663.



Como exemplo dos tipos de a¢des a financiar, referia-se:

» sensibilizagdo para a mobilidade ecoldgica e a adogao
de boas praticas;

e utilizacdo de transportes e solucdes de mobilidade
energeticamente mais eficientes;

e campanhas de incentivo a utilizacdo de transporte
ferroviario de passageiros e de outros transportes
publicos de passageiros;

e apoio ao investimento em equipamentos de enchi-
mento de pneus a nitrogénio destinado em exclusivo
para o transporte publico coletivo de passageiros;

e promocao da ecoconducdo;

« postos de enchimento de gas natural para
os transportes publicos coletivos de passageiros;

e aquisicao e conversao de veiculos que utilizem fontes
de combustiveis mais limpas;

e atualizagdo tecnoldgica dos postos de carregamento
elétricos publicos através da adaptacao de pontos
de carregamento publicos para fichas normalizadas
e comuns a toda a UE;

e alargamento da rede de pontos de carregamento
publicos em espagos de acesso publico;

e langamento de medidas e agdes de promocao
nacional da mobilidade elétrica.

Os grupos-alvo associados aos investimentos sao as em-
presas de transporte publico de passageiros, os utiliza-
dores de carros elétricos, os utilizadores de transportes
publicos. Os principais beneficiarios sao as empresas de
transportes publicos de passageiros, a entidade gestora da
rede da mobilidade elétrica, e os operadores da mobilida-
de elétrica.

Como Indicadores de realizacdo por prioridade de inves-
timento temos a “reducao de energia gasta no setor dos
transportes” e a o0 “nimero de pontos de carregamento”,
sendo as metas para 2023, 8000 tep de reducdo de con-
sumo de energia primaria e a existéncia de 800 pontos de
carregamento da rede de mobilidade elétrica.

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES
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3.2.2.3. PO Algarve - CRESC 2020

A regido do Algarve é considerada como regiao em transi-
¢do, o que significa um envelope financeiro mais reduzido
do que a maior parte das regides portuguesas, pese o
facto de ainda subsistirem problemas e constrangimentos
a resolver na regido. O Diagnostico “Algarve Preparar o
Futuro” resume a situagao regional. Importa destacar da
Sintese do Diagnbstico Prospetivo (Crescimento Inteli-
gente, Sustentavel e Inclusivo) os pontos que tém ligagdo
a tematica da Mobilidade e Acessibilidade. Sdo referidos
como constrangimentos chave do Crescimento Sustenta-
vel:

e Insuficiente oferta de servicos de transportes
publicos, da rede regional ferroviaria e da implemen-
tacdo de sistemas intermodais;

e Subaproveitamento dos portos comerciais de Faro
e Portimao;

e Problemas financeiros e de articulacao das entida-
des envolvidas no setor dos transportes dificultam a
concretizagao do metro de superficie na zona central
do Algarve;

» Deficiente rede de ciclovias intraurbanas — vias dedi-
cadas.

Existem outros constrangimentos, quer ao nivel do
sistema urbano, quer ao nivel da competitividade das
empresas, que tém ligacdo com mobilidade de pessoas e
empresas.

Desafios Regionais ao Crescimento Inteligente:

- Refor¢o da competitividade, qualidade e atratividade
do turismo algarvio

- Dinamizagao da economia do mar de forma inovadora
e sustentdvel

- Desenvolvimento tecnoldgico das empresas, em particular
nas dreas prioritdrias/clusters da RIS3

- Inovagdo e modernizagcdo empresarial

94

Desafios Regionais ao Crescimento Sustentdvel:
e Promogdo da eficiéncia energética
e Melhoria do ambiente urbano
e OtimizagGo dos sistemas de dguas e residuos
e Prevengdo de riscos decorrentes de alterages climdticas
e Protegdo e qualificagao de recursos ambientais
e Promogdo do transporte ambientalmente sustentdvel
e Revitalizag¢do do mundo rural de forma a aumentar
o contributo das zonas de baixa densidade para
a economia regional
Desafios Regionais ao Crescimento Inclusivo:
e Aumento da empregabilidade através da qualifica¢do
dos jovens e de atualizagdo de aptidbes e competéncias

de ativos

e Promogdo do empreendedorismo e da criagdo
de emprego

e Dinamizagao da economia social

Desafios Regionais a Capacitagdo:

e Incremento das capacidades institucionais e técnicas
dos atores ptblicos regionais

J

in Diagnéstico “Algarve Preparar o Futuro’

Dos desafios aqui apresentados, fica claro que o aumento
da competitividade, qualidade e atratividade do turismo
algarvio, a promocao de uma maior eficiéncia energética,
a promocao de transportes sustentaveis e o incremento
das capacidades institucionais e técnicas dos atores publi-
cos regionais, sao particularmente relevantes na tematica
da mobilidade e acessibilidades.



O PO Algarve — CRESC Algarve 2020 (Regido Competi-
tiva, Resiliente, Empreendedora e Sustentavel com base
na valorizagdo do Conhecimento) visa concretizar, no
periodo 2014-2020, uma resposta ativa aos constrangi-
mentos e desafios identificados. Sendo certo que o PO
Algarve sé abrange parte das Pl no seu PO e que outras Pl
sao abordadas nos PO Tematicos, importa resumidamente
listar os objetivos e agOes previstas que tém ligacdo com a
area da mobilidade.

O PO Algarve assenta em cinco pilares:

e Inovacao e Diversificagao

e Competitividade Internacional

e Valorizacao Territorial

* Coesdo e Inclusao

e Capacitagao para a Empregabilidade

Varias das Pl previstas no Acordo de Parceria e também
no PO Algarve tém ligacao, mesmo que apenas indireta,
com a tematica da Mobilidade e Acessibilidade. Iremos
focar no presente relatdrio apenas as Pl que tém ligacao
direta. As restantes Pl, nomeadamente as relacionadas
com o emprego e com a competividade tém uma relacao
relevante com o sistema de mobilidade. Importa ainda re-
ferir que, pese o OT 7 (Promover transportes sustentaveis
e eliminar estrangulamentos nas redes infraestruturas)
seja relevante para a mobilidade, este ndo esta previsto no
PO Algarve, mas no PO Tematico, sendo por isso relevan-
te o trabalho de potenciar essa via de financiamento, para
além do PO regional. O préprio PO reconhece que “as
areas em que o Programa Operacional Regional apresenta
uma afetacéo financeira nula (OT 5 e 7) ou inferior ao
desejavel, face as caréncias da Regido (OT 4 e 6) serdo
completados com intervengdes previstas no PO Temati-
co “Sustentabilidade e Eficiéncia no uso dos Recursos”,
financiadas para o conjunto do territério nacional.” Assim,
e tendo em conta as Pl mais relevantes, importa focar a
analise nas Pl 4.2., 4.5 e 6.5, que serdo desenvolvidas no
ponto seguinte.

Pl 4.2. - Promocao da eficiéncia energética e da utilizacdo
das energias renovaveis nas empresas.

Pl 4.5. - A promocgao de estratégias de baixo teor de car-
bono para todos os tipos de territorios, nomeadamente,
as zonas urbanas, incluindo a promogado da mobilidade
urbana multimodal sustentavel e medidas de adaptagao
relevantes para a atenuagao.

Pl 6.5. - Acdes para melhorar a qualidade do ambiente
urbano, (...) a regeneragdo de instalagdes industriais aban-
donadas e a reducdo da polui¢do do ar, visa promover

a qualidade ambiental, urbanistica e paisagistica do terri-
tério enquanto fator distintivo.

Desejavelmente, devem as propostas e agoes a apoiar
nestas Pl articularem-se com outras Pl ligadas e apoiaveis
pelo Fundo Social Europeu.
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3.2.3. Ildentificacdo das prioridades de investimento
convergentes com o periodo 2014-2020

Tendo por base as propostas do Acordo de Parceria e do
PO Algarve, sdo sugeridas pequenas alteragoes e novos
exemplos de acdes para as Pl mais relevantes. Assim, na Pl
4.2. é positivo o exemplo pratico das frotas das empresas
uma vez que pelas primeiras rea¢cdes das empresas, estas
estdo abertas a modernizagdo das frotas e a consequente
reducdao de consumo energético, com obvias vantagens
nos custos de exploracao.

A Pl 4.2. apresenta como exemplos de a¢des a apoiar:

* Realizagcdo de auditorias energéticas e apoio a ela-
boracao de Planos de Racionalizagdo dos Consumos
de Energia (PREN), desde que consubstanciadas na
implementagdo dos investimentos em eficiéncia ener-
gética decorrente desses mesmos planos;

*  Projetos integrados de eficiéncia energética aplicados
ao processo produtivo que incluam medidas tecnol6-
gicas de baixo carbono como a atuagao tecnoldgica
sobre motores elétricos, produgado de calor e frio,
iluminagao e outras medidas para a eficiéncia energé-
tica dos processos industriais;

e Tecnologias de producdo de energia de base reno-
vavel para auto-consumo, desde que previstas no
projeto integrado;

*  Projetos integrados de eficiéncia energética no setor
dos servicos (equipamentos eficientes, iluminacéo
eficiente e janela eficiente, isolamento eficiente, de
calor verde e de apoio a sistema de gestao energética
em edificios de servicos e ao solar térmico);

No caso de transportes de mercadorias poderado ser apoia-
das as renovagOes ou conversoes de frotas de veiculos

de transporte de mercadorias para utilizagao de energias
menos poluentes;

A Pl 4.5 visa, e bem, estimular iniciativas direcionadas
para a reducdo de emisses CO, e promover a descarboni-
zacao da economia e da sociedade, apoiando o desenvol-
vimento de modelos e sistemas de transportes ecoldgicos
com baixo teor de carbono, e novos padrdes de consumo
energético.

A Pl 4.5. apoia as seguintes acoes:

e oinvestimento em transporte publico coletivo
de passageiros (excluindo a aquisicio de material
circulante) e nos modos suaves (designadamente
bicicleta para uso publico, sempre que nao se encon-
trem respostas no mercado) e nas ciclovias ou vias
pedonais, excluindo as que tenham fins de lazer como
objetivo principal;

« oreforco daintegracao tarifaria multimodal para os
transportes publicos e a melhoria das solu¢bes de
bilhética integrada;

e amelhoria da eficiéncia da rede de interfaces, tendo
em especial atencao, nomeadamente, a qualidade do
servico prestado, as suas acessibilidades, a sua organi-
zacao funcional e a sua inser¢ao urbana no territério,
tendo em vista o refor¢o da utilizagao do transporte
publico e dos modos suaves;

e aestruturacao de corredores urbanos de procura
elevada, nomeadamente, priorizando o acesso a in-
fraestrutura por parte dos transportes publicos e dos
modos suaves, criando corredores de oferta “em sitio
proprio”;

e aadocao de sistemas de informacao aos utilizadores
em tempo real;

e sistemas de gestao e informacgao para solugoes
inovadoras e experimentais de transporte adequadas
a articulagao entre aos territorios urbanos e os terri-
torios de baixa densidade populacional, incluindo para
as solugoes flexiveis de transporte com utilizagao de
formas de energia menos poluentes e os respetivos
sistemas de gestao.

As acdes propostas devem estar incluidas em Planos de
Mobilidade Urbana Sustentavel e visam, por um lado,
reduzir as emissdes de CO, e promover a descarboniza-
cdo das atividades sociais e econdmicas, dinamizando
sistemas de mobilidade urbana mais sustentaveis e novos
padroes de consumo energético e, por outro, promover a
adocio de tecnologias e fontes de energia mais sustenta-
veis e eficientes.
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Definicao do modelo
de mobilidade regional




@ Proposta de Modelo de Mobilidade Regional

A definicdo do modelo de mobilidade regional foi supor-
tada na construcao de um cenario que reflete a incerteza
das principais variaveis que influenciam a mobilidade.

Foi assim estabelecida uma visdo objetiva e clara do futuro
pretendido em termos de deslocagdes, construindo um
referencial para o alinhamento dos principios estratégi-
cos de base que orientardo as intervencdes no sistema

de mobilidade e transportes deste territdrio. O cenario
desenvolvido permitiu avaliar a robustez das propostas
face as alternativas possiveis de futuro. A melhoria do
desempenho operacional do sistema de mobilidade num
determinado territério, contribuira decisivamente para a
qualidade do ambiente urbano, nas diversas vertentes em
que possa vir a ser analisado.

Um sistema de mobilidade que, satisfazendo as necessi-
dades de acessibilidade, permita minimizar o consumo de
energia associado as deslocacdes de pessoas e de mer-
cadorias, é certamente aquele que promove a intermo-
dalidade e a existéncia de um equilibrio entre os diversos
servicos de transportes. Efetivamente, em periodos e
eixos de elevada procura, os servicos de transporte cole-
tivo sdo mais eficientes do ponto de vista energético que
um sistema unicamente dependente, ou primordialmente
assente, no transporte individual. No entanto, em periodo
noturno em zonas de baixa procura, face a sua baixa taxa

Desenvolver o conceito
de “Sistema Integrado
de Mobilidade”

Desenvolver Redes
de Transporte Coletivo
nos principais eixos
de procura

Estimulara criacdo formal

ouinformal de Carpooling

e desenvolver o conceito
de Carsharing

Restringira utilizagao
do Tl nos centrosurbanos

Promover Servicos
de Transporte Flexivel
oua Pedido em territorios
de menor procura

Figura 55 — Conceitos chave do Modelo de Mobilidade

Implementar bilhética integrada
com o conceito de Sistema
de Mobilidade

Desenvolver sistemas
de informacao ao publico
com recurso as novas tecnologias

Otimizar a logistica urbana
e regional

de ocupacao, os servicos de transporte coletivo conven-
cionais acabam por induzir consumos energéticos e de
emissdo de GEE superiores aos do transporte individual.

Nao obstante, para assegurar a competitividade dos ser-
vicos de transporte coletivo, estes devem estar operacio-
nais em periodos e eixos de baixa procura, devendo ser
criados pontos de rebatimentos para o interface eficiente
entre os diversos servicos de transporte. Neste contexto,
em zonas e periodos de charneira, dever-se-a equacionar
o desenvolvimento de sistemas de transporte flexivel que,
a pedido ou ndo, permitam satisfazer as necessidades de
mobilidade de todos quantos nao disponham de viatura
propria para assegurar as suas deslocagoes.

A rede de servicos de transporte publico deve adequar-se,
em todas as suas vertentes funcionais, operacionais

e até no que respeita ao modelo de negdcio, a natureza
da procura e tipologias de trafego. O modelo de mobili-
dade regional desenvolvido tem como linhas condutoras
as orientagdes do horizonte 2020, em particular uma
economia de baixo carbono, baseada em deslocacdes mais
curtas, mais rapidas e em modos de transporte mais ami-
gos do ambiente, eliminando ou minimizando os pontos
fracos identificados no diagnostico da situagao atual e
maximizando as oportunidades identificadas.

Promover a Intermodalidade
com vista a reducao
de consumos energéticos

Promover a utilizagao
de Modos Suaves
em todo ou parte

de um percurso

Otimizar os servigos de
Transporte Escolar
ao nivel supra municipal
com articulagao
de outras necessidades

dapopulagao

Apoiara transicdo de frotas

para veiculos mais amigos
doambiente

MOBILIDADE E ACESSIBILIDADES

99




O modelo de mobilidade regional foi definido em horizon-
tes temporais faseados e construido a luz das prioridades
estratégicas para a Europa 2020, permitindo a credibi-

lidade estratégica para Portugal na aplicagao de Fundos
Comunitarios, como ilustrado na Figura 56.

Principios Estratégicos de Base
Apoio a transicdo para uma economia de baixo teor de carbono
Promocao da eficiéncia energética
Promocao dos transportes sustentaveis

Incerteza das Principais Variaveis

Capacidade da regido em reter e captar populagao residente

Comportamentos e atitudes face a mobilidade
Evolucao tecnoldgica dos veiculos

Capacidade de efetivar o trabalho colaborativo entre todos os atores da mobilidade

Caracteristicas do Cenario Desejado
eMelhoria de desempenho do Sistema de Modalidade;
ePromocao da Intermodalidade;

*Minimizac¢do do Consumo de Energia;
*Melhoria do Ambiente Urbano.

Faseamento de implementac¢ao do Modelo Proposto

Servicos Desempenho Satisfacao
Minimos Superior Plena
2020 2030 ap6s 2030

Figura 56 — Conceito de Modelo de Mobilidade a implementar
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Para a concretizacao plena do Modelo de Mobilidade
concebido definiram-se seis grandes linhas
orientadoras, designadamente:

A - Organizacao do Sistema de Transporte Coletivo;

B - Utilizacao da linha ferroviaria como eixo estruturante
de transporte coletivo;

C - Criagao de interfaces de transporte;

D - Alteracao da reparticao modal das deslocacoes;

E - Incentivo a aquisicao de veiculos menos poluentes;

F -Otimizagdo da cadeia logistica

Para estas Linhas de Acdo, foram definidas Propostas
de Implementagao faseadas em 3 horizontes
temporais:

e Servicos Minimos — a atingir até 2020;

e Desempenho Superior — a atingir até 2030;

e Satisfacdo Plena — a atingir ap6s 2030.



Cada Linha de Acdo tera uma ou mais propostas que
decorrerdo ao longo dos trés horizontes temporais de
desenvolvimento do Modelo.

O modelo de mobilidade sera assim capaz de responder as
necessidades correntes e futuras de todas as atividades da
regiao, permitindo o seu desenvolvimento e funcionando
como um catalisador econdmico e agente minimizador
dos impactes ambientais, sendo promotor da sustentabili-
dade do territorio.

Desta forma apresentam-se no ponto seguinte e de modo
desagregado para cada Linha de A¢ao, as propostas para
alcangar os objetivos de um modelo sustentavel, com
solugdes que permitirdo implementar a estratégia de mo-
bilidade, tendo em consideracdo os diferentes subsistemas
e as respetivas sinergias com o ordenamento do territorio
e com a qualidade do ambiente.

Tal como é filosofia do novo periodo de programacao dos
fundos comunitarios, o desenvolvimento de intervencoes
integradas é privilegiado. Deste modo varias das propos-

tas aqui apresentadas devem contribuir para varios ambi-
tos e envolver diversas tematicas, da formacao a vertente
social, entre outras.

A mobilidade tem um papel fundamental na Baixa Den-
sidade, seja para quem la vive ou trabalha, seja para que
os produtos necessarios cheguem aos habitantes, mas
também para que os produtos ai produzidos cheguem ao
mercado e consumidor final de outras areas do Algarve,
de Portugal ou fora dele.

Os sistemas urbanos concentram uma parte relevante

da populagao. Mesmo que as cidades algarvias ndo pos-
suam uma dimensdo comparavel a outras cidades euro-
peias, é nestas areas que deve existir um trabalho ativo na
procura de solu¢des para a mobilidade e, principalmente,
na mudanca de paradigma relativa a ela. Estas questoes,
articuladas com os processos de revisao dos PDM dos
municipios algarvios, é por isso fundamental.

A mobilidade tem de estar no topo das questdes relevan-
tes, nomeadamente quando nao deverao existir expan-
soes urbanas como no passado. Assim, importa recuperar
e regenerar o existente e contribuir para um modelo de
mobilidade diferente do que ocorre hoje diariamente nas
cidades algarvias.

As fichas seguintes visam apresentar com mais detalhe
as propostas desenvolvidas e contribuir para que a regido
Algarvia, através dos seus varios atores (publicos e priva-
dos), consiga potenciar os Fundos Europeus, nomeada-
mente os que ocorrem exclusivamente nos PO tematicos
e, por isso, com concorréncia das varias regides portu-
guesas. Na mobilidade, a competicao por parte do Fundo
de Coesao, através do POSEUR, p.e., é particularmente
relevante.
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@ Propostas de Intervencéo

O resultado da aplicagdo da metodologia escolhida origi-
nou um conjunto de solugdes para o modelo de mobilida-
de que respondem de uma forma eficaz, conduzindo

a diversas propostas de intervencao, englobando as in-
fraestruturas, os servicos e a gestao do sistema.

Para o desenvolvimento do conceito de Sistema Integrado

de Mobilidade, fundamental a alteracao de comporta-
mentos, foram desenvolvidas um conjunto de propostas
apresentadas na Tabela 20. As tabelas 21 a 26 apresen-
tam a concretizacao temporal de cada uma das propostas
associadas a cada Linha de acao.

A. Organizacao do sistema de transporte coletivo
B. Utilizacdo da linha ferroviaria como “backbone”

C. Criagao de interfaces de transporte

D. Alteracao da reparticao modal das deslocagoes

E. Incentivo a aquisicao de veiculos menos
poluentes

F. Otimizacdo da cadeia logistica

A 1. Regulacdo da atividade, integracao tarifaria
e informacao ao publico

B 1. Modernizagdo do servico e aproximagao
cidade/estagdo

C 1. Criagdo de interfaces de transporte

D 1. Diminuicdo da utilizagdo do transporte individual

D 2. Campanhas de informacao e sensibilizacao
para modos alternativos de deslocacao

E 1. Modernizagao da frota para veiculos menos
poluentes

F 1. Otimizagdo da logistica urbana/regional

Tabela 20 — Propostas associadas a cada Grande Linha de A¢do

A. Grande Linha de Ac¢do: Organizac¢io do sistema de transporte coletivo
A 1. Proposta: Regulacdo da actividade, integracao tarifaria e informagao ao publico

"Servicos minimos” - 2020 "Desempenho superior"- 2030 "Satisfacio Plena" - ap6s 2030

A 1.1. Recolha de informagdo sobre procura
e oferta para deficao dos servicos ajustados
as necessidades da populcao

A 1.2. Desenvolvimento de uma rede de @ [plreElEl

transporte escolar supramunicipal

A 1.3. Desenvolvimento de uma rede de
transportes flexivel e/ou a pedido

Manutenc¢ao da informagao
atualizada sobre a oferta

Integracao tarifaria plena com

Funcionamento pleno e integrado
do Sistema de Mobilidade

Integracao tarifaria plena com

A 1.4. Apoio a integracao tarifaria
e a utilizagao de bilhética inteligente

A 1.5. Disponibilizagao da informagao

(site, app, papel), opcoes de viagem
por origem/ destino duragdo e custo
associado)

os modos incluindo estacionamento
tarifado, biciletas partilhadas,
carsharing, etc

Disponibilizacao de informagao
em tempo real

Tabela 21 - Calendarizagdo temporal das propostas da Grande Linha de A¢do A

utilizacao de tecnologia para
carregamentos de titulos
de transporte

Manutengao da informagao
actulizada, possibilidade de
cruzamento de informacao com
pontos de interesse turisticos e
culturais (aquisi¢do de ingressos)



B. Grande Linha de Acgao: Utilizacdo da linha ferroviaria como eixo estruturante de transporte coletivo

B 1. Proposta: Modernizacio do servigo e aproximagio cidade/estagio

"Servicos minimos" - 2020 "Desempenho superior"- 2030 "Satisfacdo Plena” - apos 2030

B.1.1.Eletrificacdo da linha
do Algarve e renovagao Modernizagao das estagoes e apeadeiros

material circulan .
do material circulante Tram-train

B.1.2.Criacdo de uns shuttle Criagdo de um shuttle Cidade-Estacao
Cidade -Estacao em autocarros  em transporte em via dedicada

Tabela 22 — Calendarizacao temporal das propostas da Grande Linha de A¢do B

C. Grande Linha de Accao: Criacdo de interfaces de transporte

C 1. Proposta: Criacao de interfaces de transporte

"Servigcos minimos" - 2020 "Desempenho superior"- 2030 "Satisfacdo Plena" - ap6s 2030

C1.1. Criagao de um interface
em Faro, congregando transporte
rodoviario e ferroviario

Implementacgao de interfaces
no Barlavento e Sotavento

Tabela 23 — Calendarizacao temporal das propostas da Grande Linha de A¢do C

D. Grande Linha de Accio: Alteracio da reparticio modal das deslocagoes
D 1. Proposta: Diminuicdo da utilizacio do transporte individual

"Servicos minimos" - 2020 "Desempenho superior”- 2030 "Satisfacio Plena" - apos 2030

D 1.1. Restricdo a utilizagao
automovel nos centros
urbanos e aumento das tarifas
de estacionamento

Centros historicos livres de circulagao automovel
e taxacao generalizada do estacionamento nas areas envolventes

D 2. Proposta: Campanhas de informacao e sensibilizacao para modos alternativos de deslocaciao
"Servicos minimos" - 2020 "Desempenho superior”- 2030 "Satisfacao Plena" - apos 2030

D 2.1. Aumento da quota

dos modos suaves (incentivo Criagao de uma rede

a utilizagao para pequenas de bicicletas partilhada
distancias)

Utilizacao expressiva de modos
suaves em viagens de carater
obrigatorio

Funcionamento pleno

D 2.2. Incentivo a utilizacao Utilizacao expressiva - :
de carpooling e carsharing de carpooling e carsharing ° |ntegr'a.do ISR
de Mobilidade
D 2.3. Disponibilizacao
da informacao ao passageiro Manutencao da informagao Utilizacdo expressiva
com dados sobre a pegada atualizada e informacao sobre de modos suaves em
ecoldgica relacionada a rede de bicicletas partilhada viagens de carater obrigatorio

com os seus habitos

Tabela 24 — Calendarizagdo temporal das propostas da Grande Linha de A¢do D
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E. Grande Linha de Accao: Incentivo a aquisicao de veiculos menos poluentes
E 1. Proposta: Modernizac¢ao da frota para veiculos menos poluentes

"Servicos minimos" - 2020 "Desempenho superior"- 2030 | "Satisfaciao Plena” - apos 2030

E1.1. Incentivar uso GPL (baixo custo
de instalacdo,reducdo gastos em
combustivel, rede de distribuicdo
existente)

Veiculos hibridos Veiculos elétricos

E1.2. Apoios (beneficios fiscais, crédito
bonificado..) para aquisicdo de veiculos
hipo-emissores em frotas comerciais
(téxis, autocarros..)

Tabela 25 — Calendarizagao temporal das propostas da Grande Linha de Agdo E

F. Grande Linha de Accao: Otimiza¢ao da cadeia logistica

F 1. Proposta: Otimizagio da cadeia logistica urbana/regional

"Servicos minimos" - 2020 "Desempenho superior"- 2030 |["Satisfagao Plena" - apos 2030

F 1.1. Restricao horaria para distribuicao de Auséncia de circulagio de veiculos de distribuicao nos periodos
mercadorias nos centros urbanos de maior procura nos centros urbanos.

F 1.2. Adequaciao da dimensido dos veiculos  Logistica otimizada em veiculos de dimenséo ajustada
a0 servico a realizar

F 1.3. Otimizagao dos servicos de logistica PIat'zilforma logistica no limite ,da |-0,9"5ti'53 urbana em veiculos
urbana regiao <:!0~Algarve com posterior elétricos
distribuicao por veiculos ecol6gicos
F 1.4. Otimizacdo dos fluxos de trafego Otimizacao dos fluxos de traifego ~ Tecnologia e-freight com
de mercadorias em ambiente urbano de mercadorias a nivel regional articulagao a nivel nacional
e implementacao de tecnologia
e-freight

Tabela 26 — Calendarizagao temporal das propostas da Grande Linha de Agdo F
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Ainda que ndo expresso diretamente nas propostas,
o presente relatério assume o financiamento para os
Portos de Faro e Portimao, algo que sera relevante ao
nivel das mercadorias e logistica.

Importa referir que a elaboracio de Planos de Mobilidade
é fundamental, ndo sendo esta uma proposta em con-
creto, uma vez que estes Planos devem abranger e tratar
varias das propostas aqui listadas. A realizacao de trabalho
com uma visdo integrada e que garanta a realizagdo das
acoes necessarias é fulcral para o sucesso nas mudancgas
desejaveis ao nivel da Mobilidade. No entanto, importara
proceder a alteracdes de fundo no que diz respeito ao
ambito e objetivos destes trabalhos, tornando-os fer-
ramentas instrumentais na concretizagao dos objetivos
estratégicos que vierem a ser assumidos. Releva-se que

0 aproveitamento eficiente dos recursos na abordagem e
na resolucdo dos problemas identificados e na implemen-
tacdo da estratégia exigira seguramente abordagens com
um nivel de agregacao territorial superior, numa perspeti-
va de ganhos de escala (1+1 > 2).

Releva-se a importancia de todas as propostas apresen-
tadas para a prossecugao dos objetivos do Modelo de
Mobilidade definido. A calendarizac¢do faseada de cada
uma das propostas permitira iniciar desde ja a sua imple-
mentacao de forma a evoluir progressivamente para o
cenario 6timo.

Apresenta-se na tabela seguinte um cruzamento
entre as propostas do presente trabalho e as fontes
de financiamento.

Para além dos eixos dos PO Regional e Tematico identifi-
cados, entende-se como “Outros Financiamentos”

as restantes fontes de financiamento possiveis, nomea-
damente: Or¢camento de Estado, Orcamentos Municipais
e/ou Intermunicipais (seja pela AMAL, seja por outros
agrupamentos de municipios, PO Transfronteiricos,

ou mesmo investimentos do setor privado ou do setor
social (Terceiro Sector).

Importa ainda referir que sempre que possivel, devera

a implementacao das propostas aqui detalhadas incluir

a articulagao com a formagao e com outras componentes
financiaveis pelo Fundo Social Europeu.

Deste modo, sera possivel concretizar propostas mais
integradas e, fundamentalmente, assegurar que a Re-
gido estara dotada de capital humano melhor preparado
para gerir de forma mais eficiente a operagao futura dos
investimentos a realizar. Sendo algo que s6 podera ser
realizado numa fase mais avangada da construgdo dos
projetos, ndo se analisa nesta fase quais as propostas com
mais apeténcia para essa ligacao.
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A 1.1. Recolha de informacgao sobre procura e oferta
para definicao dos servicos ajustados as necessidades
da populagao

A 1.2. Desenvolvimento de uma rede de transporte
escolar supramunicipal

A 1.3. Desenvolvimento de uma rede de transporte
flexivel e/ou a pedido

A 1.4. Apoio a integracgao tarifaria e a utilizagao
de bilhética inteligente
A 1.5. Disponibilizagdo da informagéo (site, app, papel),

opcodes de viagem por origem /destino, duragdo e custo
associado

B 1.1. Eletrificacao da linha do Algarve e renovacao
do material circulante

B 1.2. Criagdo de um shuttle Cidade-Estacdo em autocarros

C 1.1. Criagdo de um interface em Faro, congregando
transporte rodoviario e ferroviario

D 1.1. Restricdo a utilizagdo automovel nos centros
urbanos e aumento das tarifas de estacionamento

D 2.1. Aumento do share dos modos suaves (incentivo
a utilizagdo para pequenas distancias)

D 2.2. Incentivo a utilizagio de carpooling e carsharing

D 2.3. Disponibilizagao da informagao ao passageiro com
dados sobre a pegada ecoldgica relacionada com os seus
habitos

E 1.1. Incentivar uso GPL (baixo custo de instalacio,
reducdo gastos em combustivel, rede de distribuicao
existente)

E 1.2. Apoios (beneficios fiscais, crédito bonificado..) para
aquisicao de veiculos hipo-emissores em frotas comerciais
(taxis, autocarros..)

F 1.1. Restricdo horaria para distribuicdo mercadorias nos
centros urbanos

F 1.2. Adequagao da dimensao dos veiculos ao servico a
realizar

F 1.3. Otimizagao dos servicos de logistica urbana

F 2.1. Otimizagao dos fluxos de trafego de mercadorias
em ambiente urbano

Tabela 27 — Matriz Propostas-Fontes Financiamento

PO Algarve (FEDER) P?F-I(-:i)r::;:)c)o

IS N 2 K 2

X
X
X
X
X
X
X
X X
X
X X
X X
X X
X
X
X
X X
X X
X X

Outros
Financ.

X



As propostas aqui apresentadas ndo indicam uma estima-
tiva de custo, uma vez que dentro de cada a¢do sio possi-
veis solucbes com diferentes dimensdes e, por consequén-
cia, custos diferentes. Saliente-se ainda que o presente
relatorio tem uma dimensao principalmente estratégica.
Importa também referir que alguns dos projetos apoiados
serdo simbolicos e emblematicos, uma vez que o envelope

financeiro nao permitira o apoio massivo de medidas pela
regiao.

Apresenta-se ainda, para cada proposta, uma ficha
individual com informacao sobre os atores envolvidos,
os indicadores de avaliagdao da implementacao

e financiamento associado.
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A. Organizagao do sistema de transporte coletivo

Proposta
A 1. Regulacao da atividade, integracao tarifaria e informagao ao publico

Faseamento da Implementacao

2020 apo6s 2030

A 1.1. Recolha de informacao
sobre procura e oferta para
definicdo dos servicos ajustados
as necessidades da populagao

Manutencao da informacao Funcionamento pleno e
A 1.2. Desenvolvimento atualizada sobre a oferta integrado do Sistema
de uma rede de transportes € procura de Mobilidade

escolar supramunicipal

A 1.3. Desenvolvimento
de uma rede de transporte
flexivel e / ou a pedido

Atores

Comunidade Agentes Agentes

Municipios Operadores ;. .
P P Escolar Turisticos Economicos

AlleAl3

A1.2.

Indicadores

All.eAl3.

* % da populagao residente na area de influéncia dos 300 m da rede TC;

* % da frota de TC adaptada a pessoas com mobilidade reduzida;

« Distribuicdo percentual de circulagdes de servicos de TC nas horas de ponta, corpo do dia e noturno,
por paragem;

« Reparticdo modal das viagens obrigatérias casa-trabalho;

* % de populagio abrangida em isécronas de 30 a 60 min a partir dos equipamentos publicos (hospitais,
finangas, correios..) com acesso em TC;

« Idade média da frota de TC rodoviario presente no concelho, por operador;

» Tempo médio das deslocac¢des pendulares em Tl e em TC (minutos).

Al.2

* % de populagdo abrangida por equipamentos escolares com acesso em TC, por nivel de ensino;
* Reparticdo modal dos alunos na deslocagio casa- escola.

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7 Outros financiamentos

All,al2
eAl3




A. Organizagao do sistema de transporte coletivo

Proposta
A 1. Regulagado da atividade, integracao tarifaria e informagao ao publico

Faseamento da Implementacao

2030

apo6s 2030

Integragao tarifaria plena com
A 1.4 Apoio a integracao tarifaria todos os modos incluindo

e a utilizacao de bilhética estacionamento tarifado,
inteligente bicicletas partilhadas, carshing,
etc

Comunidade

Municipios Operadores
p P Escolar

Integracao tarifaria plena com
utilizagdo de tecnologia para
carregamento de titulos

de transporte

Agentes Agentes
Turisticos Econdémicos

Indicadores

% de operadores/servicos oferecidos com integragao tarifaria;

N° de municipios com integragdo tarifaria em estacionamento;

N° de municipios com integragao tarifaria para bicicletas partilhadas;
N° de municipios com integragdo tarifaria para carsharing.

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7

Outros financiamentos

X
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A. Organizagao do sistema de transporte coletivo

Proposta
A 1. Regulacdo da atividade, integragao tarifaria e informacao ao publico

Faseamento da Implementacao

2020 apo6s 2030

A 1.5 Disponibilizagao da Manutencao da informagao
informacdo (site, app, papel) , atualizada, possibilidade de

opc¢des de viagem por origem/ cruzamento de informagao com
destino, duragao e custo pontos de interesse turisticos
associado e culturais (aquisicio de ingressos)

Disponibilizagao de informagao
em tempo real

Atores

Comunidade Agentes Agentes

Municipios Operadores ;. .
P P Escolar Turisticos Econdmicos

X

Indicadores

* % de operadores/ servicos com informacao disponivel;
* % de parages de TC com disponilizacdo de inform¢do em temoo real (por modo);

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7 Outros financiamentos

110

X X



B. Utilizagao da linha ferroviaria como eixo estruturante
de transporte coletivo

Proposta

B 1. Modernizacdo do servico e aproximagao cidade/estacdo

Faseamento da Implementacao

2020 2030

B 1.1. Eletrificagdo da linha
do Algarve e renovagao
do material circulante

Modernizagao das estacoes
e apeadeiros

Tram-Train

Criacdo de um shuttle
Cidade - Estacao em transporte
em via dedicada

B 1.2. Criacdo de shuttle
Cidade - Estacao em autocarros

Atores

Comunidade Agentes Agentes

Municipios Operadores L, .
P P Escolar Turisticos Economicos

X

Indicadores

B1.1.
 Tempos e percurso;
« Indice de saisfacdo dos passageiros (conforto, tempo de viagem...)

B1.2
« Tempo médio das deslocac¢des pendulares em Tl e TC (minutos) entre Cidade- Estagao;

* Reparticdo modal das deslocagdes em Tl e TC entre Cidade- Estacao;
* N° de utiliadores do servico e distancia percorrida.

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7 Outros financiamentos

BlleB1.2 X X X
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C. Criagao de interfaces de transporte

Proposta

C 1. Criagdo de interfaces de transporte

Faseamento da Implementacao

2020 apo6s 2030

C 1.1. Criagdo de um interface
em Faro , congregado transporte Implementacgdo de interfaces no barlavento e Sotavento
rodoviario e ferroviario

Atores

Comunidade Agentes Agentes

Municipios Operadores . .
P P Escolar Turisticos Economicos

X

Indicadores

« N° de servigos/operadores por interface

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7 Outros financiamentos

X X
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D. Alteracao da reparticao modal das deslocagoes

Proposta

D 1. Diminuicao da utilizagdo do transporte individual

Faseamento da Implementacao

2020 apo6s 2030

D 1.1. Restricdo a utiliagao
automovel nos centros urbanos Centros historicos livres de circulagdo automavel e taxagao
e aumento das tarifas generalizada do estacionamento na areas envolventes

de estacionamento

Atores

Comunidade Agentes Agentes

Municipios Operadores ;. .
P P Escolar Turisticos Econdmicos

X
Indicadores

e Quildmetros de rede varia com restricao de circulagcdo automovel
¢ n° de lugares de estacionamento tarifado

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7 Outros financiamentos

X X
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D. Alteragao da reparticao modal das deslocagoes

Proposta

D 2. Campanhas de informacao e sensibilizacdo para modos alternativos de deslocacoes

Faseamento da Implementacao

2020

ap6s 2030

D 2.1. Aumento do share

dos modos suaves (incentivos
a utilizagao para pequenas
distancias)

Criagdo de uma rede
de bicicletas partilhadas

Utilizagdo expressiva de
modos suaves em viagens
de caracter obrigatério

D 2.2. Incentivo a utilizacao
de carpooling e carsharing

Utilizacdo expressiva
de carpooling e carsharing

Funcionamento pleno
e integrado do sistema
de mobilidade

D 2.3. Disponibilizagao da
informacao ao passageiro com
dados sobre a pegada ecoldgica
relacionada com os seus habitos

Municipios

Operadores

Manutencao da informacao
atualizada e informacao sobre
a rede de bicicletas partilhada

Comunidade
Escolar

Utilizacao expressiva de modos
suaves em viagens de caracter
obrigatorio

Agentes
Turisticos

Agentes
Econdémicos

D21

X

X

D22

X
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D22

Indicadores

D 2.1.
» N° de bicicletas partilhadas;

 N° de postos da rede de bicicletas partilhadas por concelho;
* Reparticao modal das viagens obrigatérias em modos suaves.

D 2.2.

 N° de contratos em carsharing;

« N° de veiculos/viagens em carpooling;

* N° de kms percorridos;

« Taxa de ocupacao de veiculos em carpooling.

D 2.3.
* N° de visitas ao site;

» N° de pessoas abrangidas pelas campanhas e a¢des de formagao;
* Reparticdo modal das viagens obrigatorias

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6

PO Tematico - OT4 e OT7

Outros financiamentos

D21,D22
eD23




E. Incentivo a aquisicao de veiculos menos poluentes

Proposta

E 1. Modernizacao da frota para veiculos menos poluentes

Faseamento da Implementacao

2020 apo6s 2030

E 1.1. Incentivar uso GPL (baixo
custo de instalagao, reducgao
gastos em combustivel, rede

de distribuicdo existente...)

Veiculos hibridos Veiculos elétricos

E 1.2. Apoios (beneficios fiscais,
crédito bonificado.) para
aquisicao de veiculos hipo
emissores em frotas comerciais
(taxi, autocarros...)

Atores

Comunidade Agentes Agentes

Municipios Operadores . .
P P Escolar Turisticos Economicos

X

X

Indicadores

« Venda de combustiveis para consumo;
« Evolugdo do n° de postos de abastecimento de veiculos elétricos;
e Evolugao do n° de veiculos adquiridos através de incentivos.

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7 Outros financiamentos

El.leE1.2 X
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F. Otimizacao da cadeia logistica

Proposta

F 1. Otimizagdo da logistica urbana/regional

Faseamento da Implementacao

2020

ap6s 2030

F 1.1. Restricdo horaria para Auséncia de circulacio de veiculos de distribuicao nos peiodos
distribuicao de mercadorias de maior procura nos centros urbanos

nos centros urbanos

F 1.2. Adequacao da dimensao
dos veiculos o servico a realizar

Logistica otimizada em veiculos de dimencao ajustada

Plataforma logistica no limite da
F 1.3. Otimizacao dos servicos regiao do Algarve com posterior
de logistica urbana distribuicao por veiculos
ecoldgicos

Atores

Comunidade

Municipios Operadores
P P Escolar

Logistica urbana em veiculos
elétricos

Agentes Agentes
Turisticos Econdémicos

X

X
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Indicadores
« Distancia percorrida por tipo de veiculo e operacdo

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7

Outros financiamentos

F1.1 X

X

F12eF1.3 X

X




F. Otimizacao da cadeia logistica

Proposta

F 2. Otimizagdo da logistica urbana/regional

Faseamento da Implementacao

2020 2030 ap6s 2030

Otimizacao dos fluxos de trafego
de mercadorias a nivel regional Tecnologia e-freight

e implementacao de tecnologia com articulacdo a nivel nacional
e-freight*

F 2.1. Otimizacao dos fluxos
de trafego de mercadorias
em ambiente urbano

Atores

Comunidade Agentes Agentes

Municipios Operadores ;. L
P P Escolar Turisticos Economicos

F2.1 X

Indicadores
« Distanca percorrida por tipo de veiculo e escaldo de peso bruto;
« Reparticdo de mercadorias por modo de transporte e por periodo do dia;

« Distancia percorrida por tipo de veiculos;
« Distancia percorrida por Origem / Destin

Financiamento

PO Algarve - OT4 e OT6 PO Tematico - OT4 e OT7 Outros financiamentos

X

* O e-freight visa inteligar os diversos stakelholders ao longo da cadeia de abastecimento, facilitando
o fluxo de mercadorias, o acesso e uso de informcao e também aumentar a eficiéncia e reduzir custos
das opercoes de transportes de mercadorias
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Modelo de governagao




@ Enquadramento

O periodo de financiamento 2014 — 2020 constitui uma
oportunidade impar para a Regido do Algarve ver corrigi-
das algumas ineficiéncias no funcionamento do seu siste-
ma de transportes e, consequentemente, ver reduzidos
0s custos socioecondmicos e ambientais associados a
mobilidade de pessoas e bens no seu territdrio. Com
efeito, os apoios financeiros Comunitarios previstos para
este periodo poderao constituir-se como a alavanca para
um periodo de transformagao do modelo de mobilidade
e acessibilidades regional proposto, que se prolongara até
2030.

Desta forma, o estabelecimento do modelo de gover-
nacdo associado a implementacao da estratégia para a
Mobilidade e Acessibilidades na Regido do Algarve assume
uma importancia central na obten¢ao dos resultados
propostos.

Importa ter presente que, para a concretizagao plena
do Modelo de Mobilidade concebido, se definiram
seis grandes linhas orientadoras, designadamente:

A - Organizacao do Sistema de Transporte Coletivo;

B - Utilizagdo da linha ferroviaria como eixo estruturante
de transporte coletivo;

C - Criagao de interfaces de transporte;

D - Alteracao da reparticao modal das deslocacoes;

E - Incentivo a aquisicao de veiculos menos poluentes;

F -Otimizagdo da cadeia logistica

Para estas Linhas de Acdo foram definidas Propostas
de Implementagao faseadas em 3 horizontes temporais:

e Servicos Minimos — a atingir até 2020;
e Desempenho Superior — a atingir até 2030;
e Satisfacdo Plena — a atingir ap6s 2030.

Cada Linha de Ac¢do tera uma ou mais propostas que
decorrerao ao longo dos trés horizontes temporais de
desenvolvimento do modelo.

Pelas competéncias técnicas necessarias a concretiza-
cao dos investimentos de suporte a estratégia, sera de
esperar que os atuais operadores mantenham a princi-
pal responsabilidade pela implementacao de varios dos
investimentos previstos no PETI3+ e cuja concretizagdo é
assumida neste documento. Assim, o modelo de governa-
cdo associado a concretizagao da estratégia apresentada
neste documento contempla estes aspetos praticos de
implementacao.

E assim apresentada uma proposta para o modelo de
governacao que se considera, a presente data, poder vir a
assegurar a eficiente execucao dos instrumentos de inter-
vencdo a implementar e a definicao de instrumentos de
monitorizacdo das metas e dos indicadores de realizagdo e
de resultado.
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@ Investimentos a cargo
dos atuais stakeholders
do Setor Publico

A generalidade dos investimentos de maior valor devera
continuar a ser concretizada por empresas do setor em-
presarial do Estado, ou por concessionarias de servico
publico de transporte. Neste dominio, incluem-se os
investimentos no setor aeroportuario, ferroviario (infraes-
trutura e operagdo), rodoviario e maritimo.

Sera de esperar que, no atual enquadramento institucio-
nal, a priorizacdo e calendarizagdo dos investimentos
que estes stakeholders realizardo na regido continuara

a processar-se-a no ambito de politicas e de opcoes
or¢amentais nacionais.

@ O papel dos municipios

Os municipios assumem um papel central na definicao

e implementacio das politicas de mobilidade local e re-
gional. Salienta-se ainda que muitos municipios da Regiao
do Algarve desempenham um papel relevante também na
provisdo de servicos de transporte as populagoes, no-
meadamente no que se refere ao transporte escolar e ao
transporte de pessoas de mobilidade reduzida.

Considerando as populagdes dos municipios, a sua
dimensao geografica, os recursos proprios individuais e

a semelhanca das necessidades gerais de deslocacao da
populacdo da Regido, que os municipios tentam suprir de
forma individualizada, considera-se que a provisao destes
servicos é feita atualmente de forma economicamente
pouco eficiente.

No entanto, os municipios conhecem em pormenor as
necessidades de mobilidade das suas populagdes e de-
verdo pretender continuar a definir a oferta dos servicos
de transporte. Desta forma, e embora se considere o seu
envolvimento direto no modelo de governagao incon-
tornavel para a implementacio da estratégia, admite-se
que se possa reduzir o papel dos municipios na oferta de
transporte.



@ O modelo de governacao

Alguns aspetos especificos da mobilidade na Regido do

Algarve, ja referidos em pontos e documentos anteriores,
consideram-se determinantes na singularidade da solugao
proposta para o modelo de governagao, designadamente:

* A heterogeneidade socioecondémica da populagio
residente e visitante;

e Asnecessidades de mobilidade sdo fortemente con-
centradas em deslocagdes de curta distancia — mobili-
dade intraconcelhia sobrepGe-se claramente a mobili-
dade interconcelhia (em volume total de deslocacées
de mobilidade obrigatoria);

e Aforte sazonalidade da procura do sistema de trans-
portes;

e Areduzida utilizagdo do sistema de transporte publi-
co na mobilidade geral da populagao;

e Avreduzida oferta de transporte publico rodoviario
em geral e nos municipios do Barrocal e da Serra em
particular (territérios de mais baixa densidade e mais
reduzido poder de compra).

O sucesso da implementacdo da estratégia de mobilidade
para a Regido do Algarve passara por assegurar a consis-
téncia na implementacao das acbes previstas e daquelas
que se vierem a definir em funcao de analises mais apro-
fundadas que serdo desenvolvidas como parte integrante
da implementacao da estratégia.

O modelo de governagao proposto foi concebido para,
acomodando as especificidades regionais e dos investi-
mentos ja identificados, potenciar os efeitos das agdes
a desenvolver e das medidas a implementar para além
do periodo de 2014 — 2020, atendendo ao horizonte
temporal definido para a satisfacao plena da estratégia:
até 2030.

A implementacao da estratégia para a Mobilidade

na regido devera ser precedida do “desenho” de uma
entidade para a sua operacionalizagdo e monitorizacao,
que devera concentrar:

*  Funcdes técnicas de planeamento, contratualizacao
e fiscalizacao de servicos e solucdes de transporte;

»  Competéncias técnicas, nomeadamente ao nivel
da capacidade de pensamento estratégico e de
implementagao de medidas e acdes inovadores neste
dominio;

«  Competéncias de articulagdo técnica e institucional
com os organismos da Comissao Europeia, da Admi-
nistracao Central, do setor empresarial do Estado, das
associacoes de desenvolvimento local e das associa-
¢Oes empresariais.

Importa ter presente que algumas destas competéncias
ja existem na Regido, encontrando-se dispersas entre

a CCDR Algarve, os Municipios, o IMT e as empresas.
No entanto, a CCDR Algarve é a entidade que acumula
maior experiéncia de articulacdo institucional nacional
e de gestdo de fundos comunitarios.

Desta forma, a entidade a constituir para a governagao
da estratégia, que designaremos a titulo indicativo por
USIEM — Unidade de Supervisao da Implementacao

da Estratégia de Mobilidade, devera desenvolver-se

a partir das competéncias da CCDR, mas envolver tam-
bém na sua estrutura as seguintes entidades

no que diz respeito ao fornecimento de competéncias:

e AMAL
e IMT

Esta unidade devera ter como atribuicoes:

e Coordenar, dinamizar, operacionalizar, gerir
e monitorizar a implementacao da estratégia;

e Desenvolver as agcOes previstas de suporte
a implementacao da estratégia, nomeadamente:

e osestudos e andlises integrados e setoriais;

e aarticulagdo permanente com o setor empresa-
rial do estado no que diz respeito a complementa-
ridade e faseamento dos investimentos;

e Constituir-se como agente dinamizador da mudanca
de mentalidades do que se refere a redugao de emis-
sOes / impactes associados a mobilidade;

e Programar os meios de financiamento;
e Monitorizar a implementacao, recorrendo a indicado-
res adequados e a rotinas de recolha, producao

e publicacao de informacao;

e Proceder a ajustamentos periddicos da estratégia
e das agoes.

Esta unidade devera assim ser construida a partir das com-

peténcias de base da CCDR Algarve, devendo reforcar-se
tecnicamente com meios da AMAL e o IMT.
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Conclusao




Conforme referido no inicio do presente relatério, este
documento € o resultado da ultima de trés fases que com-
pOe o presente trabalho. O trabalho aqui apresentado faz
um diagndstico do atual sistema de mobilidade e das aces-
sibilidades da regido que, embora amplamente conhecido
por conter varios problemas recorrentes, se considerou
importante atualizar e apresentar como ponto de partida
para a definicao da estratégia proposta.

As propostas correspondem a uma visao que considera
trés horizontes temporais para a sua concretizagao.

O mais imediato coincide com o final do novo periodo

de financiamento comunitario, que se considera central
para alavancar a estratégia de médio/longo prazo até
2030. Assim, procura-se que as propostas aqui apresen-
tadas contribuam para o melhoramento e afinagdo do PO
Algarve. No entanto, as propostas ndo se esgotam no ano
de 2020, uma vez que se procura que o sistema de mo-
bilidade e acessibilidade do Algarve caminhe para o novo
paradigma aqui proposto e que consiga, até 2030 (e para
além), assimilar um novo modo de funcionamento que se
devera situar num patamar de sustentabilidade superior.

E proposto um modelo de governagio que assegura

a execuc¢do dos instrumentos de intervencao, sendo
também definido o sistema de monitorizagdo (através de
instrumentos de monitorizagao, metas e indicadores de
realizagdo e de resultado). O desenho deste modelo cen-
trou-se na maximizagio das competéncias instaladas

e na necessidade de envolvimento dos municipios

e do IMT.

O relatodrio visa contribuir ativamente para os horizontes
2020 e 2030, na construcao segura e sustentavel de um
melhor modelo de mobilidade. Este modelo deve ter em
conta as especificidades do Algarve, largamente descritas
neste documento. Aspeto fundamental para a concreti-
zagdo do que aqui é proposto sera a construcao, tao cedo
quanto possivel, de uma plataforma de articulagao ativa
entre atores.

Lisboa, 2 de Julho de 2015
Eng.° Jodo Belard Correia

TerraForma
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