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Resumo 
 

A Mobilidade Urbana constitui um dos temas abundantemente evidenciados na 

sociedade actual, constituindo um factor importante e com forte impacto no 

desenvolvimento sustentável de dada região. 

A fim de se conseguir uma mobilidade urbana sustentável satisfatória torna-se 

imprescindível que se reduza a mobilidade forçada e o uso desnecessário de veículos 

privados motorizados. 

Um campus universitário torna-se um foco importante dentro de uma região ao conduzir 

a inúmeras deslocações tanto no seu interior como ao seu redor tornando-se num Pólo 

Gerador de Viagens, e daí a necessidade de pensar soluções e criar estratégias para 

tornar estas deslocações mais equilibradas em termos sociais, económicos e ambientais. 

No estudo que se apresenta pretende-se abordar o tema da Mobilidade Urbana 

Sustentável, particularizando-se este conceito para o caso dos pólos geradores de 

viagens. 

Para tal, desenvolveu-se uma metodologia de recolha de dados simples através de 

inquéritos de mobilidade junto da comunidade académica, o que permitiu determinar o 

estado actual da mobilidade praticada no Campus da Universidade de Trás-os-Montes e 

Alto Douro – UTAD.  

Através dos resultados adquiridos pretende-se ainda identificar os principais problemas 

de mobilidade originados pelo tráfego com origem e destino no Campus Universitário, 

bem como a procura de soluções mais sustentáveis, possíveis de implementar 

futuramente, tendo em consideração o espaço, tempo e necessidades académicas. 

 

 

Palavras-chave: Mobilidade Urbana Sustentável, Gestão de Mobilidade, Pólos 

Geradores de Viagens, Campus Universitário, Carpooling, UTAD 
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Abstract 
 

The urban mobility is currently a subject that concerns the actual society, constituting 

an important factor with a strong impact in the sustainable development of a given 

region. 

In order to achieve a satisfactory sustainable urban mobility, it is essential to reduce 

forced mobility and the unnecessary use of private motor vehicles. 

A university campus is a good example of a Trip Generator Pole because it leads to 

innumerous journeys, equally inside and around the region. Therefore the necessity to 

plan strategies and create solutions that make these trips socially, economically and 

environmentally more balanced. 

It is intended to address the Sustainable Urban Mobility in the study and individualize 

this concept in the Trip Generator Poles. 

Resulting from simple data collected trough mobility inquiries from the academic 

community, a methodology to reveal the actual state of mobility in UTAD’s campus 

was developed. 

Through the acquired results it is still intended to identify the main mobility problems 

generated by traffic to and from the university campus, as well as the demand for more 

sustainable solutions to implement in the future, having in consideration the space, time 

and academic needs.  

 

 

Keywords: Sustainable Urban Mobility, Mobility Management, Trip Generator Poles, 

University Campus, Carpooling, UTAD 
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1. Introdução Geral 
1.1.  Enquadramento 

 

O crescimento acentuado das cidades desencadeou um processo de desenvolvimento 

urbano, possibilitando à população usufruir de uma melhor qualidade de vida. Porém, 

este rápido crescimento urbano gerou uma necessidade cada vez maior de deslocações 

de pessoas e bens, e daí a necessidade de novas infra-estruturas viárias. Tais factos 

mostraram-se, a longo prazo, serem soluções insustentáveis. 

A contínua sobrecarga dos recursos e os profundos impactos causados no meio 

ambiente, associados ao facto da inexistência de um planeamento integrado das cidades 

conduziram a inúmeras consequências a nível ambiental, económico e social. 

A crescente consciencialização da necessidade de se alcançar um desenvolvimento mais 

sustentável resultou numa tendência global de se pensar cidades para atingir uma 

situação de mobilidade mais sustentável. 

O sector dos transportes e a sua procura revela-se numa das questões actuais mais 

importantes na tentativa de resolver os problemas associadas à mobilidade urbana, 

tendo vindo, nas últimas décadas, a desenvolver-se o conceito de Gestão de Mobilidade. 

O conceito de Gestão de Mobilidade tem como propósito encontrar alternativas de 

transporte mais sustentáveis que reduzam os efeitos negativos trazidos por estes, 

adoptando estratégias que permitam o deslocamento de pessoas e bens de forma mais 

equilibrada socialmente, economicamente e ambientalmente, recorrendo a diversas 

estratégias e estimulando a utilização de formas mais sustentáveis de deslocação como 

seja, entre outras, o transporte público, os transportes suaves, o sistema de Carpooling e 

a integração entre os diferentes modos. 

Assim, dado o enorme potencial oferecido pelos princípios do conceito de Gestão de 

Mobilidade urbana, estes têm sido aplicados na resolução de problemas de tráfego nos 

denominados “Pólos Geradores de Viagens”. 

Os Pólos Geradores de Viagens designam espaços urbanos onde diariamente se verifica 

a existência de um número considerável de viagens como é caso das grandes zonas 

industriais, hospitais, grandes centros comerciais e campus universitários. 

Os campus universitários constituem um objecto de estudo interessante, por se verificar 

a existência de problemas associados à mobilidade, tanto no seu interior, como no seu 

acesso e pelo facto de constituírem um lugar de formação e educação das presentes e 
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futuras gerações tanto a nível académico, como a nível cultural e social. A Gestão de 

Mobilidade deveria ser um modelo a seguir nos Campus Universitários, devendo nestes 

assumir-se o compromisso de “educar” os alunos no que se refere às questões de 

mobilidade sustentável, devendo para tal ser adoptadas várias estratégias e políticas de 

Gestão de Mobilidade a aplicar nos mesmos de forma a incentivar e criar uma “cultura” 

de mobilidade sustentável que permita uma mudança de mentalidades. 

Além disso, os Campus Universitários, ao contrário dos restantes Pólos Geradores de 

Viagens, são frequentados maioritariamente por jovens, que geralmente são mais 

receptivos em adoptar formas de deslocação mais sustentáveis e na mudança de hábitos. 

Deste modo, efectua-se uma análise do modo como as políticas e estratégias de Gestão 

de Mobilidade evoluíram e têm vindo a ser aplicadas em Campus Universitários de 

diversos países, de forma a apurar o contributo que a Gestão de Mobilidade aplicada aos 

Campus Universitários pode oferecer. 

Na presente dissertação, a aplicação prática do conceito de Gestão de Mobilidade em 

Campus Universitários, é testada por aplicação ao Campus Universitário da 

Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro – UTAD, devendo as estratégias e 

políticas de Gestão de Mobilidade propostas, contribuir, futuramente, para a obtenção 

de uma mobilidade mais sustentável no campus. 

As propostas expostas neste estudo resultam de uma caracterização detalhada dos 

padrões de mobilidade, modos de transporte utilizados e motivos que levam os 

elementos da comunidade académica a utilizar determinado modo de transporte, tendo 

como base a realização de inquéritos de mobilidade à comunidade académica, cujos 

principais resultados foram analisados, reflectindo-se sobre as propostas de intervenção 

possíveis de se implementar com vista à mobilidade sustentável. 

 

1.2.  Problemática 
 

Actualmente verifica-se uma crescente preocupação com as questões da 

sustentabilidade e mobilidade sustentável em espaços urbanos. 

A problemática da Mobilidade Sustentável adquire uma importância relevante em Pólos 

Geradores de Viagens, devido ao elevado número de tráfego que geram, nomeadamente 

em viagens pendulares. 
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Entre estes Pólos Geradores de Viagens destacam-se os Campus Universitários, por 

serem um potencial lugar de implementação de estratégias e medidas de Gestão de 

Mobilidade. 

Nas últimas décadas têm se efectuado inúmeros estudos neste tipo de Pólos Geradores 

de Viagens relativos a esta problemática, tanto a nível nacional como mundial. 

A adopção de estratégias de Gestão de Mobilidade em Campus Universitários, traduz-se 

numa abordagem inovadora relativamente às estratégias que geralmente se adoptam, 

nos diversos países e cidades, quando se verifica existirem graves problemas de 

mobilidade levando assim, a que se levante um conjunto de problemas e questões 

pertinentes, que deverão ser aplicadas como hipóteses de investigação para o presente 

caso de estudo. 

Assim, tendo-se o Campus Universitário da Universidade de Trás-os-Montes e Alto 

Douro – UTAD – como caso de estudo, observa-se a existência de alguns 

inconvenientes que impedem a promoção de uma a mobilidade sustentável. Tais 

inconvenientes reflectem-se tanto no acesso como no interior do campus, como seja o 

caso dos congestionamentos gerados devido à existência de uma grande quantidade de 

veículos privados tentar aceder ao campus, a existência de uma vasta oferta de vagas de 

estacionamento e a existência de algumas deficiências que inibam a promoção de outros 

modos de transporte como alternativa ao transporte individual.  

Tendo por base este contexto, algumas interrogações tornam-se merecedoras de uma 

reflexão mais profunda: 

 A utilização do automóvel privado nas deslocações da comunidade 

académica para o Campus da UTAD torna-se verdadeiramente numa 

situação de mobilidade irracional e insustentável? 

 Existe a necessidade de implementar medidas de Gestão de Mobilidade no 

Campus? Qual a possibilidade da aplicação de tais medidas? 

 O impacto ambiental gerado pela situação actual de mobilidade nas 

deslocações para o Campus da UTAD torna-se significativo? 

 Quais os motivos que levam os membros da comunidade académica a 

utilizar determinado modo de transporte?  

 Será que existe predisposição por parte da comunidade académica em passar 

a utilizar modos de transportes alternativos ao automóvel privado tais como 

o Carpooling, transportes públicos ou modos suaves? 
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Deste modo, ao encontrar as respostas para as questões colocadas através deste estudo, 

será possível presentear a Comunidade Académica e a cidade de Vila Real com uma 

mobilidade mais sustentável e agradável para se coabitar e assim dar um contributo 

importante no impulsionamento da aplicação de algumas políticas de Gestão de 

Mobilidade, na tentativa de se promover uma mudança de “cultura” sustentável. 

O objectivo desta dissertação é desenvolver uma metodologia de recolha de dados que 

permita determinar, caracterizar e analisar as viagens geradas pelo Campus da 

Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro, de modo a possibilitar propor, com base 

na bibliografia estudada, algumas estratégias de Gestão de Mobilidade a adoptar 

futuramente, com vista a melhorar as condições de mobilidade e os problemas a este 

nível encontrados no Campus Universitário da UTAD. 

1.3.  Metodologia 

 

Numa etapa inicial foi efectuada uma pesquisa bibliográfica sobre as temáticas 

relacionadas com o objecto de estudo: desenvolvimento e mobilidade sustentável, 

inquéritos de mobilidade, padrões de mobilidade e gestão de mobilidade em campus 

universitários. Esta pesquisa foi realizada através da internet, artigos, revistas, livros e 

dissertações publicadas. 

Seguidamente, efectuou-se uma análise das características do Campus Universitário da 

UTAD, nomeadamente o seu enquadramento na região de Trás-os-Montes e na cidade 

de Vila Real, as principais vias de acesso e infra-estruturas, dimensão da sua 

comunidade académica e principais problemas observados. 

Simultaneamente, procedeu-se ao desenvolvimento de uma metodologia de recolha de 

dados simples e eficaz por via de inquéritos de mobilidade, que possibilitassem a 

recolha de informação relativa à mobilidade e padrões de mobilidade de uma 

percentagem de elementos da comunidade académica, desenvolvendo-se inquéritos com 

várias questões que permitissem fornecer os dados necessários para se conseguir atingir 

os objectivos da dissertação. 

Efectuou-se também uma contagem de tráfego junto aos acessos do campus 

Universitário, de modo a completar a recolha de dados realizada por via de inquéritos. 

Estas metodologias de recolha de dados foram desenvolvidas com a cooperação de 

alunos do 3º ano da Licenciatura em Engenharia Civil, encontrando-se estes a realizar o 
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seu projecto de Licenciatura no âmbito do cálculo da Pegada Ecológica no Campus da 

UTAD. 

Concluído o processo de desenvolvimento da metodologia de recolha de dados, esta foi 

posta em prática, e posteriormente analisado os dados obtidos.  

Após uma análise exaustiva dos padrões de mobilidade praticados no Campus 

Universitário, e com base nos dados obtidos, foram propostas algumas medidas de 

Gestão de Mobilidade com o intuito de se alcançar uma mobilidade mais sustentável no 

Campus. 

Por fim, foi elaborada a conclusão onde foram apresentadas as principais respostas 

conseguidas no decorrer do estudo, análise e reflexão que esta dissertação exigiu. 

 

1.4.  Estrutura da Dissertação 

 

Com vista a atingir os objectivos propostos nesta dissertação, esta foi dividida em seis 

capítulos principais, sendo estes distribuídos por duas partes distintas - Parte I e Parte II. 

Assim, esta dissertação encontra-se organizada como referido a seguir. 

No primeiro capítulo faz-se o enquadramento da temática abordada, a problemática 

científica, a metodologia utilizada e estrutura da dissertação. 

No segundo capítulo apresenta-se a revisão bibliográfica do conceito de 

Desenvolvimento Sustentável, e ainda as principais problemáticas da actualidade que 

impedem a existência de uma Mobilidade mais sustentável no espaço urbano. 

No capítulo três é abordada a temática da Gestão de Mobilidade em Pólos Geradores de 

Viagens como é o caso do Campus Universitário, o seu desenvolvimento e a análise das 

principais estratégias a nível global. 

No capítulo seguinte caracteriza-se o Campus da Universidade de Trás-os-Montes e 

Alto Douro em termos de localização geográfica, estruturas e características no geral. 

Desenvolve-se uma metodologia de recolha de dados através de inquéritos de 

mobilidade a serem realizados no Campus da UTAD, bem como o tratamento e análise 

dos resultados obtidos relativamente aos padrões de mobilidade da Comunidade 

académica, comparando-os, no geral, com os dados obtidos para o Campus 2 do 

Instituto Politécnico de Leiria. 
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No capítulo cinco apresenta-se o impacto ambiental das deslocações efectuadas para o 

Campus Universitário da UTAD, bem como o tratamento e análise dos resultados 

obtidos relativamente à predisposição da Comunidade académica em alterar os seus 

hábitos de mobilidade. Desenvolve-se ainda um conjunto de estratégias de Gestão de 

Mobilidade que deverão contribuir para uma melhoria das condições de mobilidade no 

Campus, tendo em consideração a bibliografia consultada. 

 Para finalizar, no capítulo seis são expostas as conclusões gerais e recomendações 

derivadas deste trabalho.  
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2. Desenvolvimento Sustentável 
 

2.1.  Origens e Evolução do Conceito 
 

Nos dias que correm, toma-se consciência que não estamos a dar a devida importância 

ao nosso planeta, enquanto este nos tem vindo a alertar com muitos sinais evidentes do 

perigo das nossas acções. 

Apenas recentemente reparámos que este está a enfrentar um desafio ambiental que 

poderá ditar, a longo prazo, o fim da civilização humana tal como a conhecemos. Tal 

facto verifica-se porque a acção humana consome e polui, trazendo graves 

consequências ao planeta. 

Ironicamente, apenas nos consciencializamos agora das nossas acções porque 

reparamos que nos afectarão directamente a nós e às próximas gerações. 

Nas últimas décadas temos vindo a deparar-nos com vários problemas, tendo sido, por 

isso, elaborados vários planos e acordos entre os vários países de forma a obter as 

melhores soluções para minimizar e, se possível, erradicar possíveis consequências que 

os mesmos possam trazer ao nosso planeta. De entre estes problemas encontramos a 

tendência de aumento populacional a nível mundial e a crescente procura de migração 

para os grandes centros urbanos. Como principais consequências de um crescimento e 

consumo descuidado encontramos transformações provocadas na superfície terrestre, 

decorrentes da actividade humana que têm aumentado considerável e negativamente nas 

últimas décadas (TORGAL F., 2008). 

É neste contínuo aumento das preocupações ambientais que aparece o conceito de 

Desenvolvimento Sustentável (DS). 

Após a Segunda Guerra Mundial verificou-se um grande crescimento económico quase 

em todo o mundo. Este crescimento económico deveu-se, sobretudo, ao 

desenvolvimento da actividade industrial, desencadeado por factores como o 

crescimento populacional, o aumento do número de consumidores de produtos 

industrializados e a contínua busca de maiores lucros por parte dos empresários. 

Não sendo este um crescimento delineado, acarretou custos económicos e ambientais, 

não se mostrando o meio ambiente capaz de absorver a poluição originada, tornando-se 

inevitáveis os gastos para corrigir os danos provocados, ameaçando a saúde pública e os 

ecossistemas. 
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Na segunda metade do século XIX começou a voltar-se a atenção para o aumento da 

degradação ambiental e consequentes impactos ambientais, o que suscitou as primeiras 

reacções internacionais de modo a controlar e minorar os danos ambientais. 

Apesar de existirem alguns debates e estudos anteriores, a preocupação com a poluição 

e a degradação ambiental, originadas pela actividade económica, é relativamente 

recente. Foi no inicio da década de setenta que surgiu, a partir dos estudos da 

Organização das Nações Unidas (ONU) sobre as mudanças climáticas, como resposta à 

crise ambiental e social que se abateu sobre o mundo desde a segunda metade do século 

passado, a ideia inicial do conceito que viria a ser conhecido como Desenvolvimento 

Sustentável. 

Os primeiros passos deste conceito resultaram do relatório elaborado no ano de 1972 

pelo Massachusetts Institute of Technology – MIT, denominado “Os Limites do 

Crescimento” para os chamados “Clubes de Roma”, onde se apontou o desequilibrado 

crescimento populacional e consequentes necessidades dos recursos naturais como as 

principais causas para a degradação ambiental. 

No mesmo ano ocorreu a Primeira Conferência das Nações Unidas Sobre o Meio 

Ambiente e Desenvolvimento (CNUMAD), em Estocolmo, na Suécia, dando origem ao 

Programa das Nações Unidas para o Meio Ambiente (PNUMA) e voltando a atenção do 

planeta para as acções humanas que estavam a provocar a destruição da natureza e a 

produzir graves riscos para a sobrevivência da humanidade, reconhecendo-se o 

relacionamento entre os conceitos de conservação ambiental e desenvolvimento 

industrial. 

A partir daqui, passa a fundir-se o desenvolvimento e o meio ambiente em apenas um 

conceito: o “ecodesenvolvimento”. 

O conceito “ecodesenvolvimento” foi mencionado por Maurice Strong no ano de 1973 

para descrever um conceito opcional de política de desenvolvimento, sendo reformulado 

por Ignacy Sachs na década de oitenta que, além da preocupação com o meio ambiente, 

agregou as questões sociais, económicas e culturais. 

No ano de 1983, a Comissão Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento 

(CMMAD), presidida pela Primeira-Ministra da Noruega, Gro Harlem Brundtland, 

retomou o debate das questões ambientais, estando essa comissão encarregue de 

aprofundar estudos na área ambiental. 

 O documento resultante desses estudos, conhecido como "Relatório Brundtland" ou 

"Nosso Futuro Comum" foi publicado em 1987. É neste relatório que, embora já se 
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encontrasse em gestação desde a década anterior, ainda que com outros nomes, surge o 

conhecido conceito de Desenvolvimento Sustentável como “o desenvolvimento que 

satisfaz as necessidades presentes, sem comprometer a capacidade das gerações futuras 

de suprir as suas próprias necessidades”. 

Aqui são apresentadas uma série de metas e medidas que promovam o 

Desenvolvimento Sustentável, abrindo novos horizonte na relação homem – meio 

ambiente, ficando claro que o nosso bem-estar tem que ser controlado de forma a 

preservar os recursos naturais, propondo-se que o desenvolvimento económico se 

assimile à questão ambiental, consolidando a noção de Desenvolvimento Sustentável 

surgida nos anos 70. 

No ano de 1992, realizou-se na cidade do Rio de Janeiro a Conferência sobre Meio 

Ambiente e Desenvolvimento, denominada por ECO-92 (e também conhecido por 

Cimeira da Terra, Conferência do Rio ou Rio-92), sendo uma dos mais importantes e 

marcantes conferências, pois foi nesta que o conceito de Desenvolvimento Sustentável 

foi definitivamente adoptado como um princípio. 

Pretendia-se, nesta conferência, encontrar soluções que aliassem o desenvolvimento 

socioeconómico com a conservação e protecção dos ecossistemas da Terra. Tomou-se 

consciência da necessidade de dar o devido apoio aos países em desenvolvimento e que 

os países desenvolvidos eram os grandes responsáveis pelos danos ambientais. 

A Eco-92 reuniu representantes de quase todos os países do mundo e forneceu as bases 

para a formulação da Agenda 21. A Agenda 21 consiste num documento que serve de 

programa de acção, em que os diversos países assinantes se comprometem a reflectir, 

global e localmente, sobre um novo padrão de desenvolvimento ambiental racional, 

simplificando-se o processo de planeamento e correcção dos problemas sócio-

ambientais e criando-se, deste modo, um mundo mais equilibrado, mais sustentável. 

Representa, um compromisso das nações de agir em cooperação e harmonia na busca do 

Desenvolvimento Sustentável. 

Posteriormente, no ano de 2002, durante a Cimeira Mundial do Desenvolvimento 

Sustentável, realizada em Joanesburgo, na África do Sul, afirma-se o Desenvolvimento 

Sustentável como sendo constituído sobre “três pilares interdependentes e mutuamente 

sustentadores”. São eles o Desenvolvimento Económico, o Desenvolvimento Social e a 

Protecção Ambiental. 

Assim, a implementação deste conceito impõe um equilíbrio entre a conservação da 

qualidade de vida da sociedade actual sem prejudicar as gerações futuras sendo, para tal, 

http://pt.wikipedia.org/wiki/Agenda_21�
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necessário estabelecer uma harmonia entre a economia, a sociedade e a natureza de 

forma a proteger os recursos vitais. O Desenvolvimento Sustentável só pode ser 

alcançado se o ambiente, a sociedade e a economia evoluírem de forma harmoniosa. 

 
2.2.  As Dimensões do Desenvolvimento Sustentável 

 

O conceito de DS principiou-se a três dimensões: económico, social e ambiental, 

progredindo à medida que a interligação entre estes aumenta. 

A figura seguinte representa esquematicamente as três dimensões frequentemente 

consideradas no conceito de DS. 

 

 

Figura 1: Dimensões frequentemente consideradas para o conceito de Desenvolvimento Sustentável 

(Fonte: Adoptado do Plano Regional de Desenvolvimento Sustentável da Região Autónoma dos Açores, 2009). 

 

Para se alcançar um modelo sustentável torna-se indispensável a adopção de políticas 

visando que aliem o crescimento económico ao bem-estar social com os menores 

impactos ambientais. 

Várias teorias foram formuladas, servindo de base a políticas posteriormente 

implantadas. Uma das mais marcantes estratégias desta dimensão foi a criação do 

Protocolo de Quioto. 

O Protocolo de Quioto demorou vários anos até ser correctamente elaborado, entrando 

em vigor em 16 de Fevereiro de 2005. Este protocolo propõe um calendário em que os 

diversos países-membros têm metas a cumprir a nível da redução dos gases com efeito 

de estufa, constituindo um passo importante na luta contra o aquecimento planetário. 
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As metas de redução não são as mesmas para todos os países, diferenciando níveis para 

os países que mais emitem gases e não colocando metas de redução nos países em 

desenvolvimento. 

Entre 2008 e 2012, Portugal tem a obrigação de reduzir as suas emissões em 8% em 

relação aos níveis verificados no ano de 1990, ficando acordado perante a União 

Europeia (UE) em aumentar as emissões de gases causadores do efeito de estufa (GEE) 

em apenas 27% nesse período (REAL C., 2008). 

Inicialmente o conceito de DS era restrito à dimensão ambiental, sendo posteriormente 

incorporada a dimensão económica e social. 

Porém face à sua complexidade, tornou-se necessária a criação de um foco 

multidimensional, uma vez que este afecta as sociedades nos seus mais distintos 

aspectos. Conhecedor desta realidade, Inacy Sachs expôs as cinco dimensões do 

desenvolvimento sustentável. 

Deste modo, na procura da sustentabilidade, o desenvolvimento passa a ser observado 

sob cinco dimensões: social, económica, ambiental, cultural e espacial. 

 
Figura 2: Dimensões do Desenvolvimento Sustentável 

(Fonte: www.universoambiental.com.br citando Sachs apud Campos (2001)) 

 

 A Dimensão Social 

 
A dimensão social busca, no geral, a existência de um desenvolvimento com uma maior 

igualdade na distribuição dos rendimentos de maneira a se alcançar uma melhoria na 

qualidade de vida e bem-estar dos seres humanos. 

Para tal, o crescimento económico deve dispor de uma melhor distribuição de riqueza, 

poder e conhecimento, atenuando as diferenças entre as regiões geográficas, grupos 

http://www.universoambiental.com.b/�
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sociais e países, fomentando a melhoria das condições de vida das populações, de modo 

a reduzir os diferentes padrões de vida entre os ricos e os pobres. 

Assim, deve viabilizar-se o acesso de todas as pessoas a serviços essenciais à vida, 

independentemente do nível de riqueza da sociedade ou grupo social a que pertencem. 

Esta dimensão coloca, no desenvolvimento social, o desafio na procura de uma 

sociedade mais justa social e economicamente. 

 
 A Dimensão Ambiental 

 

O impacto que o crescimento económico acarreta ao meio ambiente é a principal 

preocupação da dimensão ambiental. 

A actualidade presenteia-nos regularmente com discussões acerca desta dimensão, 

discussões essas sobre o aquecimento global, desequilíbrios ambientais e fontes 

renováveis de energia, estão, cada vez mais, presentes em todos os meios de 

comunicação. 

Desenvolver-se ambientalmente de forma sustentável impõe um aumento na capacidade 

de utilizar os recursos, limitação do consumo de combustíveis fósseis e outros e 

produtos facilmente esgotáveis, diminuição da geração de resíduos e poluição, através 

da conservação de energia, de recursos e da reciclagem, permitindo a contínua 

existência desses mesmos recursos (KRAEMER, 2004). Deste modo estarão a ser 

criadas as condições para que as gerações futuras possam usufruir das mesmas 

condições que a geração presente - principal recomendação do Relatório de Brundtland . 

Sustentabilidade ambiental significa maximizar o nível da capacidade do planeta 

utilizando o potencial do seu ecossistema e minimizar a sua deteorização. 

 
 A Dimensão Económica 

 

O actual modelo de desenvolvimento encara o meio ambiente como uma fonte 

inesgotável de recursos e o planeta como um depósito ilimitado de resíduos.  

A dimensão económica do Desenvolvimento Sustentável remete precisamente para o 

contrário. Pretende-se, com esta dimensão, a procura de formas de produção 

sustentáveis, a redução de resíduos e o aumento do reaproveitamento de materiais de 

modo a uma utilização racional dos recursos naturais e a sua eficiente distribuição, 

privilegiando, deste modo, a satisfação das necessidades e não a produção. 
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 A Dimensão Cultural 

 

Com o processo de globalização da economia, a “localidade” cultural tende a 

desaparecer, isto porque a cultura tende a ser definida por meio do desenvolvimento 

social. 

A sustentabilidade cultural refere-se ao caminho da modernização, mediante o 

desenvolvimento social sem, no entanto, ocorrer o rompimento da identidade cultural 

específica de cada região ou grupo social. 

 

 A Dimensão Espacial 
 

Nos últimos anos tem-se verificado um forte aceleramento no crescimento industrial, 

implicando o constante deslocamento da população, quer para os centros urbanos, quer 

para países desenvolvidos, resultando no crescimento da pobreza urbana e consequentes 

danos no meio ambiente, economia e sociedade. 

A dimensão espacial procura, essencialmente, uma melhor distribuição territorial da 

população e das actividades económicas. Isto é, a adaptação do crescimento 

demográfico à sua distribuição sobre o planeta, reduzindo a crescente concentração 

populacional nos grandes centros urbanos, privilegiando o desenvolvimento de todas as 

regiões, mediante o aproveitamento produtivo dos recursos naturais locais. 

 

2.3.  Mobilidade e Desenvolvimento Urbano Sustentável 
 

Quando se fala em sustentabilidade em áreas urbanas estamos a reportar-nos a 

diferentes sectores.  

Em relação aos transportes, a sustentabilidade deverá ser entendida através de uma 

busca pela mobilidade urbana sustentável, uma vez que esta constitui um factor 

importante de crescimento, sendo-lhe reconhecido um forte impacto no DS. 
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Figura 3: O Desenvolvimento aliado à Mobilidade Urbana Sustentável 

(Fonte: SILVA C, 2007, Revista “Entenda a Sustentabilidade”, 2007). 

 

A mobilidade é um elemento fundamental do sistema económico e, se hoje existe um 

dever de DS, é claro que a mobilidade terá de ser sustentável (DUCHÈNE C., 2007). 

Este conceito de mobilidade sustentável veio questionar totalmente o urbanismo 

automobilístico que revolucionou as cidades do século XX. 

A expansão urbana e consequente adopção de novos estilos de vida, levaram a um 

aumento das necessidades de mobilidade nos últimos anos. 

Um dos efeitos mais significativos da alteração do estilo de vida e da estrutura urbana 

incide na distância a percorrer entre a casa e o trabalho e na escolha de transportes. 

Nas cidades europeias o número de viagens pendulares aumentou drasticamente durante 

a última década, esperando-se que esta tendência se mantenha. 

O aumento da utilização do automóvel particular também está relacionado com as 

menores dimensões das famílias, a dispersão da mão-de-obra a nível do espaço e a 

subida do orçamento familiar. A descentralização do emprego e das actividades 

comerciais aumentou a distância a percorrer entre localidades, não existindo, na maior 

parte dos casos, a possibilidade de recorrer a transportes públicos (OCDE/ECMT, 

1995). 

Esta crescente mobilidade tem um preço que o nosso planeta não consegue pagar. 
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As emissões de GEE e outros poluentes, originadas pela mobilidade urbana diária, 

contribuem de forma significativa para a poluição do ar a nível regional e para o 

aquecimento do clima a nível global. 

A diminuição da qualidade de vida derivada da nefasta qualidade do ar, constantes 

engarrafamentos e elevados níveis de ruído, associada ainda aos tempos perdidos 

devido à falta/perda de mobilidade levam à necessidade de repensar a utilização 

sustentável dos meios de transporte necessários para devolver os espaços urbanos aos 

seus habitantes e criar um ambiente saudável para a geração presente e futura. 

É neste contexto que surge o conceito de Mobilidade Urbana Sustentável. 

A Mobilidade Urbana Sustentável é o resultado de um conjunto de políticas de 

transporte e circulação que visam proporcionar o acesso amplo e democrático ao espaço 

urbano, através da priorização dos modos de transporte coletivo e não motorizados, de 

forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentável (SEMOB, 2006). 

Assim, torna-se necessário abordar o conceito de mobilidade numa perspectiva que 

facilite a deslocação contínua de pessoas, bens e serviços e com o mínimo impacte 

ambiental, económico e social, de modo a usufruir de uma mobilidade mais sustentável. 

A mobilidade traduz-se numa condição essencial para a melhoria dos padrões de 

qualidade de vida e do mesmo modo num factor determinante para alcançar o DS. 

Estes dois conceitos - mobilidade urbana e desenvolvimento sustentável - encontram-se 

intimamente relacionados, uma vez que ao falar de mobilidade urbana estamos a 

evidenciar todas as dimensões do DS. 

O conceito de mobilidade urbana tem uma abrangência complexa e diversificada. 

No entanto, tem sido no sector dos transportes que se tem centralizado a questão da 

mobilidade urbana. O sector dos transportes é o que apresenta maiores índices de 

emissão de dióxido de carbono e o que consume mais combustíveis fosseis, daí a 

necessidade de adoptar medidas a fim de diminuir o impacte que o actual modelo de 

mobilidade urbana tem na qualidade de vida das pessoas, devendo, portanto, o 

planeamento dos transportes ser uma política fundamental de qualquer cidade que 

deseja diminuir os impactos ambientais. 

Um dos principais obstáculos que a sociedade enfrenta resulta da dependência do 

automóvel privado. É certo que o automóvel privado trouxe notáveis melhorias na 

mobilidade das pessoas e bens, sendo que actualmente é difícil conceber uma sociedade 

com padrões de qualidade de vida que não faça uso do veículo automóvel. 
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Tal facto justifica-se pelas vantagens que o automóvel privado proporciona ao seu 

utilizador em termos de flexibilidade, comodidade e conforto, bem como o facto de, 

ainda hoje, ser visto como símbolo de status social. 

No entanto, e embora não tenha sido sempre assim, nos dias que correm, das 

intermináveis filas de trânsito, poluição, acidentes, excessivo consumo das reservas 

naturais de energia fóssil, bem como do "stress", derivam diversos impactes negativos 

para o meio ambiente e para o homem, e desse modo a degradação da qualidade de vida 

urbana. 

A capacidade que o automóvel privado tem em poluir, levou a que a UE considera-se o 

transporte como a causa individual mais significativa de impacto ambiental. 

Segundo ANGEOLETTO F. (2005), o número de carros aumentará, entre os anos 2001 

e 2010, em cerca de 20% na Europa, e apenas 15% dos cidadãos se deslocarão usando o 

transporte público, enquanto que 50% usarão os automóveis particulares. 

Além disto, e ainda para agravar a situação, a baixa taxa de ocupação desses veículos é  

no geral muito baixa: cerca de 1,2 pessoas por automóvel. 

Deste modo, torna-se urgente desenvolver medidas com vista à redução do uso de 

veículos privados. 

Apesar disto, e embora o planeamento dos transportes seja essencial para o 

desenvolvimento das actividades urbanas, existem ainda outras questões, de importância 

vital, que determinam as condições de mobilidade nas cidades, tal como, entre outros, a 

falta de planeamento urbano, a inclusão social e a débil rede de infra-estruturas urbanas. 

Assim, para se alcançar uma sociedade mais sustentável é necessário adoptar medidas 

que sejam capazes de dar resposta aos actuais problemas de mobilidade em todas as 

suas formas e dimensões. 

Dos principais aspectos a ter em consideração, e que actualmente ressaltam de entre os 

demais, que têm contribuído para o declínio da qualidade de vida e a perda de eficiência 

da economia nas cidades, foca-se o facto de os transportes estarem dependentes 

maioritariamente de recursos fósseis (não renováveis), sendo os principais responsáveis 

pela emissão de gases poluentes para a atmosfera, a criação de comunidades mais 

compactas, maior integração física entre os diferentes usos do solo, a imprescindível 

acessibilidade. 

 

 

 



Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro  2º Capítulo  

Mobilidade Urbana Sustentável – O Campus da UTAD 18 

2.3.1. A Mobilidade Urbana e a Dimensão Social 

 

Atendendo ao facto do automóvel privado ter associadas consequências negativas para o 

ambiente, temos assistido a uma decadência na qualidade de vida humana. 

De facto, afecto à massiva utilização individual do automóvel, verifica-se uma 

tendência para o detrimento do espaço urbano, geralmente em prejuízo do espaço 

pedonal, ao mesmo tempo que se verificam crescentes problemas de mobilidade. 

A mobilidade é reconhecida como um factor indispensável para um melhor padrão de 

vida. 

Uma melhor mobilidade permite uma maior facilidade no acesso aos serviços essenciais 

e também àqueles serviços que tornam a vida mais agradável, possibilitando aos 

cidadãos escolher onde querem viver e o estilo de vida que querem ter. 

Qualquer pessoa deverá usufruir do direito de se deslocar entre dois ou mais pontos, 

sendo que são todas as possibilidades de deslocamentos que compõem o panorama da 

mobilidade urbana. 

A interligação dos diferentes modos de transporte é um factor determinante para a 

qualidade do ambiente urbano, tal como a continuação das redes, o conforto, a 

segurança e a atractividade. 

Nos dias que correm constata-se uma expansão das zonas centrais para o exterior das 

cidades, tanto na questão residencial como na questão do emprego, o que leva a que a 

inacessibilidade seja cada vez mais problemática nas zonas urbanas. 

Esta inacessibilidade dificulta o acesso equitativo à educação, ao trabalho, ao lazer, à 

saúde e aos serviços, especialmente para a população mais desfavorecida. 

A inclusão social determina o crescimento das cidades, e o essencial para este 

desenvolvimento é a possibilidade de locomoção de todo e qualquer indivíduo. 

Ora, o factor da descentralização dos centros urbanos, associado ao uso desmesurado do 

transporte individual traduz-se em altos níveis de congestionamento, reduzindo a 

eficiência do tráfego e fazendo com que o serviço de transportes públicos se revele 

menos atractivo e, na generalidade dos casos, deficiente. 

Para além dos transportes públicos, também os modos suaves se ressentem com tais 

factos. 

As cidades foram desenhadas e construídas, sobretudo, para o automóvel, o que resulta 

em que não se encontrem, na sua generalidade, preparadas para acolher os restantes 

modos de transporte, em especial, os modos suaves. 
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Todas as partes de uma região urbana devem ser desenvolvidas e organizadas, de tal 

modo que as vantagens de não possuir um automóvel sejam pelo menos iguais às 

vantagens de o possuir (OCDE/ECMT, 1995). 

Constata-se, no entanto, que as cidades ainda actualmente enfrentam situações de 

precariedade, tal como, a debilidade, ou mesmo inexistência, de infra-estruturas para 

peões ou bicicletas, iluminação, equipamentos de drenagem e a ausência de arborização 

urbana, tornando-se, por tais motivos, pouco atractivas. 

Actualmente, a realidade conduz para um novo conceito de qualidade de vida, aliado a 

alternativas que não prejudiquem o ambiente, que promovam a saúde dos cidadãos e 

que garantam o acesso seguro e confortável a todos, através de uma mobilidade mais 

sustentável. 

A poluição causada pelos transportes tem também consequências directas para a saúde. 

A poluição do ar, as emissões de produtos químicos, a destruição da camada de ozono, 

o ruído constituirá os primordiais assuntos ambientais no que diz respeito à saúde das 

pessoas. 

De acordo com a Organização Mundial de Saúde (OMS, 2008), as partículas em 

suspensão na atmosfera causam, nas cidades da UE, entre 40 e 150 000 óbitos por ano 

em adultos, e uma parte das taxas crescentes de cancro de pele é causada pelo aumento 

da radiação que atravessa a camada de ozono cada vez mais delicada. 

Além disso, a exposição dos seres humanos a um conjunto de substâncias poluentes 

presentes na atmosfera poderá estar a contribuir de forma significativa para a asma, 

alergias, a neurotoxicidade e a imunodepressão. Também a exposição ao ruído causa 

problemas de audição, stress gerador de hipertensão e aumento dos riscos de doenças 

cardiovasculares. 

Os efeitos associados à emissão de ruído pelos veículos têm vindo a ser encarados como 

uma das prioridades para o desenvolvimento dum sistema de transportes mais 

sustentável. 

Apesar de nos últimos anos se ter contribuído para as reduções dos níveis sonoros dos 

veículos e a adoptado medidas atenuadoras, o aumento do volume de tráfego e a 

concentração das populações em zonas urbanas têm alargado a percentagem de pessoas 

expostas a elevados níveis de ruído. 

Assim, segundo estimativas da Agência Europeia do Ambiente (AEA, 1995) cerca dum 

terço da população da UE encontra-se exposta a níveis de ruído prejudiciais para a sua 

saúde derivados do tráfego rodoviário. 
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Para além dos problemas de mobilidade e de saúde humana, os transportes continuam a 

ser uma das principais fontes de acidentes. 

Embora nas últimas décadas se tenham verificado melhorias, os acidentes de tráfego 

continuam a causar muitos mortos, feridos e danos materiais. 

Os acidentes de tráfego constituem a principal causa de mortes na faixa etária entre os 

15 e 30 anos, representando até cerca de 40% do total de mortes acidentais em muitos 

países. Portugal constitui um dos países da UE com as maiores taxas de mortalidade ao 

nível rodoviário, sendo estes valores praticamente devidos a acidentes ocorridos com o 

transporte individual. Em contrapartida, torna-se 5 a 10 vezes mais seguro viajar em 

transportes públicos (PNAC, 2006). 

 

2.3.2. A Mobilidade Urbana e a Dimensão Económica 

A mobilidade urbana é um factor determinante no crescimento económico e emprego de 

determinada cidade. 

Actualmente, denota-se que os padrões de mobilidade dos cidadãos oferecem um 

obstáculo na realização das tarefas diárias mais básicas, tal como o acesso ao trabalho, 

educação, serviços, compras e lazer. 

Os constantes congestionamentos a que a população se encontra sujeita no dia-a-dia 

reduzem a produtividade e a viabilidade económica de um país devido às horas diárias 

perdidas nos engarrafamentos, cerca de 5% do PIB na Europa. 

Uma outra dimensão entre o sector dos transportes e o desenvolvimento económico 

reporta-se ao facto deste sector ter uma contribuição significativa no número de 

empregos em “transporte e nas indústrias a ele associadas”. 

Nos países da UE, o sector dos transportes emprega aproximadamente 7 milhões de 

pessoas (WBCSD, 2004). 

Torna-se pois necessário reflectir se os custos sofridos por aqueles cujos modos de vida 

teriam de mudar são mais importantes que os custos sociais, económicos e ecológicos 

devidos à massiva utilização do transporte motorizado em prol dos benefícios da 

mobilidade sustentável. 

Relativamente à economia há ainda a ressaltar um aspecto importante, que passa pela 

localização física das actividades urbanas. 

O aumento significativo de veículos nos centros urbanos e consequentes 

congestionamentos e contaminação do ambiente, torna este espaço pouco atractivo. Isto 
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leva a que as pessoas tendam a instalar-se nas periferia dos centros urbanos, o que 

naturalmente levará à existência de um maior número de viagens e de maiores 

deslocações, geralmente feitas em automóvel privado, devido à necessidade da 

população aceder aos serviços. 

Existem ainda os custos, não menos relevantes, tais como os combustíveis; despesas de 

manutenção dos veículos; custos de estacionamento; manutenção, reabilitação de infra-

estruturas e parques de estacionamento; e ainda o esgotamento dos recursos não-

renováveis. 

 

2.3.3. A Mobilidade Urbana e a Dimensão Ambiental 

Os estudos ambientais demonstram que a degradação ambiental é, sobretudo, 

consequência do uso inadequado dos recursos naturais e das relações desequilibradas 

entre a sociedade e a natureza. 

O sector dos transportes tem um papel fundamental na qualidade de vida dos cidadãos 

pela possibilidade de mobilidade oferecida. Ironicamente, é também, hoje em dia, 

reconhecido como um dos principais responsáveis pelo aumento das alterações 

climáticas, constituindo um dos maiores desafios com que se depara actualmente o 

planeta. Este sector é fortemente dependente de recursos energéticos não renováveis, 

nomeadamente de produtos petrolíferos e um dos principais responsáveis pelas 

emissões de GEE e outros poluentes atmosféricos. 

As causas que contribuem para as alterações climáticas são muitas e variadas, sendo 

evidente a relação entre as alterações climáticas e os transportes. 

O sector dos transportes produz, na Europa, cerca de 21 % do total das emissões de 

GEE, sendo esta a fonte de onde estas emissões mais rapidamente aumentam.  

Enquanto na maioria dos outros sectores (energia, indústria, agricultura, gestão de 

resíduos) as emissões diminuíram entre 1990 e 2004, no sector dos transportes as 

emissões registaram um crescimento significativo, prevendo-se que entre 1990 e 2010, 

as emissões de GEE, com origem nos veículos, cresçam a uma média de 3,8% por ano. 

É de referir que o modo rodoviário é aquele que tem a maior contribuição para o total 

das emissões do sector dos transportes, totalizando cerca de 94% em 1990 e prevendo-

se um agravamento da sua contribuição relativa para mais de 96%, em 2010 (PNAC, 

2006). 

Tal pode ser observado na seguinte figura. 
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Aqui são considerados dois cenários de referência, sendo a projecção feita através de 

uma estimativa de repartição modal relacionada com uma taxa de motorização que 

decorre do volume de vendas de veículos ligeiros de passageiros no período 1990-2003. 

No Cenário Alto, a projecção é feita com base no crescimento macro-económico, e no 

Cenário Baixo, a partir de uma estimativa mais conservadora. 

 

Figura 4: Evolução das emissões de GEE no sector dos transportes (1990-2020) (Fonte: Anexo 2 da Avaliação de 

estado de cumprimento do Protocolo de Quioto - PNAC)  

 

Relativamente á situação do consumo de energia em Portugal, é também no sector dos 

transportes que se verifica um maior aumento. 

No período entre 1990 e 2005, o sector dos transportes representou um consumo 

energético de cerca de 102%, correspondendo a uma taxa de crescimento anual de 4,8%, 

sendo o modo rodoviário o principal responsável por este aumento. O modo rodoviário 

registou um crescimento do consumo de energia de 107% (5,0% / ano), no mesmo 

período (PNAC, 2006). 

Neste modo de transporte evidencia-se principalmente as deslocações realizadas em 

transporte individual. No ano de 2005, verificou-se que o transporte individual atingiu 

mais de metade do consumo energético relativo ao sector dos transportes. 

A energia consumida devido ao transporte individual, para o período de 1990-2005, 

aumentou em cerca de 111%, a um ritmo médio de 5,1% / ano, sendo de que 60% 

destes valores são referentes a deslocações urbanas e suburbanas. 



Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro  2º Capítulo  

Mobilidade Urbana Sustentável – O Campus da UTAD 23 

A figura seguinte é referente ao ano de 2007, verificando-se a tendência do agravamento 

do sector dos transportes no consumo de energia, face aos restantes sectores. 

 

Figura 5: Consumo de energia por sector no ano de 2007 (Fonte: Anexo 2 da Avaliação de estado de cumprimento 

do Protocolo de Quioto - PNAC). 

Para uma melhor percepção destes aumentos torna-se importante referir o aumento 

verificado ao nível da taxa de motorização. 

No ano de 1990, a taxa de motorização em Portugal rondava os 215 veículos ligeiros 

por 1000 habitantes. No ano de 2005, esta taxa atingiu os 475 veículos por 1000 

habitantes. Em 2010, estima-se que esta taxa possa atingir os 520 veículos ligeiros por 

1000 habitantes, e mais de 565 veículos ligeiros por 1000 habitantes, em 2020. 

Derivado disto, as projecções efectuadas pelo PNAC (2006), estimam um aumento do 

consumo energético no sector dos transportes de cerca de 120% (4,0% / ano) até 2010, 

face a 1990. 

Como resultado disto, denota-se que a estrutura do consumo de energia tem vindo e 

alterar-se significativamente, mantendo-se esta tendência nos próximos anos, caso não 

se tomem medidas para travar estes aumentos. 

Para além disto, existe ainda a poluição sonora associada ao sector dos transportes, e em 

especial ao veículo privado. De facto, o trânsito, a qualidade do ar e o ruído parecem 

dominar o cenário sobre aquilo que os portugueses consideram como “mau ambiente”. 

São estes os problemas ambientais que evoluíram mais negativamente ao longo dos 

últimos anos. 
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2.3.4. Como tornar a Mobilidade Sustentável? 

Assente na ideia de que é necessário estabelecer medidas para uma melhoria da 

qualidade de vida urbana, garantindo, desse modo, a manutenção dessa qualidade de 

vida no presente e no futuro, torna-se fundamental o desenvolvimento de um novo 

paradigma que contemple todos os aspectos afectos à mobilidade urbana.  

A presença de um sistema de transportes eficaz desempenha um papel determinante na 

competitividade da economia urbana e na qualidade de vida proporcionada aos 

habitantes das cidades. 

Deste modo, a política de transportes deve ser concebida de forma a contribuir para a 

resolução dos problemas de congestionamento e ambientais. 

As soluções a adoptar são variadas e incidem directamente sobre as infra-estruturas, 

transportes e ordenamento do território, devendo ser da responsabilidade de cada 

município elaborar um plano com vista à sustentabilidade, no entanto os cidadãos 

deverão ser conhecedores da realidade em que vivemos de modo a aceitarem e 

colaborarem mais facilmente nas soluções impostas. 

A UE tem o papel incentivador nesta questão, devendo estabelecer metas, estratégias e 

acções inovadoras por forma a que os decisores de cada país possuam uma melhor 

abordagem nas questões da mobilidade. 

Actualmente, os problemas de mobilidade urbana tornaram-se, no ceio da UE, numa das 

primordiais políticas de transporte e ambiente. 

A Comissão Europeia lançou em 2007 um debate sobre a política de transportes urbanos 

através da publicação de um Livro Verde relativo ao impacto dos transportes sobre o 

ambiente, definindo uma estratégia comunitária para um desenvolvimento equilibrado 

do sector dos transportes. 

Ainda outras iniciativas foram estabelecidas, entre outras, a criação de um quadro 

comunitário para uma mobilidade sustentável e programas de acção em matéria de 

ambiente. 

Segundo REAL C. (2008), reformular as políticas de mobilidade com o objectivo de se 

promover uma melhor qualidade de vida nas cidades e o seu desenvolvimento 

sustentável constitui, hoje em dia, num dos principais desafios que enfrentam políticos, 

planeadores e gestores públicos. 
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De facto, verifica-se que existe já uma crescente preocupação relativa à mobilidade 

junto das comunidades. É pois necessário levar avante iniciativas que contemplem 

estratégias fundamentais para a obtenção de um espaço urbano sustentável. 

Para tal, e entre outras estratégias, evidenciam-se as seguintes: 

 Limitar o acesso e a utilização do automóvel privado e promover a adopção de 

modos de transporte não motorizados; 

 Adoptar políticas adequadas de ordenamento do território e dos transportes; 

 Gerir de forma eficiente as redes e diferentes modos de transporte, promovendo 

redes intermodais; 

 Estabelecer sistemas de informação e sensibilização; 

 Incentivo à utilização de transportes colectivos, garantindo que o sistema cobre 

todo o território, é acessível, eficiente e de qualidade; 

 Garantir a equidade; 

 Uso eficiente dos recursos energéticos; 

 Controlo do crescimento urbano para a redução dos tempos de viagens e 

consumo de combustíveis. 

 
É neste contexto que surge a necessidade da criação de planos, programas e estratégias 

que desenvolvam uma mobilidade urbana sustentável. 

O conceito de Gestão de Mobilidade surge assim como uma forma de combater os 

problemas da mobilidade, ambicionando a melhoria das condições de mobilidade 

urbana, permitindo obter o melhor desempenho possível das infra-estruturas, serviços e 

equipamentos já existentes a um custo bastante menor do que resultaria da complexa e 

dispendiosa construção de novas infra-estruturas de transportes. 
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3. Mobilidade Urbana em Campus Universitários 

Nos últimos anos vem-se assistindo a uma crescente preocupação em assegurar 

eficientemente a mobilidade e acessibilidade a determinados espaços, em especial nos 

Pólos Geradores de Viagens, entre os quais se incluem os Campus Universitários. 

 Os Campus Universitários, pelas variadas funções que asseguram, aparecem como 

espaços que fomentam a procura de estratégias e medidas que promovam uma 

Mobilidade Urbana Sustentável. 

Para tal torna-se fundamental que a mobilidade em Campus Universitários se efectue de 

forma a responder às necessidades dos diferentes utilizadores sem desprezar outros 

valores humanos e ambientais. 

Nos dias que correm, muitos Campus Universitários vêm-se confrontados com uma 

excessiva utilização e dependência do transporte individual. Em consequência, 

verificam-se diversos impactos negativos para a comunidade académica e sociedade em 

geral, como seja, entre outros, a poluição, a descaracterização do espaço, as implicações 

na saúde dos usuários e a perda de espaços verdes de qualidade e de vivência humana. 

Para que exista uma melhor qualidade de vida nestes espaços, é essencial contrariar a 

tendência natural e crescente da excessiva dependência do veículo individual e 

promover o uso de modos sustentáveis. 

É neste sentido que aparece o conceito de Gestão de Mobilidade, que traduz, duma 

forma geral, as políticas, estratégias e medidas a adoptar para contrariar a utilização 

desmesurada do transporte individual verificada em espaços urbanos e em Pólos 

Geradores de Viagens. 

 
3.1.  Pólos Geradores de Viagens 

A excessiva utilização do veículo privado revela-se, actualmente, num hábito de 

mobilidade preocupante, em especial nas zonas urbanas centrais e nas demais aonde se 

localizem espaços que geram e atraem viagens com intensidade, onde vulgarmente 

ocorrem congestionamentos, e consequentemente impactos ambientais e impactos na 

qualidade de vida da população. Tais espaços que geram e atraem viagens são 

designados por Pólos Geradores de Viagens - PGV. 

Segundo a Rede Ibero-Americana de Estudos em Pólos Geradores de Viagens 

(REDPGV, 2009), definem-se como sendo PGV, os locais ou instalações de distintas 
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naturezas, que têm em comum o desenvolvimento de actividades, de tal importância e 

escala, capazes de exercer grande atractividade sobre a população, produzir um 

contingente significativo de viagens, necessitar de grandes espaços para 

estacionamento, carga e descarga e embarque e desembarque, promovendo, 

consequentemente, potenciais impactos. 

Na tabela seguinte são apresentados outros conceitos sobre PGV, sendo que estes 

conceitos são referentes a bibliografia brasileira. 

Fonte Conceitos 

Companhia de 

Engenharia de 

Tráfego -São Paulo 

(1983) 

Empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem 

grande número de viagens, causando reflexos negativos na 

circulação em seu entorno imediato, podendo prejudicar a 

acessibilidade de toda uma região, ou agravar condições de 

segurança de veículos e pedestres. 

Departamento 

Nacional de Trânsito 

(2001) 

Empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem 

grande número de viagens, causando reflexos negativos na 

circulação viária em seu entorno imediato e, em alguns casos, 

prejudicando a acessibilidade da região, além de agravar as 

condições de segurança de veículos e pedestres.  

Portugal e Goldner 

(2003) 

Locais ou instalações de distintas naturezas que desenvolvem 

actividades de porte e escala capazes de produzir um 

contingente significativo de viagens.  

 
Tabela 1: Conceitos de Pólos Geradores de Viagens (Fonte: Rede Ibero-Americana de Estudos em Pólos Geradores 

de Viagens) 

 

Deste modo, os PGVs geram grandes fluxos de viagens, sendo que estas viagens são 

sobretudo viagens pendulares, ocasionando problemas de trânsito, prejudicando a 

acessibilidade e a fluidez do tráfego, e daí a necessidade de estabelecer medidas que 

impliquem a utilização de modos sustentáveis de transporte de forma a gerir a 

mobilidade. 

São exemplos de PGVs, centros comerciais, escolas, hospitais, universidades, 

supermercados, aeroportos, entre outros. 
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De acordo com Portugal e Goldner (2003), os PGVs podem classificar-se conforme a 

natureza e a intensidade das actividades. Quanto à natureza estão: centros comerciais, 

hipermercados; supermercados; hospitais, estabelecimentos de ensino, estádios, 

restaurantes, hotéis, aeroportos, portos, entre outros. Relativamente à intensidade e 

segundo CET-SP (1983) catalogam-se como micopolos e macropolos. Os micropolos, 

de impactos pequenos, mas agrupados, podem-se tornar importantes, enquanto, os 

macropolos, de impactos maiores necessitam de atenção especial, como as construções 

individualizadas. 

Torna-se importante referir que os padrões de mobilidade nos estabelecimentos de 

ensino superior diferem em função da sua localização, consoante se localizem em áreas 

centrais das suas cidades ou em áreas não centrais ou periferia (CAIPA, 2006). 

Relativamente a tal, justifica-se igualmente a consideração relativa às características 

socioeconómicas dos usuários, o sistema de transporte utilizado, o acesso e a oferta 

existente relativa aos transportes públicos, bem como de outros modos de transporte, 

assim como sejam os modos suaves ou mesmo um sistema de partilha do automóvel. 

Os PGVs acarretam impactos negativos a uma cidade, nomeadamente no que diz 

respeito à mobilidade e acessibilidade dos cidadãos, questões ambientais e qualidade de 

vida dos cidadãos. 

Do mesmo modo, verifica-se também que, quando devidamente localizados, constituem 

uma condição de desenvolvimento dos espaços urbanos, valorizando e desenvolvendo a 

região na qual se inserem. 

A principal preocupação nestes espaços relaciona-se, normalmente, com a quantidade 

de viagens realizadas em automóveis privados, os quais afectam directamente a 

capacidade da malha viária. 

No entanto, e segundo a REDPGV, os PGVs necessitam ter a sua concepção ampliada, 

considerando além de seus potenciais impactos nos sistemas viários e de transportes 

(congestionamentos, acidentes e naturais repercussões no ambiente), os impactos na 

estrutura urbana, no desenvolvimento socioeconómico e na qualidade de vida da 

população. 

Os impactos resultantes da implantação de um PGV resultam do relacionamento entre o 

seu tamanho e a sua localização e ainda da interacção entre a procura de viagens e o 

tráfego veicular, por ele produzido, com a oferta de suas instalações internas (como os 

estacionamentos, entradas, etc.), dos acessos e das infra-estruturas viária e de transporte. 
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Deste modo, a importância de um PGV não só está nas acções para conseguir reduzir as 

viagens que este gera, mas também ponderar as áreas onde os pólos estão localizados, 

as diferenças nos tipos de viagens, o horário em que ocorrem e as características dos 

usuários, e assim, estabelecer os padrões das viagens a fim de conseguir identificar as 

melhores estratégias que devem ser utilizadas em cada caso. 

Ora, um Campus Universitário, inserido no ceio de uma cidade, apresenta, geralmente, 

graves problemas de mobilidade, interferindo no tráfego, quer no seu interior, quer no 

acesso ao campus. 

Tal factor torna-os propícios à aplicação e desenvolvimento de medidas de Gestão de 

Mobilidade nestes espaços. 

Embora ainda hoje exista um enorme deficit na consciencialização das pessoas em 

relação a este assunto, o facto dos ambientes universitários promoverem a formação e 

educação de pessoas, principalmente jovens, reúne condições favoráveis à 

implementação de tais medidas, bem como a sua expansão à restante sociedade. 

Medidas de Gestão de Mobilidade têm sido utilizadas em vários países da Europa como 

medidas para enfrentar os impactos causados pelos PGVs, a fim de reduzir o número de 

viagens individuais motorizadas, influenciar na escolha por modos de transporte não 

motorizado, do transporte público, sistema de viagens partilhadas, etc. 

Em relação às estratégias de Gestão de Mobilidade aplicadas em Campus 

Universitários, verifica-se também a existência de inúmeras experiências em muitos 

países. 

 

3.2.  Gestão de Mobilidade 

 

Nos dias que correm, os problemas do sistema de transporte nas grandes 

cidades associados aos problemas de mobilidade, revelam-se numa das questões mais 

especiais da sociedade, dado que os crescentes problemas de deslocamento, devido ao 

intenso uso do automóvel, dificultam o normal desenvolvimento urbano e a qualidade 

de vida das populações e ainda, por conseguinte, o consumo de uma proporção 

significativa de recursos financeiros e naturais, suportando um forte impacto no meio 

ambiente. 

Verifica-se pois a necessidade de adoptar medidas que salvaguardem a realização das 

actividades básicas no dia-a-dia do ser humano, como o acesso ao trabalho, educação, 

lazer, compras e serviços, que aliviem, do mesmo modo a qualidade ambiental. 
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Estas medidas deverão encontrar-se directamente interligadas com o sistema de 

transportes. 

Deste modo, têm sido desenvolvidas estratégias e propostas com a finalidade de garantir 

a mobilidade dos diferentes tipos de usuários da rede de transportes e induzir 

desenvolvimento económico, sendo capazes de gerar um nível satisfatório de qualidade 

de vida para a comunidade. 

A Gestão de Mobilidade nasce assim da necessidade de se conceber soluções a estes 

problemas e melhorar a qualidade de vida, levando em consideração a crescente procura 

para a utilização de políticas sustentáveis de transporte, baseando-se na adopção de 

estratégias que resultam na utilização eficaz dos modos de transporte. 

A Gestão de Mobilidade é mais que uma simples estratégia para promover a redução do 

uso do automóvel. É uma técnica de planeamento de transportes e território, um 

processo que envolve a maneira de pensar, de trabalhar e de deslocamento. 

Segundo REAL C. (2008), o conceito de Gestão de Mobilidade teve os primeiros passos 

na década de 50, onde a abordagem tradicional do planeamento dos transportes se 

baseava na previsão da procura para projectar as infra-estruturas viárias e sistemas de 

transportes que conseguissem atender essa previsão. 

 Na década de 60, surge na Europa as medidas de Acalmia de Tráfego (Traffic 

Calming), as quais constituíram reduções das agressões do carro particular no ambiente 

urbano. 

No século XX, o processo de industrialização, levou a que se verifica-se um aumento de 

deslocamentos no interior das cidades e de dentro para fora destas. 

Na década de 70 surge nos Estados Unidos o conceito de Gestão da Procura de 

Transportes (Transportation Demand Management - TDM), tendo como principal 

objectivo a promoção de viagens colectivas para o trabalho. 

Posteriormente, nos anos 90, surge na Comunidade Europeia o conceito de Gestão de 

Mobilidade (Mobility Management - MM) com uma abordagem um pouco mais 

extensa, onde a estratégia era incentivar as mudanças comportamentais dos 

deslocamentos usando modos mais sustentáveis de transporte. 
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 A Gestão de Mobilidade nos Estados Unidos da América (Travel 

Demand Management – TDM) 

 

TDM designam um conjunto de estratégias que pretendem mudar o comportamento de 

viagens (no tempo, espaço e modo de transporte), de maneira a aumentar a eficiência do 

sistema de transporte e alcançar objectivos específicos como uma redução no 

congestionamento de tráfego, economia de custos de estacionamento e de manutenção 

de vias, aumento da segurança e da mobilidade para pedestres, conservação de energia e 

redução na emissão de poluentes (VTPI, 2009). 

O aumento da poluição, ocasionada principalmente pelo aumento do tráfego motorizado 

nas grandes cidades, foi um factor determinante para que alguns órgãos responsáveis 

pela qualidade do ar em grandes cidades norte americanas incentivassem as grandes 

empresas a estabelecer planos de mobilidade, propondo alternativas e incentivando a 

formas mais racionais de deslocamento. Estes planos pretendiam a redução de viagens 

motorizadas pelos seus funcionários, através de medidas que impulsionassem o aumento 

da ocupação média dos veículos, a promoção de outras modalidades alternativas, 

incluindo não só transporte público, bicicletas e viagens a pé, mas também todas as 

formas intermediárias entre o automóvel particular e o transporte público propriamente 

dito, como alternativas à utilização individual do automóvel e ainda a difusão das novas 

tecnologias de telecomunicações como forma de diminuir as deslocações desnecessárias 

para o emprego. 

Tais alternativas estiveram maioritariamente direccionados para as viagens pendulares, 

realizadas com o automóvel privado e geralmente com apenas um ocupante, com 

origem residencial e destino trabalho, incentivando a partilha de viagens com tais 

características, de modo a reduzir o consumo de combustível, deslocamentos 

desnecessários no horário de pico e aumentar a qualidade do ar. 

A partir de então passou a haver uma optimização das infra-estruturas existentes para o 

transporte através do controle do tráfego, da prioridade para o transporte público no 

sistema viário e na gestão dos espaços públicos utilizados para estacionamento 

(sobretudo quanto à cobrança de taxas de estacionamento). 

Deste modo, as estratégias devem estar vinculadas a uma política pública de mobilidade 

urbana, que esteja voltada para um sistema de transporte eficiente e que traga menos 

impactos negativos ao ambiente urbano, aliado a uma política de planeamento do uso e 

ocupação do solo urbano (LÁZARO J., 2008). 
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 Gestão de Mobilidade na Europa (Mobility Management – MM) 

 

O conceito de Gestão de Mobilidade, na Europa, começou a difundir-se no ano de 1996. 

Com o objectivo de reunir e sistematizar as experiências e os conhecimentos adquiridos 

por cada país, foi proposta, pela Directoria Geral para os Transportes da Comissão 

Europeia, a realização de projectos de pesquisa, dos quais fizeram parte um grande 

número de universidades europeias, consultores, órgãos públicos, entre outros, 

garantindo assim um intercâmbio de conhecimentos entre os participantes envolvidos 

no desenvolvendo do conceito e de estratégias de Gestão de Mobilidade nos diferentes 

países. 

O conceito de Gestão de Mobilidade (Mobility Management – MM) surge da 

necessidade verificada em reduzir o número e a extensão das viagens realizadas com o 

automóvel, mas sem conferir um estatuto de proibição ao seu uso. 

O MM desafia a que se faça um melhor uso de outros sistemas de transporte e se faça 

escolhas modais mais sustentáveis, tendo em consideração não só as viagens 

pendulares, mas também as viagens realizadas em trabalho, lazer, instituições de ensino, 

compras e transporte de cargas. 

Os projectos mais importantes no âmbito da Gestão de Mobilidade, desenvolvidos na 

Europa, entre os anos de 1996 e 2003, e que envolvem praticamente todos os países 

europeus, são o MOMENTUM (Mobility Management for Urban Environment), 

MOSAIC (Mobility Strategy Aplications In the Community), e MOST (Mobility 

Management Strategies for the next decades). 

Embora todos os três envolvam a participação de países com culturas diferentes, tanto 

socialmente como politicamente, todos têm o objectivo comum de viabilizar alternativas 

possíveis ao uso intensivo e desmesurado do automóvel privado. 

Após surgimento dos primeiros projectos - MOMENTUM e MOSAIC - para o 

desenvolvimento da Gestão de Mobilidade na Europa, o conceito foi trabalhado e 

passou a ser difundido nos vários países do continente. Estes projectos surgiram com os 

principais objectivos de desenvolver o entendimento sobre a Gestão de Mobilidade, 

desenvolver e demonstrar conceitos de gestão de mobilidade em diversos locais de 

diferentes países e divulgar as conclusões para colaborar no desenvolvimento das 

estratégias efectivas de gestão de mobilidade (Ferreira, 2002). 

MOST, o mais recente dos projectos de Gestão de Mobilidade desenvolvidos na União 

Europeia, finalizado no ano de 2003, foi implementado em 32 localidades europeias, 
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desde lugares tradicionais, como empresas e escolas até novos sectores temáticos como 

o turismo e grandes eventos. 

Tal facto conduziu a uma melhoria das acessibilidades e estimulou a mudança para 

atitudes mais voltadas para uma mobilidade sustentável, possibilitando um melhor 

entendimento dos agentes que conduzem ao sucesso ou ao fracasso. 

 

A Gestão de Mobilidade (MM) assim como a Gestão da procura de viagens (TDM), 

pode ser entendida como uma prática utilizada na área de transportes orientada 

exclusivamente ao atendimento da procura, sendo oposta às técnicas e modelos 

tradicionais de planeamento de transportes, trazendo um novo enfoque ao planeamento 

e gestão do transporte urbano, com alternativas para a redução do transporte individual 

motorizado e mudança no comportamento da população induzindo à utilização do 

transporte sustentável. 

Contudo as políticas de Gestão de Mobilidade requerem a participação da sociedade, já 

que influenciam no comportamento das pessoas na realização ou não de viagens. 

Há uma necessidade de se estabelecer estratégias a fim de minimizar os impactos 

decorrentes do crescimento do número de automóveis em circulação nas cidades, que se 

reflectem em problemas de mobilidade e acessibilidade à população no espaço urbano, 

recorrendo a uma reavaliação do modelo tradicional de planeamento de transportes, a 

fim de se adaptar o transporte particular (automóvel) ao espaço urbano e não o inverso. 

Deste modo, a Gestão de Mobilidade, recorre a estratégias com ferramentas baseadas na 

organização, promoção e informação. 

 

3.3.  Estratégias de Gestão de Mobilidade 

 

3.3.1. Uso Eficiente dos Automóveis e Restrição do seu Uso 

 

Remete para alternativas ao uso mais eficiente do automóvel, tanto através do 

incentivo ao aumento da taxa de ocupação dos veículos como através de medidas 

restritivas ao seu uso. 

 Carsharing: O carsharing (do inglês, car = automóvel e share = partilha) 

designa um serviço de aluguer de automóveis com o objectivo de substituir a sua 

posse. 
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Os indivíduos inscritos neste serviço podem utilizar estes automóveis por um 

curto período de tempo, anteriormente agendado. O carsharing possibilita o uso 

ocasional do automóvel por famílias com baixo poder aquisitivo e oferece um 

incentivo na redução do uso do automóvel para as pessoas que anteriormente 

possuíam automóvel próprio. 

SCHMITT R. (2006) afirma que em alguns projectos de carsharing as pessoas 

chegam a reduzir a distância percorrida com o automóvel em ate 50%. 

 

 Ridesharing: O termo Ridesharing (partilha de viagem) denomina todas as 

viagens efectuadas em veículos compartilhados. 

Este termo incorpora o carpooling (partilha de automóvel) e o vanpooling 

(partilha de van ou carrinha). 

 

 Faixas para veículos de alta ocupação: A criação de faixas para veículos com 

pelo menos dois ou três ocupantes, conhecidas nos Estados Unidos como High-

Ocuppancy Vehicles – HOV), aumenta a capacidade de transporte de pessoas de 

uma via. A criação deste tipo de faixas é um instrumento de persuasão às 

pessoas para deixarem de viajar sozinhas de automóvel para o trabalho, e 

optarem pelo transporte público, carpooling ou vanpooling 

 

 Pedágio Urbano (ou road pricing): consiste na cobrança de uma tarifa pela 

circulação em determinada área urbana com o automóvel, com o objectivo de 

reduzir o número de viagens nas horas de pico. 

Em comparação com outras medidas restritivas, como seja o aumento das tarifas 

de estacionamento e áreas com restrição ao uso do automóvel, esta tem uma 

maior aceitação popular (THORPE N., 2000). 

 

 Moderação de Tráfego (Traffic calming): diz respeito à adopção de medidas na 

alteração da geometria das vias com a finalidade de, entre outras, reduzir a 

velocidade média dos veículos e diminuir o volume de tráfego e, desse modo, 

melhorar as condições para os modos não motorizados, aumentando a segurança 

e a melhoria do meio ambiente. 

Esta medida é, normalmente, adoptada em zonas residenciais. 
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Os moradores de áreas com moderação de tráfego usam mais a bicicleta, o 

transporte colectivo e andam mais a pé em comparação com os moradores de 

outras áreas semelhantes sem implantação desse tipo de medidas, sendo esta 

diferença de 18% para viagens de trabalho e 11% para outras viagens 

(SCHMITT R., 2006). 

 

 Áreas com restrição ao tráfego de automóveis: Uma das medidas de Gestão de 

Mobilidade passa pela restrição ao tráfego de automóveis em algumas vias, 

aumentando a área de circulação para os modos suaves. 

Esta restrição pode acontecer apenas em certas horas do dia ou em horário 

integral, podendo permitir apenas a circulação de veículos de emergência, de 

transporte colectivo, táxis, veículos para pessoas com mobilidade reduzida, etc. 

 

3.3.2. Incentivo ao Uso de Modos de Não Motorizados 

 

Para uma eficiente Gestão de Mobilidade é necessário o incentivo ao uso de modos não 

motorizados, tal como a bicicleta e o modo pedonal. 

Estes modos contribuem para a redução da poluição do ar, contribuindo ainda na 

melhoria da saúde das pessoas. 

Dentro dum espaço urbano, muitas das viagens poderiam ser realizadas segundo estes 

modos uma vez que as distâncias são relativamente pequenas. 

Para tal é necessário a existência de infra-estruturas adequadas a pedestres e ciclistas, 

num sistema de transportes projectado para tal, incluindo a segurança dos utilizadores 

destes modos não motorizados, sem barreiras à locomoção dos ciclistas e pedestres, 

diminuindo-se, sempre que possível, as distancias a serem percorridas. 

 

 Melhoria para pedestres: Os pedestres enfrentam muitos problemas nas vias 

públicas, dado que existe uma grande quantidade de passeios em mau estado e 

com obstruções. Deste modo o planeamento de melhorias para circulação dos 

pedestres, deve seguir as seguintes estratégias (LITMAN T., 2004): 

 Estabelecer redes de passeios para pedestres interligadas; 

 Oferecer larguras de passeios suficientes, proibindo vendedores que a 

possam obstruir, estacionamento de carros, ou outros bloqueios;  

 Fazer a manutenção adequada dos passeios; 
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 Facilitar o trânsito de pessoas com mobilidade reduzida; 

 Aplicar moderação de tráfego e restrição à circulação de veículos; 

 

 Melhoria para ciclistas: Na última década começou a incentivar-se o uso da 

bicicleta como um modo de transporte urbano. 

As políticas de incentivo ao uso de bicicletas devem ser desenvolvidas como 

parte de uma política integrada para todos os modos de transporte e reforçadas 

para outras políticas como uso do solo, desenvolvimento urbano e até politicas 

socioeconómicas (URB-AL CYCLING INFO, 2004). 

A circulação de bicicletas exige como infra-estrutura básica a existência de 

bicicletários para estacionamento, ciclovias, ciclofaixas e faixas compartilhadas 

para a sua circulação, devendo este modo estar, sempre que possível, interligado 

com outros sistemas de transporte urbano. 

A bicicleta deverá ser tão atraente quanto o automóvel, por ser uma opção a ele, 

devendo o seu uso ser incentivado através de campanhas que a coloquem como 

um modo de transporte com o mesmo nível de importância em relação aos 

outros. 

 Integração bicicleta - transporte colectivo: A integração da bicicleta com o 

transporte colectivo gera um alto nível de mobilidade quando comparado ao 

automóvel, uma vez que a bicicleta é mais eficiente para trajectos curtos e o 

transporte público mais eficiente para trajectos médios e longos. 

Esta integração pode ser feita através de racks ou então através da possibilidade 

de poder transportar as bicicletas dentro dos transportes, permitindo o seu uso no 

inicio e fim da viagem. Outras opções passam pela existência de aluguer de 

bicicletas no fim da linha de transporte público ou num sistema de 

estacionamentos nos terminais dos transportes públicos (conhecido como 

bike&ride). 

 

3.3.3. Incentivo ao Transporte Público 

 

Estudos realizados comprovam que as pessoas são muito mais receptivas às 

melhorias no transporte público do que a medidas restritivas ao automóvel, e mesmo a 

combinação destes dois tipos de medidas tem uma maior aceitação e é considerada mais 
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eficiente na redução de viagens do que apenas a restrição ao uso dos automóveis 

(THORPE N., 2000). 

 

 Melhorias no Transporte colectivo: Qualificar o serviço de transporte colectivo 

é considerada uma medida de gestão de mobilidade no sentido de incentivar as 

pessoas a aumentarem o seu uso em detrimento do transporte individual. 

VTPI (2009), CASTRO (2005) e ANTP (1997) citam algumas melhorias que 

poderão ser desenvolvidas: 

 Criação de novas linhas e melhoria das existentes, aumento da frequência 

e ampliação do horário de funcionamento; 

 Criação de faixas prioritárias e/ou exclusivas; 

 Redução geral dos tarifários ou apenas em horários específicos e criação 

de passes por períodos específicos; 

 Melhorias dos sistemas de informação; 

 Aumento da fiabilidade dos sistemas;  

 Aumento do conforto dos usuários através da melhoria do Transporte 

Público; 

 Aumento da segurança; 

 Adopção de bilhetagem electrónica; 

 Melhoria do acesso de bicicletas e pedestres aos terminais. 

 

 Vias Prioritárias para o Transporte Público: A criação de vias prioritárias para 

o transporte público possibilita a redução do tempo de viagem, a racionalização 

e melhorias das condições operacionais dos seus serviços (ANTP, 1997), e deste 

modo aumenta as vantagens do transporte colectivo em relação ao transporte 

individual, uma vez que em situação de congestionamento nas vias, os 

transportes públicos se tornam mais rápidos, e com isto aumenta o número de 

passageiros e reduz o número de automóveis em circulação. 

Estas medidas possibilitam que os Transportes Públicos circulem com maior 

fluidez, livres de congestionamentos e da disputa do espaço viário com o tráfego 

geral. 

Esta medida tem um forte impacto aquando do incentivo à utilização do 

transporte público uma vez que possibilita a obtenção de uma maior eficiência e 

melhor atendimento das necessidades do usuário destes. 
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 Desenvolvimento orientado para o Transporte Público: O desenvolvimento de 

centros comerciais e áreas residenciais orientado de forma a maximizar o uso do 

transporte colectivo e dos modos não motorizados pode aumentar a 

acessibilidade e reduzir os conflitos que estão associados com o 

desenvolvimento orientado para o automóvel que procura grandes espaços para 

circulação e estacionamento de veículos (VTPI, 2009). 

As faixas exclusivas para o Transporte Público podem constituir-se em eixos 

estruturadores importantes das cidades quando associado a politica do uso e 

ocupação do solo. 

O desenvolvimento de aglomerações em volta das estações de Transportes 

colectivos potencializa o aumento da utilização destes, trazendo benefícios como 

a diminuição da poluição do ar, causada pela redução do uso do automóvel; 

revitalização dos centros urbanos, pelo aumento da actividade económica 

resultante da maior densificação urbana e preservação das áreas verdes com a 

redução da expansão urbana.  

 

3.3.4. Programas de Redução de Viagens de Trabalhadores  

 

Consistem em programas que fornecem recursos e incentivos aos trabalhadores 

para a redução das viagens de automóvel. 

 

 Tele-Trabalho: constitui um programa de troca de viagens físicas pelo uso de 

telecomunicações (Internet, telefone, fax, …), possibilitando a realização das 

actividades em alguns dias da semana em casa ou em centros de trabalho 

localizados nas proximidades da residência. 

 Horário flexível e escalonamento do trabalho: este tipo de medida permite a 

dispersão da concentração de viagens nos horários de pico, factor que 

usualmente gera aos congestionamentos. 

Este tipo de medida também facilita o sistema de partilha de automóvel, uma 

vez que existe uma maior potencialidade de combinar os horários. 
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 Semana comprimida: consiste num aumento da carga diária e consequente 

diminuição dos dias de trabalho e daí num menor número de viagens realizadas 

por semana. 

A semana comprimida combinada com o tele-trabalho pode reduzir o número de 

viagens de 20% a 50% (VTPI, 2009). 

 

 Garantia de volta para casa: consiste na garantia de transporte gratuito, para os 

trabalhadores que utilizam os modos suaves, regressarem para casa em situações 

de emergência ou de trabalho ate mais tarde (ICARO, 1999) 

 

3.3.4.1.  Gestão de Estacionamentos 
 

A gestão dos estacionamentos envolve a adopção de várias estratégias para optimizar o 

uso dos lugares de estacionamento. Além disso, procura um melhor aproveitamento das 

vagas existentes de modo a impedir um aumento significativo na ocupação de espaços 

públicos para lugares de estacionamento. 

As cidades devem minimizar a ocupação de espaços públicos, dando prioridade à 

utilização de estacionamentos pagos, públicos ou privados, fora das vias, não devendo o 

estacionamento ao longo das vias obstruir as faixas de tráfego ou substituir os passeios 

públicos. 

 

 Cobrança de estacionamento: A cobrança de uma tarifa é considerada como 

uma medida de gestão de mobilidade por interferir no uso de automóvel, sendo a 

medida que tem melhores resultados em programas de redução de viagens, 

sendo que ao estimar o modelo comportamental dos usuários do automóvel e de 

transporte colectivo frente à utilização de medidas “restritivas ao 

estacionamento” 97% das mudanças de comportamento previstas foram 

atribuídas aos seus custos (SCHMITT R., 2006). 

LITMAN T. (2004) estima que a cobrança de estacionamento combinada com 

melhores opções de viagem e outras estratégias de gestão de mobilidade podem 

reduzir as viagens de automóvel entre 10% e 30%. 
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 Formas de administrar o uso dos estacionamentos: Em estacionamentos pode 

haver prioridade para veículos com alta taxa de ocupação, tal como para os 

estacionamentos de curta duração, em relação aos de longa duração, ao longo da 

via. 

 Partilha de estacionamentos: Consiste na utilização do mesmo parque de 

estacionamento por mais que um a empresa ou serviço, ou seja, um parque de 

estacionamento pode ser utilizado por diferentes usuários em diferentes turnos, 

ou mesmo no mesmo turno, o que possibilita um melhor aproveitamento das 

vagas existentes reduzindo a necessidade de novos parques. 

 

 Estacionamentos Park & Ride: O termo Park-and-Ride define o acto de 

estacionar numa área de estacionamento dedicado a utilizar um transporte 

colectivo para chegar ao seu destino. A implantação deste tipo de 

estacionamento em áreas periféricas reduz os congestionamentos na área central, 

gerando um aumento da utilização dos transportes públicos. 

 

3.4.  Gestão de Mobilidade em Campus Universitários  

Muitas cidades europeias e norte-americanas aplicaram medidas de Gestão de 

Mobilidade através de planos, projectos e programas, algumas delas direccionadas aos 

pólos geradores de viagens, e em particular aos campus universitários. 

As actuais necessidades de se limitar as emissões ambientais derivadas do trânsito 

automóvel e garantir a qualidade do ar, aliada à gravosa escassez do solo em espaço 

urbano e à contenção de gastos no sistema rodoviário, sobretudo em parques de 

estacionamento, reflectem-se cada vez mais em políticas de pressão sobre a circulação e 

o estacionamento. 

Ao longo da última década têm sido muitas as universidades que têm promovido 

diversas políticas globais e combate aos congestionamentos de tráfego e sobretudo à 

pressão do estacionamento, equilibrada pela requalificação de espaços públicos 

destinados aos diferentes utilizadores e funcionalidades. 

Os campus universitários, ao possuir características próprias, tanto espaciais quanto em 

relação a seus usuários, são locais onde as medidas de Gestão de Mobilidade são 

potencialmente ajustáveis, devido ao facto de o conceito de Gestão de Mobilidade ser 
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um conceito flexível, que procura adaptar-se a qualquer situação, independente do 

tempo e do espaço. 

Embora algumas destas medidas possam ser comuns, o seu processo de implementação 

difere de Universidade para Universidade, uma vez que os princípios e as estratégias 

utilizadas dependem das necessidades que devem ser cobertas e das mudanças a serem 

feitas no que diz respeito à mobilidade nos campus. 

Na Europa, independentemente das características dos campus, foram aplicadas 

algumas medidas do projecto MOST, com o princípio fundamental de estimular viagens 

mais sustentáveis e, como tal, melhorar as actividades e o tráfego nestes. 

Os Estados Unidos contam com o chamado Campus Transport Management – CTM. 

Os CTM, que contam com a participação de 72 Instituições de Ensino, são programas 

de redução de viagens para colégios e campus universitários. Algumas das estratégias 

de Traffic Demand Manangement – TDM são muito eficazes nestes ambientes, e 

resultam mais económicas que outras soluções a problemas locais de tráfego e 

estacionamentos, além dos estudantes e funcionários valorizarem a melhora das opções 

de transporte (CAIPA M., 2006). 

Quanto à América Latina, embora possua Universidades de grande prestígio mundial, 

mas infelizmente na literatura é praticamente nula a informação existente relativamente 

a programas de Gestão de Mobilidade em campus universitários. 

 

3.4.1. Casos Concretos de Gestão de Mobilidade em Campus 

Universitários  

 

3.4.1.1.  Experiências Desenvolvidas na Europa  
 

 Aveiro, Portugal 

O projecto Buga - Bicicleta de Utilização Gratuita de Aveiro, foi implantado no ano de 

2000 na cidade de Aveiro, com o lançamento de um design exclusivo de bicicletas. 

O principal objectivo do projecto BUGA é promover hábitos de mobilidade baseada em 

princípios ambientalmente mais sustentáveis, apostar em soluções que garantam 

conforto e segurança aos utilizadores das vias, em particular da bicicleta. 

Este projecto inclui, também um serviço de transporte rodoviário urbano – “Movebus”, 

modo de transporte fluvial – “Moveria”, o serviço de transporte em bicicleta – 
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MoveBuga e serviços complementares, tais como parques de estacionamento e de 

mobilidade turística – Movepark, garantindo, assim alternativas à utilização do 

automóvel privado. 

 Este projecto pretende prosseguir na criação de novas pistas para bicicletas, apoio 

logístico e disponibilização dos centros de manutenção para as bicicletas. 

O projecto BUGA está inserido num plano de mobilidade que procura aumentar o uso 

das bicicletas para além das viagens de lazer. 

A BUGA é pois um serviço público, disponível para residentes e visitantes, no âmbito 

de fortalecer os hábitos de mobilidade mais amigos do ambiente e, do mesmo modo, 

garantir uma forma divertida de conhecer a cidade e de ir para a Universidade, 

funcionando como um veículo alternativo e sustentável para as viagens diárias para a 

Universidade. 

 

 Universidade do Minho, Portugal 

O projecto Bute - Bicicleta de Utilização Estudantil, foi implantado no ano de 2008 na 

cidade de Braga.  

Os principais objectivos deste projecto passam por conseguir minimizar as emissões 

poluentes, proporcionando alternativas de mobilidade a todos os membros da 

comunidade, bem como sensibilizar a comunidade académica para os benefícios 

urbanos decorrentes da utilização da bicicleta e alerta-los para a discussão de questões 

ambientais. 

Assim, este projecto visa proporcionar aos estudantes alternativas sustentáveis de 

deslocação, dentro ou fora do campus no seu dia-a-dia, assegurando, deste modo, uma 

forma de transporte prático, eficiente e a custo zero.  

Com este intuito, a BUTE é disponibilizada gratuitamente aos alunos do 1º ano e por 

um período de 3 anos. Passados estes 3 anos, os estudantes podem mantê-las mediante o 

pagamento de uma taxa de 25 euros ou devolvê-las à Universidade. Além disto, existe 

ainda o factor de as bicicletas serem feitas com materiais reciclados, o que melhora as 

suas características, amigas do ambiente. 

Actualmente, o projecto BUTE encontra-se suspenso temporariamente para reavaliação 

e desenvolvimento de novas soluções e alternativas de modo a readaptar e reformular o 

projecto às condicionantes actuais, pelo que já se encontra em desenvolvimento um 

novo modelo de bicicleta, feito com compósitos de “madeira”, altamente resistente e 
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ambientalmente exemplar, sendo (85% reciclável) e revolucionário no conceito de 

fabricação. 

A empresa detentora do projecto pretende no inicio do próximo ano lectivo, sejam a 

colocadas as “novas” BUTE na Universidades do Minho, alargando-se este projecto 

também às Universidades do Porto e Lisboa. 

 

 Universidade de Alicante, Espanha 

No ano de 2005, e com o principal objectivo de reduzir a dependência do transporte 

individual e promover junto da Universidade soluções e propostas capazes de aumentar 

a qualidade do ambiente através de soluções de transporte sustentáveis, a Universidade 

de Alicante promoveu um plano integrado de mobilidade sustentável que compreende a 

promoção de bicicletas, transportes públicos e de um sistema de carpooling. 

São vários os autocarros urbanos e interurbanos disponíveis, bem como o metro ligeiro 

de superfície que articula a Universidade e o centro da cidade, atenuando as tarifas para 

os alunos, de modo a promover a sua utilização. 

O plano de mobilidade inclui também o programa “Bicisanvi”, que compreende o 

acesso gratuito de bicicletas, disponíveis em vários pontos da Universidade. 

Este plano abrange ainda o sistema de carpooling denominado de “Autocolega”, que 

possibilita aos alunos programar as suas viagens em conjunto, aumentando a taxa de 

ocupação dos veículos e reduzindo o número de veículos em circulação. 

 

 Universidade Politécnica de Catalunha, Espanha 

No ano de 2000, na cidade de Barcelona, e com o objectivo de melhorar as 

acessibilidades à Universidade Politécnica de Catalunha, foi implantado um programa 

de gestão de mobilidade, promovendo medidas de incentivo à utilização de modos de 

transporte sustentáveis. 

A Universidade Politécnica da Catalunha implicaria um intenso tráfego diário, 

particularmente de veículos privados. O reconhecimento dos padrões de mobilidade 

exercidos pela comunidade universitária, traduziu-se na vontade de melhorar a 

qualidade para toda a cidade. 
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Através do projecto MOST e a coordenação dos planos de Gestão de Mobilidade em 

Barcelona e no campus universitário foram introduzidas uma série de medidas de gestão 

e serviços de mobilidade com o intuito de melhorar os modos de transporte. 

A Universidade Politécnica da Catalunha introduziu o serviço de carpooling visando a 

redução dos impactos ambientais através do sistema de partilha de automóveis. Sob a 

direcção do Gestor de Mobilidade da Universidade, a UPC tem desenvolvido um plano 

de mobilidade que visa reduzir os impactos ambientais dos automóveis. 

Findo o projecto MOST (2002), foi celebrado um acordo entre a Câmara Municipal e a 

UPC com a finalidade de introduzir medidas de mobilidade para estudantes, professores 

e funcionários da UPC, permitindo o prévio planeamento de viagens para o campus 

universitário em qualquer modo de transporte (transporte público, bicicleta, a pé…) 

Os principais resultados conseguidos prendem-se com uma nova forma de organização 

e coordenação dos transportes, um sistema de carpooling, restrições de estacionamentos 

e ciclovias a ligar a Universidade aos principais pontos de transportes públicos. 

 

 Universidade de Paris, França 

Na Universidade de Paris, cidade de Nanterre, existe uma organização não lucrativa 

designada “Voiture & Co” que em cooperação com as autoridades é responsável por 

desenvolver o sistema de carsharing entre os estudantes. 

O objectivo desta organização passa por diminuir o número de veículos privados no 

campus universitário, oferecendo uma deslocação mais sustentável, que respeita o meio 

ambiente e económica para uma população com recursos económicos limitados. 

Para além dos estudantes, participam também neste modo de se deslocar, os docentes, 

os funcionários da Universidade e mesmo empregados de empresas da zona onde fica o 

campus universitário. 

Existe, neste sistema, uma particularidade que provavelmente incentiva os estudantes, o 

facto do carro também poder ser usado pela noite para festas de estudantes e 

acontecimentos públicos na região ou em outras cidades próximas, poderá cativar e 

tornar mais atractivo este estilo de viajar. 

Embora no inicio este programa não tenha tido muito êxito, devido ao facto de não ser 

muito conhecido, actualmente, e segundo uma pesquisa realizada pela companhia de 

transporte público da cidade, 14% dos estudantes servem-se regularmente deste serviço. 
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 Universidade Roma Tree, Itália 

A fim de planear e coordenar iniciativas com vista à melhoria da mobilidade da 

comunidade académica e reduzir os impactos que a Universidade detinha sobre a cidade 

em termos de tráfego, “Roma Tree” com a colaboração do município de Roma 

elaborou, no ano de 2001, um Plano de Mobilidade Sustentável. 

Este tinha como principais objectivos a redução da frequência do automóvel particular 

em favor dos transportes públicos, garantir melhores condições de circulação do 

transporte público, implementar medidas de promoção de modos ambientalmente mais 

sustentáveis, como a bicicleta e veículos híbridos, e avaliar a possibilidade da 

implementação de um sistema de carpooling e carsharing para a comunidade académica. 

Os principais resultados obtidos passam por uma linha Autocarros “Unibus” (com 40 

viagens diárias), facilidades de circulação no Metrobus (com oferta de descontos), 

partilha de bicicletas (60 bicicletas dispersas em parques automáticos) de acesso 

gratuito e disponibilização de 12 motas eléctricas para uso dos funcionários da 

Universidade. 

Para além disto foram ainda criados o Plano de viagens casa - universidade - casa para a 

comunidade académica e o Plano de mobilidade sustentável para a área envolvente à 

Universidade (2002-2005 e 2006-2009). 

 

 Hospitais da Universidade de Cambridge, Reino Unido 

No ano de 1997 foi lançado, nos Hospitais da Universidade de Cambridge, o plano de 

viagens “Acesso a Addenbrooke”. 

Este plano foi criado com os principais objectivos de reduzir as emissões provocadas 

pelas necessidades de viagens ao Campus de Addenbrooke e do mesmo modo os 

impactos ambientais que daí derivam; aumentar o número de escolhas modais, 

encorajando as opções de transporte saudáveis; reduzir a procura de locais de 

estacionamento e o congestionamento geral do tráfego no campus e nas zonas 

circundantes ao Campus do Hospital e melhorar as escolhas de viagens tornando-as 

seguras e acessíveis a todos. 

O hospital é também um Campus de ensino onde interagem Escolas e Instituições de 

investigação, gerando cerca de 16.000 viagens de/para o local todos os dias. 

As actividades existentes no Campus de Addenbrooke fazem deste um pólo com 

excessivo tráfego e uma procura significativa de estacionamento. 
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Até aos meados de 1990, esta procura tentou ser resolvida aumentando a capacidade dos 

parques de estacionamento, no entanto, já nesta altura, se pensava, a nível nacional e 

principalmente a nível local, reduzir o tráfego, desenvolvendo-se uma série de 

iniciativas para encorajar os funcionários a viajarem para o local de trabalho utilizando 

outros meios que não o transporte individual. Em 1997 estas iniciativas foram traçadas 

num abrangente plano de viagens. 

Este plano de viagens compreende: 

 Estação local de autocarros com quatro paragens (aberta em 2001) com cerca de 

50 autocarros/hora a servir o campus; 

 Empréstimos sem juros para passageiros que comprem passes ferroviários 

sazonais; 

 Benefícios salariais para aquisição de bicicletas; 

 Implementação de locais seguros para estacionamento de bicicletas, balneários, 

vias cicláveis e pedonais dedicadas e implementação de medidas de acalmia do 

tráfego destinadas a reduzir as velocidades dos veículos; 

  Para pessoas que tenham de trazer o carro para o campus, existe um programa 

para encorajar a partilha do carro e dar prioridade nos locais de estacionamento 

àqueles que fazem partilha do carro. 

Dos principais resultados obtidos com o plano de viagens “Acesso a Addenbrooke”, 

constata-se que num período de 10 anos (1993 – 2003) o uso do automóvel reduziu-se 

de 74% para 42% enquanto a quantidade de pessoas que usam o autocarro aumentou de 

4% para 23%, o número de ciclistas aumentou em 8% (de 17% para 25%) e em 2003, 

registava-se um aumento de 3% do número de pessoas que se deslocava a pé para o 

hospital, relativamente a 1993. 

Pretende-se ainda que o número de funcionários que vão de automóvel para o campus 

com apenas uma pessoa seja reduzido em 1% por ano. 
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3.4.1.2.  Experiências Desenvolvidas nos Estados Unidos da América  
 

Nos Estados Unidos da América evidencia-se o programa Campus Transport 

Management – CTM. 

Este resulta num conjunto de planos actuantes voltados para a redução de viagens 

motorizadas para colégios e campus universitários. 

A solução para resolver os problemas de mobilidade focou essencialmente o incentivo 

ao transporte público, através da redução das tarifárias e viagens ilimitadas. 

Segundo CAIPA M. (2006), nos EUA, cada vez mais Universidades oferecem passes de 

transporte gratuitos ou com grandes descontos para os estudantes e, em alguns casos, 

funcionários. Existe também um programa de passes de acesso ilimitado, denominado 

por “UPASS”- Unlimited Access Programs- que oferece passes para a utilização do 

sistema de transporte público, sendo beneficiados cerca de 825.000 estudantes e pessoal 

administrativo e contando com mais de 50 instituições de ensino associadas. 

São inúmeras as Universidades pertencentes a este programa. 

Estas encontram-se inseridas tanto na cidade como nas periferias, não seguindo um 

padrão no que diz respeito à localização. 

Os principais objectivos passam por reduzir as viagens em automóvel partículas dentro 

das Universidades, oferecer melhores opções de transporte, tratar problemas como 

escassez de estacionamentos e congestionamentos e atingir metas ambientais. 

As estratégias implantadas para atingir estes objectivos passam por: 

 Programas de partilha do automóvel (carpool e vanpool); 

 Restrição ao uso do automóvel privado, aumentando a tarifa do estacionamento 

e oferecendo estacionamento gratuito para carpoolers; 

 Aumento da quantidade e qualidade do transporte público oferecido que servem 

os campus; 

 Descontos comerciais em lojas e restaurantes aos usuários do UPASS; 

 Melhoramento e construção de infra-estruturas para pedestres e bicicletas; 
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 Alternância em horários de trabalho dos funcionários de modo a reduzir os 

congestionamentos nas horas de pico e ajudar no sistema de partilha do 

automóvel. 

A título de exemplo, referem-se as medidas específicas instituídas em duas 

Universidades dos EUA. 

 Universidade de Califórnia (UCLA), EUA 

Existe um projecto denominado “BruinGO” que aposta em especial no transporte 

público, permitindo aos estudantes, professores e funcionários da cidade utilizar esse 

serviço das linhas municipais de transportes sem qualquer custo. 

O Instituto de estudos em Transporte da UCLA constatou que este serviço afectou a 

procura de estacionamentos em cerca de 1300 vagas. Constatou ainda que o serviço de 

ridesharing no primeiro ano de funcionamento (2000-2001); os estudantes passaram a 

fazer mais 50% de viagens em transportes públicos por dia e menos cerca de 10% de 

viagens por dia em automóvel privado; os professores e funcionários fizeram mais 73% 

de viagens por dia em transportes públicos para o campus e reduziram a utilização do 

veículo em cerca de 6%.  

 Universidade do Colorado, EUA 

Na Universidade do Colorado, EUA, desenvolveu-se o programa “Blueprint for a 

Green Campus”, com o principal objectivo de reduzir o tráfego motorizado individual 

atraído pela Universidade, incentivando os modos sustentáveis de transporte e o 

transporte não motorizado. 

Foram realizados vários estudos, utilizando diferentes metodologias, tendo-se também 

em consideração o número de pessoas que viajavam, geralmente, sozinhas e os que 

utilizavam outros modos de transporte (modos suaves, transportes públicos) nas suas 

deslocações para a Universidade. 

Com o intuito de atingir o objectivo pretendido foram aplicadas medidas no 

melhoramento da acessibilidade dos pedestres e dos ciclistas, no 

incentivo/melhoramento do Transporte público e na redução/limitação do uso do 

automóvel. 
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Essas medidas, entre outras, passavam por: 

 Construção de ciclovias e redes pedonais, fazendo estas a ligação do campus a 

áreas adjacentes; 

 Incentivo à utilização do transporte público com a adopção de bilhetes gratuitos 

para o público-alvo, nomeadamente os estudantes; 

 Aumento da frequência dos transportes públicos entre o campus e áreas 

residenciais, ligação do campus a áreas centrais de comércio e serviços, 

adoptando-se para tal novas linhas e novos roteiros; 

 Eliminação (ou restrição) de estacionamentos livres no campus, que passaram a 

ser cobrados; 

 Estacionamentos com preço mais baixos para quem participa em iniciativas de 

carpoling. 

Estas medidas foram implantadas a partir do ano de 1998. 

A pesquisa efectuada para avaliar os resultados destas medidas revelam que: obteve-se 

uma redução em 17% do número de viagens por automóvel, e de 3,5% no número de 

viagens a pé. Houve aumento de 11,4 % no número de viagens de bicicleta e 10,1% nas 

viagens através de transporte público (LÁZARO J., 2008). 

 

3.4.1.3.  Experiências Desenvolvidas na América do Sul  
 

 Universidade de Brasília, Brasil 

Na Universidade de Brasília foram realizados estudos em que as instituições de ensino 

superior são classificadas como “pólos geradores de viagens que causam forte impacto 

sobre a circulação de veículos e peões nas vias próximas ao campus” e, portanto, o 

conhecimento dos padrões das viagens realizadas pelos usuários destas instituições 

torna-se fundamental para o estudo de tal impacto. 

Para tal procurou-se estabelecer um procedimento a ser adoptado numa pesquisa em que 

se faria o levantamento dos padrões de viagens geradas e atraídas pelas instituições de 

ensino superior, e a sua aplicação ao Distrito Federal (CAIPA M., 2006). 
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Foram examinados o padrão de viagens de 11 instituições de ensino superior do Distrito 

Federal. 

O procedimento adoptado nesta pesquisa foi o seguinte: 

 Definição das instituições a serem incluídas na amostra; 

 Identificação dos principais locais de origem e os modos de transporte utilizados 

pelos assíduos regulares destas instituições; 

 Elaboração do instrumento de recolha de dados (questionários); 

 Definição da forma de aplicação do referido instrumento (entrevista); 

  Definição da forma de tratamento e análise dos dados obtidos (tabulações e 

gráficos). 

Findo o estudo não foram apresentadas estratégias a serem utilizadas, com base nos 

padrões de viagens analisados, contudo os resultados obtidos no estudo foram (CAIPA 

M., 2006): 

 O automóvel é o modo de transporte mais utilizado pelos funcionários, 

professores e alunos. Levando em consideração as 11 instituições de ensino 

superior, as percentagens mais baixas e mais altas são: alunos (34,40% e 

84,97%), professores (65,22% e 96,37%) e funcionários (11,80% e 89,04%); 

 A maioria dos usuários frequenta a instituição de ensino superior localizada 

na mesma Região Administrativa de sua residência, ou em Regiões 

Administrativas mais próximas. Em alguns casos, essa proximidade se 

reflecte directamente no percentual de viagens realizadas a pé, que passa a 

ser maior do que nas situações onde a origem dos usuários é mais distante da 

instituição de ensino superior; 

 A aplicação do procedimento proposto mostrou que apesar de algumas 

instituições terem se mostrado bastante receptivas, ficou evidente que o 

procedimento proposto precisa ser complementado com a inclusão da 

definição de estratégias específicas voltadas à ampliação da colaboração por 

parte das administrações das instituições de ensino superior. 
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 Universidade Federal da Bahia – UFBA 

Nesta Universidade foi desenvolvido um estudo intitulado “Mobility Management at the 

UFBA Campi” mencionando os problemas de acessibilidade e mobilidade em dois 

campus da universidade onde o transporte individual é abundantemente utilizado. 

A UFBA é uma universidade composta por vários campus, sendo que o estudo em 

questão foi realizado nos bairros de Ondina e Federação, localizados próximo ao centro 

histórico da cidade de Salvador. 

Foi realizado um estudo ao perfil dos usuários dos campus com a finalidade de avaliar a 

possibilidade da sua mudança para modos sustentáveis de transporte (modos não 

motorizados e transporte público) e, ao mesmo tempo, influencia-los a uma mudança no 

seu comportamento em relação à realização das viagens que têm como destino o 

campus, promovendo-se o uso do transporte sustentável. 

Com base nos resultados obtidos neste estudo foram propostas algumas medidas, tais 

como a implementação de uma nova rede de infra-estrutura para ciclistas e peões no 

campus e arredores; disponibilizar linhas de transporte público, voltadas 

especificamente para os horários e procura dos usuários, a serem operadas pelo campus 

e sua integração com transporte público da cidade; desenvolver programas para o uso 

sustentável do carro particular através da criação de campanhas que fomentem a partilha 

do transporte individual; favorecer uma maior integração da vida na Universidade em 

termos sociais e espaciais, o que contribuiria de maneira mais eficaz para a 

produtividade e os currículos interdisciplinares necessários para conseguir alcançar os 

objectivos sociais do papel académico da universidade. 

 

3.4.1.4.  Síntese Conclusiva 
 

Embora alguns princípios e estratégias sejam comuns nos vários exemplos 

apresentados, é essencial a análise detalhada do lugar onde irão ser aplicadas as medidas 

de Gestão de Mobilidade, garantindo, deste modo, uma compreensão global da situação 

de mobilidade do local em estudo, de forma a melhor adequar as estratégias a serem 

adoptadas. 

As estratégias de Gestão de Mobilidade a adoptar em Campus Universitários dependem 

das necessidades de mobilidade e dos padrões dos usuários de cada Campus. 
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Segundo a bibliografia consultada (www.vtpi.org, www.smile-europe.org, Castro, 

2005), as estratégias mais usadas na Gestão de Mobilidade em Campus Universitários 

podem ser classificadas nas seguintes cinco macro-categorias, tal como se mostra na 

tabela seguinte: 
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Tabela 2: Estratégias mais usadas na Gestão de Mobilidade nos Campus Universitários (Fonte: Adaptado de CAIPA, 2006)

  Estratégias usadas em campus universitários 

Deslocação de/para o 
campus universitário 

Alternativas ao uso do 
automóvel pessoal 

Programas de segurança para os deslocamentos de bicicleta, a pé e  de transporte público 

Melhoria e aumento das áreas de pedestres para incentivar os deslocamentos a pé quando possível pela localização do campus 

Aumento na oferta de transporte público e melhorias no existente 

Parcerias com empresas de transporte público para reduzir tarifas das passagens e obter descontos 

Uso ilimitado das linhas de transportes públicos que servem o campus e aumento nos serviços de integração 

Cobrança ou aumento na tarifa de estacionamento para veículos 

Motivações para o uso da bicicleta: ciclovias, oferecimento gratuito, vestiários com chuveiros e estacionamentos 

Estímulo de viagens 

Implementação do sistema de carpooling e carsharing 

Tarifas subsidiadas de estacionamento para veículos com máxima taxa de ocupação 

Estacionamento gratuito para carpoolers 

Alternativas ao uso do 
automóvel 

Cronogramas alternativos nos horários de trabalho para funcionários 

Deslocação garantida para funcionários 

Comunidade Consciencialização 

Campanhas de educação e motivação dirigidas aos usuários a fim de incentivar mudanças comportamentais 

Campanhas de marketing sobre Mobilidade 

Campanhas de educação ambiental 

Integração e coordenação entre estudantes, docentes e empregados para garantir o sucesso das acções. 

Transporte dentro do 
campus 

Medidas de Moderação de 
tráfego Controle de velocidade de veículos para garantir segurança a pedestres e ciclistas 
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PARTE II 

ESTUDO DE CASO: ANÁLISE DA SITUAÇÃO DE MOBILIDADE DO 

CAMPUS UNIVERSITÁRIO DA UTAD E PROPOSTAS PARA UMA 

MOBILIDADE MAIS SUSTENTÁVEL 
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4. A Mobilidade no Campus da UTAD 
 

4.1.  Breve Caracterização do Campus da UTAD 

 

O Campus Universitário da Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro (UTAD), 

situado na freguesia de Folhadela, cidade de Vila Real, encontra-se numa zona 

periférica face à cidade. 

Esta localização facilita um alívio no trânsito central da cidade, mas em contrapartida 

leva a que haja, nas proximidades do campus, um aumento do congestionamento, em 

especial nos horários de pico. 

Relativamente ao acesso, Vila Real, é uma cidade estrategicamente colocada na região 

transmontana, servida por excelentes vias de comunicação que a ligam ao resto do País 

e a Espanha. 

Na figura seguinte pode ser observada a localização da UTAD quanto às principais vias 

de acesso. 

A localização privilegiada, no cruzamento das estradas Porto – Bragança, através do 

IP4, e Viseu – Chaves, através da A24, que permite também a ligação directa ao Minho, 

possibilita um crescimento sustentado da cidade e por sua vez uma activa 

movimentação para a UTAD. 
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Figura 6: Principais vias de acesso à cidade de Vila Real 

(Fonte: Adaptado do Google Maps). 

 

Embora localizada numa zona periférica, a UTAD localiza-se perto de importantes 

focos de interesse e lazer, pelo que será importante encontrar alternativas a fim de 

diminuir o uso individual do automóvel e deste modo melhorar a mobilidade nesta parte 

da cidade. 

A seguinte figura mostra o enquadramento do Campus Universitário na cidade de Vila 

Real. 
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Figura 7: Enquadramento da UTAD na cidade de Vila Real 

(Fonte: Adaptado do Google Earth) 

 

O Campus em estudo é constituído por aproximadamente 6000 alunos, 550 docentes e 

450 funcionários não docentes, desfrutando de uma grande extensão que abrange uma 

área de 120 hectares, distinguindo-se diferentes tipos de solo como seja agrícola, 

florestal/jardins, escarpas e áreas impermeabilizadas (UTAD, 2002). 

Um dos aspectos curiosos a referenciar quanto ao campus é a sua grande quantidade de 

zonas verdes existentes, incluindo o jardim botânico, o que permite camuflar a 

quantidade abusiva de veículos estacionados diariamente em todo o campus. 

A UTAD tem mais de duas décadas de existência, tendo vindo a sofrer modificações ao 

longo dos anos nos seus edifícios, bem como o aumento edificado do campus. 

Actualmente o Campus possui variados edifícios, sendo eles: 

 Associação Académica da UTAD; 

 Biblioteca Central; 

 Cantina de Prados; 

 Ciências Agrárias; 

 Ciências Florestais; 
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 Clínicas Veterinárias; 

 Complexo Pedagógico; 

 Edifício “P’s”; 

 Engenharia Rural; 

 Engenharias I; 

 Engenharias II; 

 Enologia; 

 Geociências/Reitoria; 

 Hangar; 

 Nave Desportiva; 

 Parque Desportivo; 

 Serviços Técnicos; 

 Zootecnia. 

 

Na figura que se segue podem ser observados alguns dos edifícios que constituem o 

Campus. 

 
Figura 8: Alguns edifícios do Campus da UTAD 

(Fonte: Adaptado do site da UTAD). 
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Estruturalmente, o Campus encontra-se fragmentado por Escolas: Escolas de Ciências 

Agrárias e Veterinárias, Ciências Humanas e Sociais, Ciências e Tecnologia, Ciências 

da Vida e Do Ambiente, sendo que cada uma destas possui o seu próprio núcleo de 

Departamentos, sendo eles: 

 

 Escola de Ciências Agrária e Veterinárias 

 Departamento de Agronomia 

 Departamento de Ciências Veterinárias 

 Departamento de Florestal 

 Departamento de Zootécnica 

 

 Escola de Ciências e Tecnologia 

 Departamento de Engenharias 

 Departamento de Física 

 Departamento de Matemática 

 

 Escola de Ciências da vida e do Ambiente 

 Departamento de Ciências do Desporto, Exercício e Saúde 

 Departamento de Biologia e Ambiente 

 Departamento de Genética e Biotecnologia 

 Departamento de Geologia 

 Departamento de Química 

 

Existe ainda a Escola de Ciências Humanas, sendo que os usuários desta não entram no 

estudo desta dissertação pelo facto das suas instalações não se enquadrarem dentro do 

Campus. 

 

A UTAD disponibiliza aos seus usuários uma vasta oferta de estacionamento gratuito e 

sem qualquer condicionalismo. 

Esta oferta contabiliza cerca de 1200 lugares de estacionamento, não referindo, no 

entanto, os lugares não oficiais e possíveis de estacionar, cujos diariamente se 

encontram também repletos por veículos. 
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A figura seguinte mostra o campus da UTAD na sua totalidade, definindo as tipologias 

do solo existentes, bem como área edificada e espaços verdes, podendo também 

observar-se as variadas áreas de estacionamentos existentes. 

 

 
 

Figura 9: Campus da UTAD 

(Fonte: Adaptado do site da UTAD). 

 

Torna-se ainda relevante caracterizar o Campus face às suas condições de mobilidade. 

Assim, verifica-se que o acesso viário no interior do campus possibilita o alcance a 

todas as instalações, sendo que os passeios, ao longo da rede viária, cobrem o campus 
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praticamente na sua totalidade, encontrando-se em condições satisfatórias para 

favorecer as deslocações pedonais. 

Verifica-se a inexistência de ciclovias destinadas ao acesso e no interior do campus. 

Quanto à utilização do transporte público como meio de transporte, com a criação da 

rede de transportes públicos urbanos de Vila Real em 2004, com duas linhas a passarem 

diariamente e em curtos períodos de tempo pelo interior da UTAD, tem-se verificado, 

nos últimos tempos, uma boa adesão, em particular, por parte dos alunos (CORGOBUS, 

2009). 

Embora haja condições para substituir o modo de transporte individual, observa-se que 

este continua, na sua grande maioria, a ser o meio de transporte utilizado nas 

deslocações diárias para o campus universitário. 

Com tudo isto, verifica-se que o congestionamento resultante deste PGV é uma ameaça 

à mobilidade da cidade e do próprio campus. 

Para garantir uma melhor acessibilidade a todos os que se deslocam no interior e/ou 

exterior da UTAD - incluindo os que possuem automóvel – e melhorar a qualidade de 

vida na cidade, é necessário limitar o uso do automóvel e dar prioridade ao transporte 

público, aos peões e ciclistas. 

Assim, torna-se necessária a realização de uma análise da actual situação de mobilidade 

da comunidade académica, com o recurso a inquéritos de mobilidade, onde se deverá 

obter as informações precisas para se caracterizar os padrões de mobilidade. 

Tendo como base o estudo realizado no Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria 

(IPL), pretende averiguar-se a universalidade dos resultados, constatando-se a 

semelhança dos padrões de mobilidade em campus universitários. 

 

4.2.  Inquéritos à Mobilidade 
 

Tendo em conta a actual situação de mobilidade da comunidade académica e com a 

finalidade de apresentar um conjunto de soluções alternativas ao uso do automóvel 

individual, a fim de se desenvolver uma mobilidade mais sustentável no campus, torna-

se necessário um estudo alargado das actuais características de mobilidade praticadas. 

A recolha de dados deverá possibilitar a realização de um diagnóstico e caracterização 

dos padrões de mobilidade praticados no Campus da UTAD, adquirindo-se a 

informação relativa ao problema em questão, que nos permita obter a situação actual e 

desse modo propor soluções futuras. 
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Para tal, recorreu-se à realização de inquéritos de mobilidade no seio da comunidade 

académica a fim de adquirir os dados que nos possibilitem conhecer os padrões de 

mobilidade desta, bem como principais modos de transporte utilizados nas suas 

deslocações para o campus e características associadas a esses modos, e ainda apurar a 

disponibilidade da utilização por parte destes de meios alternativos ao automóvel 

privado. 

Nesta dissertação, com o intuito de conseguir responder às questões colocadas no início 

do estudo, desenvolveu-se uma metodologia de recolha de dados simples por via de 

inquéritos de mobilidade. 

 

4.2.1. Metodologia 

 

Os inquéritos de mobilidade foram o enfoque principal da recolha de dados, sendo que 

como apoio a estes foi efectuada uma contagem de tráfego nas entradas do Campus. 

A metodologia adoptada passou por uma fase inicial de planeamento e preparação dos 

inquéritos de mobilidade, posteriormente pela recolha dos dados e, por fim, o 

tratamento desses mesmos dados. 

A estratégia foi definida de modo a conseguir-se obter, no mínimo, um décimo da 

totalidade da população universitária, de modo fiável e simples. 

Optou-se por efectuar directamente os inquéritos junto da comunidade académica, uma 

vez que, depois de reflectir sobre a possibilidade e facilidade de os efectuar via internet, 

se constatou que tal não iria originar o resultado pretendido, pois, provavelmente não se 

obteria uma quantidade significativa de inquéritos respondidos, não reproduzindo a 

realidade e portanto não seria uma forma viável. 

Deste modo, os inquéritos foram realizados nas aulas, sendo pedido ao docente que 

permitisse a realização destes no inicio de cada aula de determinada disciplina, sem se 

repetir a realização de inquéritos a alunos que já os tivessem realizado.  

Nesta situação, foi também pedido aos docentes que respondessem ao inquérito, ao 

mesmo tempo que os alunos, nas aulas cujos se encontravam. 

Posteriormente, teve-se a consciência que a amostra de docentes era pouco significativa, 

pelo que foram efectuados mais inquéritos a docentes, desta vez feitos nos gabinetes dos 

próprios. 

Relativamente ao caso dos funcionários não docentes, os inquéritos foram entregues 

pessoalmente no seu local de trabalho e recolhidos à posterior. 
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A realização destes inquéritos contou com o apoio de um grupo de projecto de 

licenciatura do 3º ano de Engenharia Civil, encontrando-se estes a desenvolver o seu 

projecto no âmbito do cálculo da pegada ecológica no campus da UTAD. 

A fase de recolha de dados mostrou-se bastante exaustiva. 

Esta recolha foi feita por quatro pessoas e decorreu durante o 2º semestre do ano lectivo 

2008/2009, abrangendo cerca de todo o mês de Abril. 

 

4.2.2. Conteúdos Temáticos 

 

Pretendia-se desenvolver um inquérito com o máximo de informação possível, contendo 

várias categorias de perguntas, desde a identificação do inquerido, modos de transporte, 

deslocações para o Campus, questões relativas ao automóvel privado, motivos de 

utilização de determinados modos de transporte e possível predisposição à mudança dos 

hábitos de deslocação. 

 Assim, na secção inicial de identificação colocou-se questões que permitiriam 

caracterizar a amostra em função do sexo, função desempenhada no campus (docente, 

aluno ou funcionário), local e tipo de residência durante o período de aulas, ano 

académico, curso e local de destino dentro do campus, pretendendo-se, com isto, 

usufruir de um conhecimento das características da nossa amostra. 

A secção seguinte incidia sobre o modo de transporte utilizado nas deslocações para o 

campus, optando-se por discriminar o principal modo de transporte do complementar, a 

fim de obter respostas mais precisas sobre os hábitos de deslocação dos indivíduos. 

Para além disto, pretendia-se, também, obter dados sobre a quantidade de utilizadores 

do veículo automóvel, os gastos tidos com este, o número de quilómetros, tipo de 

combustível e ano de matricula do veículo, o número de ocupantes vulgarmente do 

veículo e ainda tentar perceber quais os horários de ponta nas viagens para o Campus 

durante o dia e nos vários dias da semana. 

A secção seguinte incidia nos motivos que levam, ou não, os inquiridos a utilizar 

determinado modo de transporte nas suas deslocações para o campus e perceber até que 

ponto a comunidade académica tem interesse numa mudança de hábitos, e deste modo 

ter noção das condições a estabelecer no futuro a fim de modificar os hábitos da 

Comunidade Académica. 

Por fim tentou-se apurar a disponibilidade dos mesmos para a adesão a um sistema de 

Carpooling. 
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Ligação à UTAD

Alunos, 87.7%

Docentes, 

6.9%

Funcionarios, 

5.3%

Sem Resposta, 

0.0%

4.3.  Análise e Discussão dos Resultados 
 

4.3.1. Caracterização da Amostra 
 

Na totalidade realizaram-se 1095 inquéritos de mobilidade, sendo que, para efeitos de 

estudo apenas serão considerados válidos 1051, dado que os restantes não se 

encontravam totalmente preenchidos. 

Assim obteve-se uma amostra de cerca de 15% da comunidade académica total. 

A comunidade académica do Campus da UTAD é constituída por alunos, docentes e 

funcionários não docentes. 

No gráfico 9 pode ser observada a amostra em termos percentuais. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gráfico 1: Caracterização da amostra 
(Fonte: Elaboração Própria) 

 
Através do gráfico pode constatar-se que os estudantes do Campus, com 87,7%, são a 

fracção mais significativa da amostra obtida, seguidos pelos docentes com cerca de 7% 

do total da amostra. Os Funcionários adquirem uma porção um pouco superior a 5%. 

Isto representa, em termos numéricos, um total de 922 alunos, 73 docentes e 56 

funcionários inquiridos. 

Seguidamente, e para se conseguir uma melhor percepção desta amostra, serão 

analisadas algumas das suas características tal como, o sexo, o ano académico em que se 

encontram, para o caso dos alunos, e o tipo de residência durante o período de aulas. 
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4.3.2. Perfil dos Inquiridos 

Para a análise ao perfil dos inquiridos efectuou-se o estudo dos dados referentes ao 

sexo, ano académico dos alunos e tipo de residência. 

 

 

 

O gráfico 2 mostra a distribuição por 

sexos da comunidade académica. 

Constata-se que, percentualmente, o 

sexo masculino e feminino se 

encontram equilibrados. 

 

 

 

 

O facto de os alunos da comunidade académica constituirem a grande fatia da amostra 

levou à necessidade da sua caracterização em termos de ano académico que frequentam. 

 

O gráfico mostra a 

distribuição dos alunos, 

em termos percentuais, 

relativamente ao ano 

académico em que se 

encontram inscritos. 

Verifica-se assim que a 

maioria dos inquiridos 

pertencem ao 1º ano de 

licenciatura, seguidos 

do 2º e 3º ano do 

mesmo grau. 

Destes dados pode também constatar-se que a maioria dos inquiridos se encontra numa 

faixa etária jovem, derivado do facto de se encontrarem nos primeiros anos de vida 

académica. 

 
Gráfico 2: Perfil dos inquiridos – sexo 

(Fonte: Elaboração Própria) 

 
Gráfico 3: Perfil dos inquiridos – Ano Académico 

(Fonte: Elaboração Própria) 
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Um outro dado analisado refere-se ao tipo de residência durante o período de aulas, 

podendo daqui constatar-se a proximidade física existente entre a comunidade 

académica. Este tipo de informação poderá revelar-se útil aquando  da implementação 

de um sistema de carpooling, dado permitir conhecer a quantidade de indíviduos que, 

potencialmente, pela próximidade com outros, poderão partilhar o veiculo privado. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

O gráfico 4 demonstra que a maior parte dos inquiridos, durante o período de aulas, 

partilha o apartamento, atingindo uma proporção próxima dos 50%. Tal facto evidencia 

que existe uma quantidade considerada de elementos da comunidade académica que 

residem em habitações com outros indivíduos que se deslocam também para o campus e 

potenciais de partilharem a viagem.  

Há ainda uma percentagem significativa de residentes em habitação própria. 

Um dado relevante e curioso a mencionar é o facto de a percentagem de residentes na 

Residência Universitária não atingir os 10%. 

 

4.3.3. Padrões de Mobilidade 

Os modos de transporte utilizados pela comunidade académica nas suas deslocações de 

ida e volta do Campus são um elemento essencial neste estudo, a fim de se conseguir ter 

a percepção dos padrões de mobilidade destes. 

 
Gráfico 4: Perfil dos inquiridos – Tipo de residência 

(Fonte: Elaboração Própria) 
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Assim, efectuou-se uma análise do modo de deslocamento da comunidade académica no 

geral, bem como uma análise isolada para cada um dos grupos constituintes desta 

comunidade. 

No que diz respeito ao modo de transporte utilizado, este foi decomposto como modo 

principal e modo complementar de maneira a se possuir um conhecimento mais real dos 

hábitos de mobilidade dos indivíduos. 

Os gráficos seguintes dizem respeito a esta questão. 

 

 
Gráfico 5: Principais modos de transporte utilizados pela Comunidade Académica  

(Fonte: Elaboração Própria) 

 

Como se pode constatar pelo Gráfico 5, a utilização de viatura própria toma a maior 

fatia do bolo quanto ao principal modo de transporte utilizado pela comunidade 

académica, adquirindo aproximadamente 45,5%, sendo que as deslocações efectuadas 

com partilha do automóvel obtêm apenas 7,6%, o que significa uma percentagem baixa 

relativamente ao outro. 

Destaca-se também as deslocações efectuadas a pé com cerca de 24%. 

Os transportes públicos encontram-se num patamar muito próximo das deslocações 

efectuadas a pé, com 23%. 

Ao analisar os três principais modos de transporte utilizados verifica-se que a utilização 

do automóvel próprio se encontra muito próximo da totalidade dos outros dois. 

É de referir que, neste caso em particular, quando se fala em Transporte Públicos apenas 

se refere ao autocarro, sendo o único existente na cidade. 
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Para uma melhor compreensão analisa-se agora esta questão individualmente para cada 

grupo. 

 

 
 

Gráfico 6: Principais modos de transporte utilizados pelos Alunos 
(Fonte: Elaboração Própria) 

 
 

Analisando o gráfico constata-se que os Alunos utilizam maioritariamente a viatura 

própria para se deslocar para o campus, sendo que os que se deslocam a pé perfazem 

cerca de um quarto deste grupo e os que se deslocam em transportes públicos alcançam 

também este valor. È de referir que os alunos que se deslocam à boleia obtêm uma 

percentagem inferior a 10%. 

 

 
Gráfico 7: Principais modos de transporte utilizados pelos Docentes 

(Fonte: Elaboração Própria) 
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Relativamente aos docentes verifica-se que estes se deslocam, praticamente na sua 

totalidade, em automóvel privado, sendo que os outros modos praticados – Transportes 

públicos e bicicleta – obtêm uma percentagem muito baixa de 1,4%, o que em termos 

numéricos representa um indivíduo em cada um dos modos alternativos ao transporte 

privado 

 Assim, constata-se que dos 73 docentes inquiridos, 71 utiliza a viatura privada para se 

deslocar para o campus. 

 

 
Gráfico 8:  Principais modos de transporte utilizados pelos Funcionários 

(Fonte: Elaboração Própria) 
 

Relativamente aos funcionários verifica-se que, também neste grupo, é a viatura própria 

que prevalece nas deslocações para o campus e com uma percentagem elevada de 

aproximadamente 84%, restando para os outros modos apenas 16%. Verifica-se, no 

entanto que neste grupo as viagens realizadas partilhando o automóvel adquire cerca de 

7%, valor próximo da percentagem adquirida pelos alunos no mesmo modo. 

Achou-se necessário e importante comparar a utilização do automóvel privado com os 

outros modos. Realça-se que nestes “outros” estão incorporados todos os modos de 

transporte que não a deslocação em viatura própria. 

No gráfico que se segue verifica-se que para Docentes e Funcionários os “outros” 

modos são praticamente inexistentes, sendo que apenas para o grupo dos alunos se 

verifica a utilização de “outros” modos de deslocamento, sendo mesmo superior à 

utilização do automóvel privado. 
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Gráfico 9: Comparação da utilização do automóvel privado com outros 

(Fonte: Elaboração Própria) 
 

Com isto poderá concluir-se que tal facto poderá ser derivado da dependência 

intelectual e monetária de cada grupo, bem como ao status social que cada um destes 

possui. 

Da análise efectuada aos dados anteriores pode afirmar-se que os resultados analisados 

no geral para a comunidade académica são influenciados pelos resultados obtidos para 

os Alunos, dado que estes reflectem a grande parte de inquiridos e daí a necessidade de 

analisar isoladamente cada um dos grupos. 

Seguidamente fazer-se-á a análise dos modos de transporte complementares da 

comunidade académica de forma a ter uma percepção mais real das deslocações destes 

para o Campus Universitário. 

Assim, no gráfico seguinte pode observar-se o modo de transporte da comunidade 

académica no geral, sendo os gráficos seguintes relativos à análise isolada de cada um 

dos grupos. 
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Gráfico 10: Modos de transporte complementares utilizados pela Comunidade Académica  
(Fonte: Elaboração Própria) 

 
 
Relativamente ao modo complementar utilizado nas deslocações da comunidade 

académica, verifica-se que a maioria não utiliza nenhum, ou seja, 28,2% dos inquiridos 

deslocam-se sempre do mesmo modo. 

Verifica-se também que os transportes públicos surgem como o meio de transporte 

complementar mais utilizado, sendo que mais uma vez a percentagem de população que 

se desloca a pé é significativa. 

Aqui verifica-se que são as deslocações realizadas “à boleia” que têm uma subida 

expressiva, passando de 7,6% para 16,7%. 

No uso da bicicleta também se verifica uma subida, embora que baixa, representando, 

em termos numéricos, que a utilização da bicicleta como forma de se deslocar para a 

UTAD passa de 2 para 8 indivíduos. 

Veja-se como estas percentagens se dividem por cada um dos grupos estudados. 
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Gráfico 11: Principais modos de transporte utilizados pelos Alunos  

(Fonte: Elaboração Própria) 

 
Assim, analisando o gráfico relativo aos alunos constata-se a sua harmonia com o 

gráfico geral da comunidade académica, surgindo igualmente a grande maioria na não 

utilização de modos de transporte complementares, seguida da procura dos transportes 

públicos e a realização de viagens a pé como opção de se deslocar. 

 

 
Gráfico 12: Principais modos de transporte utilizados pelos Docentes 

(Fonte: Elaboração Própria) 

 
 
No grupo dos docentes verifica-se que cerca de 80% não têm nenhum modo alternativo 

de viajar, deslocando-se sempre em automóvel privado. Os restantes 20% distribuem-se 

por opções como as deslocações em Transporte Público, o modo pedonal e a viagem 

partilhada com outros. 
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Gráfico 13: Principais modos de transporte utilizados pelos Funcionários 

(Fonte: Elaboração Própria) 
 

Em semelhança com o grupo dos docentes, também o grupo dos funcionários mantém a 

notável percentagem em não ter nenhum modo complementar de se deslocar, com cerca 

de 80%, surgindo aqui o modo pedonal como a maior fatia aquando da procura de 

modos alternativos às deslocações diárias. 

É de referir que tanto no grupo dos alunos como dos funcionários o automóvel privado 

surge, embora com pequenas percentagens, como um modo complementar às 

deslocações. 

Desta forma, e tendo em consideração que o automóvel privado é o principal modo de 

transporte utilizado pela comunidade académica, torna-se importante fazer uma análise 

mais detalhada de questões relativas a estas deslocações e assim fornecer dados mais 

pormenorizados sobre as deslocações para o campus. 

4.3.3.1. Origem das Deslocações 

O conhecimento da origem das deslocações dos elementos da comunidade académica 

torna-se fundamental para descrever a amostra quando se pretende obter dados 

caracterizadores dos seus padrões de mobilidade e implementar estratégias de Gestão de 

Mobilidade. 

Na tabela seguinte são demonstrados os resultados obtidos por freguesia, número de 

respostas obtidas e percentagem representativa na amostra. 
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Freguesias de origem Contagem Percentagem 
Sem resposta 52 5.64% 
Abaças 2 0.22% 
Adoufe 9 0.98% 
Andrães 3 0.33% 
Arroios 2 0.22% 
Borbela 7 0.76% 
Campeã 4 0.43% 
Constantim 11 1.19% 
Ermida 0 0.00% 
Folhadela 33 3.58% 
Guiães 1 0.11% 
Justes 1 0.11% 
Lamares 0 0.00% 
Lamas de Olo 0 0.00% 
Lordelo 15 1.63% 
Mateus 24 2.60% 
Mondrões 1 0.11% 
Mouçós 9 0.98% 
Nogueira 1 0.11% 
Nossa Senhora da Conceição 184 19.96% 
Parada de Cunhos 15 1.63% 
Pena 0 0.00% 
Quinta 0 0.00% 
São Dinis 93 10.09% 
São Pedro 446 48.37% 
São Tomé do Castelo 0 0.00% 
Torgueda 5 0.54% 
Vale de Nogueiras 0 0.00% 
Vila Cova 0 0.00% 
Vila Marim 2 0.22% 
Vilarinho de Samardã 2 0.22% 
Total 922 100.00% 

 
Tabela 3: Freguesias de origem das deslocações para o campus (Fonte: Elaboração Própria) 

Observando a Tabela 3 verifica-se que existem duas freguesias que se destacam face às 

restantes, sendo elas a freguesia de Nossa Senhora da Conceição e a freguesia de São 

Pedro. 

A freguesia de São Dinis constitui a terceira freguesia com mais origens nas 

deslocações para o campus. 

Denota-se que as viagens com origem nestas três freguesias perfazem aproximadamente 

80%, sendo que nas restantes freguesias têm valores praticamente insignificantes. 

Assim, na figura 9 apresentado a localização das três freguesias que originam mais 

deslocações para o campus, relembrando-se que o Campus Universitário em estudo se 

encontra localizado na freguesia de Folhadela. 
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Figura 10: Principais freguesias de origem das deslocações para o Campus (Fonte: Elaboração Própria) 

 

Assim, constata-se que as deslocações com origem nestas freguesias constituem uma 

grande percentagem da amostra, verificando-se que estas se localizam relativamente 

próximas, em distância, do Campus da UTAD e em área urbana. 

 

4.3.3.2. Viagens realizadas em automóvel privado 

De modo a ter um melhor conhecimento das deslocações realizadas com o automóvel 

privado, foram efectuadas questões que permitissem caracterizar os usuários deste. 

Deste modo, investigou-se a comunidade académica relativamente à posse de 

automóvel, bem como o número de passageiros transportados habitualmente nas 

viagens para o campus. 

Relativamente à amostra possuidora de automóvel privado analisou-se elementos como 

o tipo de combustível utilizado, a idade dos veículos, os quilómetros efectuados nas 

viagens de deslocações para o campus, entre outras. 
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No gráfico seguinte pode observar-se a percentagem de indivíduos que possuem 

automóvel privado, bem como as percentagens do tipo de combustível utilizado.  

  

 
Gráfico 14: A posse de viatura pela comunidade académica a) e o tipo de combustível utilizado 

(Fonte: Elaboração Própria) 
 

Constata-se que a posse de automóvel privado por parte da comunidade académica se 

encontra muito próximo dos 50%, sendo que na maioria destes veículos é utilizado o 

gasóleo. 

A figura seguinte é referente á percentagem de indivíduos possuidores de automóvel 

privado, sendo esta análise efectuada agora isoladamente para alunos, docentes e 

funcionários. 

   
Gráfico 15: A posse de viatura pela comunidade académica b) 

(Fonte: Elaboração Própria) 
 

Assim, verifica-se que são os alunos que originam a próxima igualdade entre a posse ou 

não de automóvel quando esta analisada no geral para a comunidade académica, sendo 

estes que obtêm a maioria relativamente a não possuírem automóvel. 
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Relativamente aos docentes, verifica-se que todos possuem automóvel e quanto aos 

funcionários verifica-se que apenas cerca de 11% destes não possuem automóvel 

privado. 

Assim, e comparando estes resultados com os resultados relativos ao modo de 

transporte utilizado, observa-se que estes se encontram muito próximos, concluindo-se 

que quase a totalidade dos indivíduos que possui automóvel o utiliza 

indiscriminadamente nas suas deslocações para o Campus. 

Em seguida faz-se uma breve referência ao ano de matrícula destes automóveis, a fim 

de se verificar as características do parque automóvel do Campus Universitário. 

 

 
Gráfico 16: Ano de matrícula dos automóveis da Comunidade Académica 

(Fonte: Elaboração Própria) 
 

Ao analisar o gráfico 16, constata-se que a idade do parque automóvel, no geral, é 

constituída por metade de automóveis com idade igual ou superior a 10 anos 

(matriculados até ao ano de 2000) e outra metade com idade inferior a esta 

(matriculados depois do ano 2000). 

No entanto, analisando os dados relativos aos automóveis matriculados entre 1995 e 

2005, sendo estes os que possuem uma maior percentagem (cerca de 62%), e tendo em 

conta que estes automóveis podem possuir uma idade entre 4 e 14 anos de idade pode 

constatar-se que o parque automóvel da comunidade académica está a ficar 

relativamente envelhecido. 

Este dado associado ao facto de 40% dos veículos ser a gasolina conduz a uma maior 

poluição ambiental. 
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Outro elementos importantes a destacar no estudo relativo aos automóveis prende-se 

com as características das viagens efectuadas de/para o campus, que serão analisadas a 

seguir. 

 

4.3.3.3.  Características das viagens realizadas 
 

A fim de se conseguir caracterizar as viagens realizadas com o veículo privado pela 

comunidade académica, achou-se importante conhecer os quilómetros que estes fazem 

durante a semana nas suas deslocações para o campus, bem como os horários a que o 

fazem, e ainda destacar os hábitos dos indivíduos relativamente à partilha do automóvel, 

tentando-se destacar a quantidade de indivíduos que usualmente viajam sozinhos ou 

acompanhados. 

O gráfico seguinte diz respeito aos quilómetros percorridos durante uma semana nas 

viagens de ida/volta para o campus universitário. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gráfico 17: Quilómetros efectuados por semana em veículo privado 
(Fonte: Elaboração Própria) 

 

 
Analisando o gráfico conclui-se que cerca de 48% da comunidade académica efectua 

menos de 50 km durante a semana nas suas deslocações para o campus, sendo que 

destes 26,3% efectua menos de 25 km. 

Verifica-se ainda que para viagens superiores a 75Km as percentagens não chegam aos 

10% da comunidade académica. 
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O conhecimento dos dias e horas em que ocorrem as viagens constitui um factor 

importante, uma vez que permite quantificar o número de veículos que acede ao 

Campus e os presumíveis horários a que o fazem, e assim determinar os potenciais 

períodos de ocorrer congestionamentos. 

Assim, inquiriu-se a comunidade académica sobre o número de viagens que fazem 

diariamente para o campus, bem como os horários a que o fazem. 

Seguidamente serão apresentados dois gráficos relativos a isto, sendo estes relativos à 

Segunda-feira. Este tipo de análise foi efectuado para todos os dias da semana, não se 

apresentando todos os dados por ser muito moroso. 

 

 
Gráfico 18: Número de viagens realizadas de ida/volta par o campus - segunda-feira 

(Fonte:Elaboração Própria) 

 

Observa-se que a maioria da comunidade académica efectua 2 viagens, sendo uma de 

ida para o campus e outra de volta do campus. 

A percentagem de indivíduos que realiza 4 viagens é ainda significativa (cerca de 17%), 

enquanto os indivíduos que realizam 6 viagens são pouco expressivos. 

Verifica-se uma analogia para os restantes dias da semana, continuando a verificar-se 

uma maior percentagem para a realização de 2 viagens, seguidas de 4 viagens e com 

pouca percentagem obtida para a realização de 6 viagens. 

O gráfico seguinte reflecte os horários a que estas viagens acontecem, sendo este 

também referente à segunda-feira. 
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Gráfico 19: Horário das viagens realizadas de ida/volta par o campus - segunda-feira 

(Fonte: Elaboração Própria) 
 
 

Analisando o gráfico pode verificar-se a existência de horários de pico. Ora vejamos: 

 A grande parte dos elementos da comunidade académica realiza a sua 1ª viagem 

(ida para o campus) no período da manhã entre as 8h-9h e no período da tarde 

entre as 13h-14h; 

 A maioria dos indivíduos realiza a 2ª viagem (saída do campus) entre as 12h e 

13h ou entre as 17h-18h; 

 A 3ªviagem (ida para o campus) realiza-se maioritariamente entre as 13:30h e as 

14:30h; 

 A 4ª viagem (saída do campus) acontece maioritariamente entre as 17h-18h 

 A 5ª viagem e 6ªa viagem são pouco significativas. 

 

Com isto conclui-se a existência de quatro horários em que a fluência para/de campus 

universitário é abundante, sendo eles: 8h-9h; 12h-13h; 13:30h-14h e 17h-18h, sendo que 

nestes períodos é previsível a geração de congestionamentos nas proximidades da 

entrada/saída do campus. 

Para os restantes dias da semana as conclusões resultantes foram as mesmas. 
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Como já foi referido, para além da aplicação destas questões procedeu-se à contagem de 

tráfego1

 

 nos dois acessos à universidade em dois dias (terça-feira e quinta-feira) e 

prevendo o horário de maior afluência. 

Os resultados obtidos nesta contagem revelaram que, no período de uma hora, 

considerada uma hora de ponta, acedem ou saem do Campus Universitário uma média 

de 600 carros. 

Tendo em conta que a maior parte das viagens da comunidade académica são realizadas 

em automóvel privado e se verifica a existência de um número elevado de veículos 

privados a aceder ao campus, torna-se importante analisar a taxa de ocupação destes 

veículos. 

O gráfico seguinte diz respeito aos hábitos da comunidade académica em combinar 

viagens para o campus, de modo a partilharem o mesmo veículo. 
 

Gráfico 20: Hábito da Comunidade Académica combinar as viagens para o campus 
(Fonte: Elaboração Própria) 

 

 
Analisando o gráfico anterior refere-se que aproximadamente 38% raramente ou nunca 

combinam as suas viagens, enquanto se obtêm cerca de 30% de inquiridos que 

combinam as suas viagens sempre ou muitas vezes. 

                                                            
1 A contagem de tráfego efectuada serviu, essencialmente, para transmitir uma estimativa da quantidade de carros que circula 
diariamente pelo campus. 
Esta contagem foi efectuada em duas entradas do campus, na principal e numa secundária. 
Para tal, foram escolhidos dois dias diferentes da semana, sendo estes, conhecidamente, os dias mais conflituosos em termos de 
tráfego, e nos principais períodos de ponta. 
Esta contagem teve a particularidade de, para além de contabilizar o número de veículos que entram ou saem no campus, também, 
contabilizar o número de ocupantes de cada veículo. 
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Assim verifica-se que a tendência para combinar viagens é de cerca de 52% e a 

tendência para não combinar ronda os 48%. 

Para uma melhor caracterização destas viagens torna-se importante saber o número de 

ocupantes que habitualmente são transportados num mesmo automóvel privado nas 

deslocações para o Campus. 

O gráfico 21 apresenta o número de ocupantes dos veículos nas suas viagens para o 

campus, sendo este gráfico referente à comunidade académica no geral. Em seguida 

serão apresentados os gráficos referentes a cada grupo isoladamente, a fim de se 

conseguir uma melhor percepção de como cada um dos grupos viaja. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gráfico 21: Número de ocupantes do veículo em viagens para o campus a) 
(Fonte: Elaboração Própria) 

 

 
Com base no gráfico afirma-se que a maioria dos utilizadores do automóvel privado 

viajam sozinhos. 

As viagens efectuadas em automóveis apenas com o condutor obteram cerca de 50%, 

sendo que as viagens realizadas com o condutor e um passageiro obteram cerca de 30%.  

As viagens realizadas  com mais que um passageiro são muito pouco significativas. 

Vamos então analisar como se verifica esta tendência em cada um dos grupos. 
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Observando a figura verifica-se que em 

todos os grupos (Alunos, Docentes e 

Funcionários) são as viagens realizadas 

apenas com um ocupante que adquirem a 

maior fatia, seguidas das viagens 

realizadas com dois ocupantes e, embora 

se diferenciem as viagens com mais de 

dois ocupantes em cada um dos grupos, 

verifica-se que em todos eles adquirem 

uma percentagem relativamente baixa. 

Relativamente aos alunos verifica-se que: 

46% viajam sozinhos; 34% transportam 

apenas um passageiro; 8,8% transportam 2 

passageiros; 5,2% viajam com 3 

passageiros e 6,2% viajam com quatro 

passageiros. 

Assim verifica-se que 80% dos alunos 

viajam sozinhos ou com apenas um 

passageiro. 

Quanto aos docentes estes revelam que a 

taxa de ocupação dos seus veiculos nas 

deslocações para o campus são muito 

baixas. 

Verifica-se que cerca de 78% dos docentes 

viajam sozinhos, 20% com um passageiro 

e apenas 2,7% com dois passageiros, não se verificando viagens com taxa de ocupação 

superior a 75%. 

Reltavivamente aos funcionários denota-se que estes realizam 46% das viagens tanto 

sozinhos como com um passageiro, fazendo 92% das viagens com taxa de ocupação não 

superior a 25%. Para outras taxas de ocupação verifica-se uma percentagem total de 

apenas 6%. 

Dado que a percentagem de elementos da comunidade académica que, habitualmente, 

não transporta qualquer passageiro consigo é elevada, torna-se importante ter em 

atenção os dados apresentados pelo gráfico 23, onde se pode constatar que existe um 

 

 
Gráfico 22: Número de ocupantes do veículo em 

viagens para o campus b) 

(Fonte: Elaboração Própria) 
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grande potencial no incentivo de viagens com mais passageiros, dado que cerca de 75% 

dos indivíduos é conhecedor de pessoas residentes nas suas proximidades. 

 

 
 

Gráfico 23: Conhecimento de pessoas residentes nas proximidades 
(Fonte: Elaboração Própria) 

 
 

4.3.4. Síntese Conclusiva 
 
Após o estudo detalhado dos resultados obtidos é possível constatar alguns factos 

relevantes para caracterizar os padrões de mobilidade do Campus da UTAD. 

Nesta fase irá fazer-se uma pequena comparação aos resultados obtidos num estudo 

efectuado no campus 2 do IPL, dados resultantes de uma dissertação do ano de 2008, a 

fim de se verificar se existe similaridade entre estes dois PGV. 

Deste modo constata-se que quanto aos Padões de Mobilidade da Comunidade 

Académica: 

 

 A maioria da comunidade académica desloca-se em automóvel privado para o 

Campus Universitário, perfazendo perto de 50% da população. 

Cerca de 24% da comunidade académica que se desloca para o campus fá-lo a 

pé, e cerca de outros 23% fá-lo de transportes públicos. 

Os restantes modos de transporte têm uma representatividade muito baixa, 

incluindo as deslocações efectuadas “À boleia”. 

 

 Verifica-se que a maior parte da comunidade académica se desloca sempre da 

mesma maneira, sendo que a maioria não utiliza nenhum modo de transporte 
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complementar, e quando existe são os transportes públicos que surgem como o 

meio de transporte complementar mais utilizado, sendo a percentagem de 

população que se desloca a pé como modo complementar também significativa. 

 

 Assim, conclui-se que similarmente ao Campus 2 do IPL, o automóvel privado 

assume-se como o principal modo de transporte utilizado pelos usuários do 

Campus da UTAD. 

 
 Destaca-se uma homogeneidade avassaladora, tal como no IPL, do automóvel 

privado nas deslocações para o Campus relativamente aos docentes e 

funcionários, sendo os restantes modos de transporte alternativos ao automóvel 

privado utilizados quase na totalidade pelos alunos. 

 
 Relativamente às viagens realizadas com o automóvel privado verifica-se que 

cerca 50% da comunidade académica o faz sozinho e cerca 30% transportam 

apenas um passageiro, sendo a percentagem de veículos com uma ocupação 

superior a 3 pessoas muito reduzida. Conclui-se assim que estamos perante um 

desaproveitamento de energia e de um aumento do rácio per capita do CO2 

emitido para a atmosfera. Tal facto é também idêntico aos resultados obtidos no 

Campus 2 do IPL. 

 
 Constata-se que a maioria dos elementos da comunidade académica, realiza 2 

viagens diárias (ida/volta) para o campus, perfazendo 10 viagens semanais para 

o campus, à semelhança do que acontece na comunidade académica de Leiria. 

 

 Constata-se ainda a existência de horários de pico tanto no período da manha 

como no período da tarde. 

 
 Verifica-se que cerca de 1/4 dos veículos que se deslocam para o campus fazem 

uma média semanal de 25 a 50 km, sensivelmente 23% dos veículos percorrem 

menos de 25 km semanais. Tais resultados são merecedores de crítica. 

O campus situa-se a cerca de 5,5 km do centro da cidade (Freguesia de Nossa 

Senhora da Conceição) e efectuando esta viagem duas vezes por dia durante a 

semana resulta num valor superior ao valor respondido pelos entrevistados que 



Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro  4º Capítulo    

Mobilidade Urbana Sustentável – O Campus da UTAD  86 

moram na cidade e daí se concluir que a grande parte dos entrevistados não têm 

uma real noção do número de km efectuados semanalmente. 

 

 A grande parte das deslocações tem origem nas freguesias de S. Pedro, Nossa 

Senhora da Conceição e S. Dinis, sendo estas pertencentes à área urbana do 

Concelho de Vila Real e fisicamente próximas do Campus da UTAD. 

Assim, a localização geográfica destas freguesias concebe-lhe uma maior 

facilidade em utilizar outros meios de transporte que não o veículo privado, por 

exemplo, devido à maior facilidade em aceder aos transportes públicos ou se 

deslocar a pé. Tal facto não se verifica. 

Verifica-se que 80% da comunidade académica reside nestas freguesias e 50% 

se desloca em automóvel. Cruzando estes dois dados com o facto de cerca de 

50% da comunidade académica posuir automóvel privado, conclui-se que os 

indivíduos que possuem automóvel o usam indiscriminadamente nas suas 

deslocações para o Campus, sem procurar outras alternativas, mesmo residindo 

perto do Campus ou de terem facilidade em aceder a outros modos. 

 

Assim, constata-se que  os actuais padrões de mobilidade da comunidade académica são 

insustentáveis e, como tal, surge a necessidade de apontar estratégias e medidas a 

implementar neste espaço. 

Deste modo, torna-se necessário conhecer a predisposição dos indíviduos 

frequentadores do campus em adoptar um novo estilo de vida em relação à sua 

mobilidade. 
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5. Pegada Ecológica e Propostas para uma Mobilidade Mais 
Sustentável 

 
5.1.  A Pegada Ecológica no Campus da UTAD 

 
Através dos dados analisados até ao momento e tendo em consideração os hábitos de 

mobilidade da comunidade académica, fazer-se-à, neste capítulo, uma breve referência 

aos gastos ambientais do campus da UTAD associado às deslocações dos indivíduos 

realizadas com o automóvel privado para o Campus. 

Tal referência é efectuada tendo por base um estudo - A Pegada Ecológica da 

Mobilidade no Campus da UTAD,  realizado pelos alunos do 3º ano de Engenharia 

Civil, no âmbito do projecto de licenciatura em Engenharia Civil, realizado no ano de 

2009, onde foram utilizados os mesmo inquéritos de mobilidade que na presente 

dissertação. 

Será demonstrado o cálculo da pegada ecológica gasta pelos utilizadores do campus da 

UTAD e da pegada ecológica associada aos transportes públicos, de modo a fazer-se 

uma breve comparação entre ambas. 

Será ainda demonstrada a determinação da área do campus e áreas com capacidade de 

resgate de CO2 necessárias para manter os actuais padrões de mobilidade dos 

utilizadores do Campus da UTAD. 

 Cálculo da pegada ecológica associada aos utilizadores do campus da 
UTAD 

 

O cálculo da pegada ecológica associada aos utilizadores do campus da UTAD, foi 

determinada adoptando-se os seguintes procedimentos: 

- Distinção dos carros por combustível utilizado; 

- Agrupamento dos veículos por idades em categorias de 5 em 5 anos desde 1990 a 

2009 e um grupo para os anteriores a 1990; 

- Pesquisa dos valores das emissões médias de CO2 emitidas pelos veículos em função 

da sua idade e combustível utilizado e determinação de uma média de emissões de CO2 

para cada grupo de veículos, em função do binómio combustível/idade do veículo;  

- Calculo das percentagens de veículos em função da idade do veículo, combustível 

utilizado e km percorridos; 
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- Multiplicação dos valores obtidos no ponto anterior pelas emissões médias de CO2 

para cada grupo de veículos.  

 

Figura 11: Organigrama do processo de cálculo da pegada ecológica no campus da UTAD  

(Fonte: A Pegada Ecológica da Mobilidade no Campus da UTAD, 2009) 

 

Os resultados obtidos são apresentados de seguida em forma de tabela. 

Tabela 4: Emissões de CO2 em função do ano do veículo e do combustível 

(Fonte: A Pegada Ecológica da Mobilidade no Campus da UTAD, 2009) 

 

N.º Pessoas 7000 Total carros 41,89% 2932 

Ano de 
Matrícula 

Combustível 
Utilizado 

Emissões 
médias 

 g CO2/km 
% Total Emissões 

t CO2 /semana 

≥ 2005 
D 131 14,78% 6,20 
G 141 5,11% 2,06 

GPL  0,00% 0,00 

2000 a 2004 
D 136 19,89% 7,33 
G 153 10,48% 4,73 

GPL 155 0,27% 0,43 

1995 a 1999 
D 184 19,89% 11,59 
G 174 14,25% 5,36 

GPL  0,00% 0,00 

1990 a 1994 
D 207 4,30% 2,17 
G 195 8,06% 2,32 

GPL  0,00% 0,00 

<1990 
D 232 1,34% 0,64 
G 219 1,61% 0,62 

GPL  0,00% 0,00 

  Total: 100,00% 43,45 
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Na Tabela seguinte pode-se visualizar o número de quilómetros percorridos 
semanalmente pelos veículos que acedem ao campus em função do número de 
ocupantes e do tipo de combustível utilizado, bem como os valores obtidos de emissão 
de CO2.  

Km percorridos por semana: 270.055 % Emissões (t CO2/semana) 

N.º Ocupantes 

1 
D 16,67 

24,35 G 7,25 
GPL 0,43 

2 
D 7,64 

12,26 G 4,62 
GPL 0,00 

3 
D 0,89 

2,30 G 1,41 
GPL 0,00 

4 
D 0,59 

1,49 G 0,90 
GPL 0,00 

5 
D 2,11 

3,05 G 0,94 
GPL 0,00 

TOTAL DE EMISSÕES DE CO2: (t/sem) 43,45 
 

Tabela 5: Emissões de CO2 dos veículos que acedem ao campus em função do número de ocupantes 

(Fonte: A Pegada Ecológica da Mobilidade no Campus da UTAD, 2009) 

 

Como se pode verificar o uso do veículo a título pessoal, com apenas um passageiro por 

veículo, é indiscutivelmente elevado, representando mais de 50% das emissões CO2 

devidas à utilização do automóvel. 

De seguida apresentam-se os valores relativos à emissão de CO2, associadas ao 

automóvel dos utilizadores do campus da universidade, durante o período escolar e 

mostra-se parcelarmente os resultados obtidos para uma semana e para um ano, 

tomando-se as seguintes considerações: 

- São considerados 5 dias semanais, pois é durante este período que efectivamente 

ocorrem a grande parte das deslocações para a UTAD; 

- O período de aulas é de 30 semanas anuais; 

- O período de reflexão para os exames é de duas semanas anuais, sendo que neste 

período há poucas deslocações para o campus e por esse motivo foi apenas considerado 

um terço (1/3) t CO2/semana emitidas; 
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- O período de exames contempla cinco semanas anuais, sendo que neste período não 

existe uma afluência total dos indivíduos ao campus, sendo consideradas metade (1/2) t 

CO2/ semana emitidas. 

Tabela 6: Emissões de CO2 associadas ao automóvel no campus da universidade no período de um ano 

(Fonte: A Pegada Ecológica da Mobilidade no Campus da UTAD, 2009) 

 

 Pegada ecológica associada aos transportes públicos 
 

Para o cálculo da pegada ecológica associada aos transportes públicos, adoptou-se os 

seguintes procedimentos:  

- Adoptou-se um valor médio de emissões de CO2 para veículos pesados de passageiros 

na ordem das 0,0014 t/km; 

- Contabilizaram-se, nas diferentes linhas que servem o campus universitário, o número 

de quilómetros percorridos pelos autocarros entre o que seria o trajecto “normal” e os 

“desvios” para efectuarem a passagem pelo campus universitário; 

- Identificou-se a frequência de autocarros de cada uma das linhas, que servem o 

campus, para assim se ter um número absoluto de quilómetros efectuados por dia pelos 

autocarros que fazem ligação ao campus universitário; 

- Multiplicaram-se os valores obtidos anteriormente pelas emissões médias de CO2 dos 

autocarros. 

Estes resultados podem ser observados na tabela seguinte. 

Emissões médias de CO2 por autocarro (t/km): 0,0014 

Linha km Frequência km/dia km/semana t CO2/ semana 
1 5,00 32 160,00 800,00 1,12 
3 1,37 28 38,36 191,80 0,29 
4 3,73 25 93,25 466,25 0,65 

 t CO2/semana: 2,06 

 t CO2/ano: 107,12 
Tabela 7: Quilómetros percorridos pelos autocarros e emissões de CO2 por semana 

(Fonte: A Pegada Ecológica da Mobilidade no Campus da UTAD, 2009) 

 

 

Semana aulas (5 dias) = 43,45 Toneladas de CO2 

Tempo de aulas (30 semanas) 1.303,50 

Período de reflexão (2 semanas) 28,97 

Período de exames (5 semanas) 108,63 

Total (t CO2/ano) 1.441,10 
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Em relação às deslocações nos diferentes períodos de aulas, no caso dos transportes 

públicos não se fará nenhuma distinção, pois a frequência de autocarros que se 

deslocam para o campus continua a ser a mesma durante todo o ano, contabilizando-se 

assim as 52 semanas anuais nas emissões de CO2. 

 

Assim, verifica-se a existência de uma diferença muito significativa entre as emissões 

de CO2 resultantes das deslocações efectuadas em transporte individual e em transporte 

público. Enquanto as deslocações em automóveis privados emitem durante um ano 

lectivo 1441, 10 toneladas de CO2, os transportes públicos emitem “apenas” 107,12 

toneladas durante um ano. Efectuando a relação entre estes dois valores verifica-se que 

as viagens realizadas, durante um ano lectivo, em veículo privado, para o Campus da 

UTAD, emitem uma quantidade de CO2 superior a 13 anos de viagens realizadas em 

transportes públicos, o que revela uma insustentabilidade a nível ambiental e 

consequentemente a nível económico e social, demonstrando a necessidade e urgência 

em tomar medidas que contrariem tais factos. 

 Cálculo da área do campus e das áreas com capacidade de resgate de CO2 

 

A área do Campus Universitário totaliza cerca de 120 hectares. 

Na figura 12 pode-se visualizar o campus da UTAD e a diferenciação dos diferentes 

tipos de solo: agrícola, florestal/jardins, escarpas e áreas impermeabilizadas. 
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Figura 12: Mapa do campus da UTAD 
(Fonte: A Pegada Ecológica da Mobilidade no Campus da UTAD, 2009) 

 

Para o cálculo da área do campus com capacidade de resgate de CO2 adoptaram-se os 

seguintes procedimentos: 

- Identificação das capacidades de sequestro de CO2 dos diferentes tipos de vegetação 

existentes no campus universitário, identificadas na Tabela 8; 

 

Tipo de vegetação Capacidade de sequestro 
 (t CO2/ha ano) Área (ha) t CO2/ano 

Bosques / Florestas 5.21 10 52,10 
Jardins / Relvados 5,00 25 125,00 
Campos agrícolas 0 30 0 

 t CO2/35 ha ano sequestrado no campus: 177,10 
 

Tabela 8: Capacidade de resgate CO2 das áreas verdes do campus UTAD 
(Fonte: A Pegada Ecológica da Mobilidade no Campus da UTAD, 2009) 

 

- Quantificação dos espaços verdes com base em valores disponibilizados pela 

universidade posteriormente confirmados com recurso ao Autocad, conjuntamente com 

um ortofotomapa do campus; 
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- O cálculo da pegada ecológica foi efectuado adoptando a seguinte fórmula: 

 

2 Emissions (tons) (1 fraction absorbed by ocean)Area (ha) = 
Sequestration Rate (tons/ha)

CO × −
 

 (Fonte: A Pegada Ecológica da Mobilidade no Campus da UTAD, 2009) 

 

No cálculo da pegada ecológica devido à mobilidade no campus da UTAD não se 

contabilizou a fracção de CO2 absorvida pelos oceanos, uma vez que a localização 

geográfica da universidade não lhe permite usufruir convenientemente deste benefício. 

Assim, o valor da pegada ecológica devida à mobilidade dos elementos da comunidade 

académica é a seguinte: 

(1441,10 107,12) ton CO2/ano  35 haÁrea (valor da pegada ecológica) = 305,97 hectares
177,10 ton CO2/ano
+ ×

=  

 

 Isto significa que a área necessária para manter o actual estilo de vida relativamente aos 

hábitos de mobilidade da comunidade académica é de 305,97 hectares. 

Isto equivale a dizer que seriam necessários mais de 2,5 campus universitários iguais ao 

campus da UTAD para capturar as emissões de CO2 resultante dos actuais padrões de 

mobilidade praticados pelos elementos da comunidade académica. 

 

 Comparação entre a quantidade de árvores necessárias para capturar estas 

emissões e qual o custo da sua plantação: 

 

Em média é necessária 1 árvore para capturar 300 Kg (0,3 toneladas) de CO2, num 

período de 30-40 anos a um custo de plantação e manutenção por cada árvore ao longo 

do seu período de vida de 25€ (REAL C., 2008). 
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Assim, para o caso em estudo, tem-se: 

 

Tabela 9: Número de árvores e gastos necessários para capturar as emissões de CO2 produzidas pela mobilidade no 

Campus da UTAD 

(Fonte: Elaboração Própria) 

 

Deste modo, conclui-se que os actuais padrões de mobilidade praticados pelos 

elementos da comunidade académica se revelam insustentáveis, tanto ambientalmente 

como economicamente e consequentemente socialmente. 

Assim, com a finalidade de se propor um conjunto de estratégias de Gestão de 

Mobilidade a adoptar no Campus Universitário torna-se necessário analisar as 

motivações que levam a comunidade académica a utilizar determinados modos de 

transporte nas suas deslocações para o campus, bem como a sua predisposição para 

mudar os seus hábitos de mobilidade e passar a utilizar modos de transporte alternativos 

ao automóvel privado. 

 

5.1.1. Análise das Motivações para utilizar determinado Modo de 
Transporte 

 

Verificando-se que o automóvel privado é o principal responsável pela situação actual 

de mobilidade insustentável em que se encontra o Campus da UTAD, as principais 

medidas de Gestão de Mobilidade a aplicar irão de encontro à redução do uso deste. 

Para tal, torna-se relevante analisar os dados obtidos relativos aos motivos que levam a 

comunidade académica a utilizar determinado modo de transporte em detrimento de 

outros, focando-se em especial o Transporte Público. 

Os seguintes gráficos mostram os resultados obtidos. 

No gráfico seguinte podem ser observados os principais motivos que levam à utilização 

do veículo privado como principal modo de transporte nas deslocações efectuadas. 

Capacidade de absorção de CO2 de 1 árvore =0,3 Toneladas 

Emissões de CO2 anuais no campus =1441,5 + 107,12 Toneladas 

Nº de árvores precisas para absorver o CO2 provocado pelas 
deslocações para o campus 

=5162 Árvores 

Custo da plantação de uma árvore  =25€ 

Custo total para capturar todo o CO2 com origem no campus =129052€ 
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Motivos para a utilização do automóvel como principal modo de 

transporte nas suas deslocações de/para o Campus da UTAD
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Gráfico 24: Principais Motivos da utilização do automóvel privado como principal modo de transporte nas 
deslocações para o Campus. 
(Fonte: Elaboração Própria)

 

Através da análise do gráfico conclui-se que as principais razões passam pela maior 

rapidez, comodidade e conforto face às outras alternativas de transporte. 

Verifica-se pois que a “maior rapidez” adquire a maior percentagem, com 42,8%, seguido 

da “comodidade/conforto” com 33,5%. É pois de ressaltar o facto que estas principais 

razões adquirem 76,3% do total, sendo um valor elevado comparativamente às restantes 

razões. 

Seguidamente, nos gráficos 25 e 26, serão analisadas as motivações para a utilização do 

transporte público nas deslocações para a UTAD, bem como as razões da sua não 

utilização por parte dos utilizadores do veículo privado. 

 
 

Gráfico 25: Principais Motivos da utilização do Transporte Público como principal modo de transporte nas 

deslocações para o Campus 

(Fonte: Elaboração Própria) 
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Razão de não utilizar os transportes públicos nas 

suas deslocações para o Campus da UTAD

29.0%

24.7%

13.9%

13.7%

8.0%

5.7%

2.7%

2.4%
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Dificil acesso à  informação de horários  e percursos

Sem resposta

Relativamente às motivações para as deslocações em Transporte público verifica-se pois 

que é o factor custo que pesa. O facto de viajar em Transportes Públicos com menores 

custos adquire uma percentagem de aproximadamente 29% sobre o total. 

Surge ainda, com cerca de 19,5% cada, a facilidade em aceder aos Transportes públicos 

e a ausência de alternativas. 

Estas três motivações obtêm uma percentagem de cerca de 70% da totalidade. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Gráfico 26: Principais Razões da não utilização do Transporte Público como principal modo de transporte nas 

deslocações para o Campus. 
(Fonte: Elaboração Própria) 

 

Observando o gráfico verifica-se que o facto de os horário serem incompatíveis e o 

tempo de viagem com 29% e cerca de 25%, respectivamente, surgem como principais 

razões para a comunidade académica não utilizar os Transportes Públicos. 
Verifica-se ainda que factores como custos elevados e paragens distantes de casa 

adquirem também uma percentagem significativa para a sua não utilização. 

Todos os outros motivos adquirem percentagens inferiores a 10%. 

O factor “outros” adquire uma percentagem de cerca de 2,5%, verificando-se que nestes 

“outros” prevaleciam dois factores, o de levar filhos para a escola e a residência perto 

do campus. 

Torna-se então sugestivo analisar os motivos que levariam os indivíduos a optar pelo 

Transporte Público ao invés do individual. 
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O que o faria mudar do automóvel para a opção do 

transporte público?
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Gráfico 27: Motivos que fariam a comunidade académica mudar para a opção dos Transportes Públicos 

(Fonte: Elaboração Própria) 
 

Quando confrontados com as razões que os fariam mudar a utilização do automóvel 

privado para os transportes Públicos nas suas deslocações, os inquiridos responderam 

maioritariamente que seria um menor custo dos Transportes Públicos (com 16,9%). 

Razões como maior frequência, redução no tempo de viagem, garantia de pontualidade 

e facilidade em aceder aos transportes obtêm percentagens ainda significativas e sobre 

as quais valerá a pena reflectir, por ser um melhoramento do serviço, e potenciais 

aspectos que conduziriam a uma maior adesão aos transportes públicos por parte da 

comunidade académica. 

 

Uma vez determinados os aspectos que podem levar a uma mudança de hábitos face aos 

transportes públicos, avalia-se agora a predisposição dos indivíduos para aderirem a um 

sistema de carpooling a implementar no Campus. 
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Com base no gráfico 28 conclui-se que o sistema de carpooling aparenta poder vir a ter 

bastante potencial uma vez que cerca de 63,5% dos membros da comunidade académica 

afirmaram estar interessados a participar neste sistema. 

Embora a predisposição dos docentes e funcionários esteja mais voltada para a não 

participação, verifica-se uma grande percentagem de interessados mesmo nestes grupos. 

Quanto aos alunos verifica-se uma grande disponibilidade, com cerca de 66%, para 

aderir a esta nova forma de se deslocar para o Campus. 

Outro ponto importante a distinguir é a forma como a comunidade académica pretende 

participar no sistema de carpooling. 

 

 

 

 
 

 
 
 

 

  
Gráfico 28: Predisposição para a participação num sistema de carpooling 

(Fonte: Elaboração Própria) 

Sim,
63,6%

Não
36,4%

Sem 
resposta 

0,0%

Comunidade Académica

Sim,
44,6%

Não
55,4%

Funcionários

Sim
66,2%

Não
33,6%

Sem 
resposta

0,2%

Alunos

Sim
42,5%

Não
57,5%

Docentes



Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro  5º Capítulo  

Mobilidade Urbana Sustentável – O Campus da UTAD  99 

 

Gráfico 29: Como pretende a Comunidade académica participar no sistema de carpooling. 
(Fonte: Elaboração Própria) 

 

Verifica-se que a maioria dos inquiridos, cerca de 56%, que têm interesse em participar 

num sistema de carpooling, possuem automóvel privado, mostrando assim que o 

sistema poderá funcionar, o que poderá resultar na diminuição do número de veículos a 

efectuar viagens do seu local de residência para o Campus e uma maior taxa de 

ocupação dos veículos. 

 

5.2.  Síntese Conclusiva 

 
Após o estudo detalhado dos resultados obtidos constata-se que: 

 Os custos ambientais resultantes dos actuais padrões de mobilidade da 

comunidade académica revelam-se elevados. 

 

 Verifica-se que as deslocações efectuadas, durante um ano lectivo, em transporte 

individual, são responsáveis pela emissão de 1441, 10 toneladas de CO2. 

 

 Verifica-se que as estas emissões de CO2 são superiores a 13 anos de viagens 

realizadas em transportes públicos, sendo necessários mais de 2,5 campus 

universitários iguais ao campus da UTAD para capturar estas emissões ou a 

plantação de 5162 Árvores num período que pode variar entre 30 e 40 anos, o 

que acarretaria um custo de 129052€. 
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 Assim, constata-se que, similarmente ao que acontece no Campus 2 do IPL, as 

viagens geradas por este PGV, são responsáveis por um considerável impacto 

económico e ambiental a nível regional. 

 

 Relativamente aos motivos que levam os membros da comunidade académica a 

utilizar o automóvel individual nas suas deslocações para o campus verifica-se 

que é por uma questão de maior rapidez, comodidade e conforto, enquanto nas 

motivações para as deslocações em Transporte público verifica-se que é por uma 

questão monetária. 

 

 Em conformidade com os resultados obtidos para o campus de Leiria, verifica-se 

que os motivos dos indivíduos frequentadores da comunidade académica não 

utilizarem transportes público é devido ao facto dos horários dos serviços 

prestado pelos transportes públicos serem incompatíveis com as suas 

necessidades. 

 

 A grande maioria dos elementos da comunidade académica afirma que estaria 

disponível a utilizar transportes públicos no caso de os seus custos serem 

reduzidos. Com percentagens muito próximas a esta surgem outros factores 

como a qualidade e eficiência do serviço prestado por parte dos operadores, 

sendo estes similares aos apontados pela comunidade académica do IPL. 

 

 No que se refere à possibilidade de utilização de um sistema de Carpooling, e 

também neste caso obtendo-se respostas análogas ao estudo efectuado para o 

Campus de Leiria, verifica-se que a maioria da comunidade académica estaria 

interessada em utilizar neste sistema. 

Assim, com base nos resultados mencionados pode afirmar-se que os padrões de 

mobilidade da comunidade académica da UTAD são insustentáveis, reflectindo-se a 

necessidade de implementar políticas de Gestão de Mobilidade. 
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5.3.  Propostas de Gestão de Mobilidade  
 

Ressaltando o facto de o Campus Universitário da UTAD constituir um PGV e 

verificando-se padrões de mobilidade insustentáveis torna-se necessário agir no sentido 

de inverter esta tendência. 

Tomando em consideração os problemas de mobilidade e sustentabilidade existentes, 

justifica-se a implementação de algumas medidas de Gestão de Mobilidade com vista à 

suavização desses problemas. 

Feita a análise dos modos de transporte utilizados, a predisposição da comunidade 

académica à utilização de modos alternativos ao automóvel privado e as condicionantes 

físicas da área em estudo, pretende-se desenvolver uma proposta com a finalidade de 

conceber um espaço mais sustentável e agradável à comunidade académica e do mesmo 

modo à toda a região envolvente. 

Deste modo, e no âmbito de interagir com todos os modos de transporte torna-se 

necessário estruturar soluções que englobem todos os modos alternativos ao automóvel 

privado, possibilitando uma maior abrangência viável ao nível da mobilidade. 

Assim, para se poder ir de encontro a soluções aceitáveis pela comunidade académica 

pretende-se conceber estratégias a vários níveis, como seja os transportes públicos e 

modos suaves, a gestão de estacionamentos e a utilização racional do automóvel 

privado. 

Para que se consiga desenvolver uma mobilidade sustentável, torna-se fundamental 

apostar em informação e incentivo à mudança de mentalidades. 

Nos últimos tempos têm surgido algumas iniciativas neste âmbito, sendo a mais recente 

denominada por "EcoMobiReal", o qual prevê vários projectos inovadores na área da 

mobilidade. 

Desenvolvido pela Câmara Municipal de Vila Real em parceria com a UTAD, o 

projecto incluiu um conjunto de iniciativa inovadoras que vão permitir aos cidadãos 

deslocarem-se melhor na cidade e ao mesmo tempo "reduzir as emissões de carbono, o 

que, consequente se reflecte a nível ambiental". 

Neste contexto, serão apresentadas medidas a implementar no Campus Universitário da 

UTAD.  
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 Transportes Públicos: 
 
 
Tendo em conta os resultados obtidos relativamente à utilização dos Transportes 

Públicos denota-se que estes serão uma potencial alternativa à utilização do transporte 

individual. 

Reflecte-se, no entanto, a necessidade de melhorar o serviço oferecido pelo operador. 

Dado que a análise aos inquéritos espelha os principais motivos da não utilização dos 

transportes públicos, bem como os factores que levariam a comunidade académica a 

mudar para essa opção, seria importante centrar-se nesses aspectos e melhora-los. 

Assim, relativamente aos custos da utilização do transporte público, ressalta-se o facto 

de ter surgido, neste ano lectivo (2009/2010), uma iniciativa dirigida à promoção da 

utilização dos Transportes Públicos. É o novo passe para estudantes “Sub23” que 

permite efectuar viagens sem qualquer limite de quantidade e em qualquer dia da 

semana, com 50% de desconto sobre a tarifa normal para alunos com idade inferior a 23 

anos (CORGOBUS, 2009). 

O projecto “EcoMobiReal” prevê a instalação de GPS nos transportes públicos e 

pequenos visores nas paragens com o intuito de indicar ao utente onde o veículo se 

encontra e quanto tempo demora, de forma a reforçar a confiança dos cidadãos nos 

transportes públicos através da fiabilidade dos horários e redução de tempos de espera. 

Deste modo verifica-se que já existem alguns projectos com vista á melhoria dos 

transportes públicos. 

No âmbito de proporcionar à comunidade académica uma maior satisfação na utilização 

deste serviço e desse modo uma maior adesão aos transportes públicos salientam-se 

alguns factores a melhorar por parte do operador, sendo eles, a necessidade em 

aperfeiçoar os horários dos Transportes Públicos com os horários de inicio e fim de 

aulas da comunidade académica de modo a serem compatíveis com as suas 

necessidades; a criação de linhas exclusivas destinadas ao acesso ao campus, de modo a 

diminuir o tempo de viagem e, uma vez que a UTAD possui duas cantinas fora do 

campus, o que contribui para um maior tráfego na hora de almoço, propõe-se a criação 

de uma linha exclusiva para tais efeitos. 

Devem ainda melhorar-se aspectos, por parte do operador e em cooperação com a 

UTAD, como a garantia de pontualidade e a maior frequência, e com isto tornar mais 

agradável, aos seus usuários, as deslocações em transporte público. 
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 Incentivo aos modos suaves: 

 
Considerando os dados obtidos, verifica-se que cerca de 1/4 da comunidade académica 

se desloca para o Campus a pé, constituindo uma elevada representatividade. 

Tal facto revela um ponto a favor no impulsionamento deste modo. 

O projecto “EcoMobiReal” prevê, neste âmbito, a criação de uma "corredor ambiental" 

que vai permitir aos peões deslocarem-se com segurança pelas principais zonas da 

cidade e a criação de um "Pedibus", que consiste numa 'linha de autocarro pedonal' que 

ligará vários pontos da cidade às escolas. 

Destacando-se tal projecto, propõe-se que este “corredor ambiental” seja organizado de 

modo a fazer ligação ao Campus da UTAD e como tal ter uma especial atenção com a 

execução/manutenção dos percursos pedonais no interior da Universidade. 

A criação de um “Pedibus” poderá impulsionar o incentivo a modos alternativos ao 

automóvel privado no âmbito de existir uma possibilidade para os pais de transportarem 

os filhos para a escola. 

No sector dos modos suaves, verifica-se que a bicicleta é um meio de transporte 

raramente utilizado. 

A topografia acidentada da região associada ao clima de extremos leva a que este modo 

não seja aqui incitado, por não se achar ser uma solução que alcançaria os resultados 

pretendidos. 

 

 Desenvolvimento de um sistema de Carpooling 
 

O transporte individual oferece condições exclusivas aos seus usuários como seja a 

liberdade de deslocação em condições de maior rapidez, conforto e comodidade, não 

sendo, por tais motivos, possível restringir bruscamente a utilização deste. 

Assim, e tendo em conta que, segundo os resultados obtidos, se verifica uma grande 

proporção de elementos da comunidade académica a efectuar as suas deslocações para o 

campus em veículo privado e sem qualquer passageiro consigo, seria uma opção 

racional a implementação de um sistema de carpooling de modo a minorar os problemas 

que advém da utilização insustentável do automóvel privado. 

Para tal seria imprescindível implementar plataformas que permitam a comunicação 

entre os indivíduos da comunidade académica a fim de se organizarem na partilha das 

viagens, quer seja via Internet, telemóveis ou outros suportes. 



Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro  5º Capítulo  

Mobilidade Urbana Sustentável – O Campus da UTAD  104 

Esta organização poderá ser efectuada de acordo com a sua área de residência ou tendo 

em conta o facto de pertencerem a um determinado grupo como seja a ano académico, 

por exemplo. 

Este sistema de partilha de viagens poderá expandir-se, para além das deslocações 

diárias para o Campus, também nas viagens ao fim-de-semana para os alunos residentes 

fora do concelho, e mesmo nas saídas nocturnas. 

Considerando que a maioria dos membros da comunidade académica afirmam estar 

interessados, o sistema de Carpooling possibilitaria à comunidade académica continuar 

a usufruir das regalias do automóvel privado, diminuindo os malefícios que daí advêm, 

sendo possível aumentar a taxa de ocupação dos automóveis privados com um custo 

bastante reduzido, e diminuir a quantidade de veículos privados que diariamente se 

deslocam para o campus. 

 
 Gestão de Estacionamentos 

 

O facto de a UTAD oferecer um vasto parque automóvel sem qualquer tipo restrição ao 

seu uso confere uma oportunidade de utilização indiscriminada no uso do automóvel, 

não sentindo os seus usuários qualquer tipo de restrição ou custos na sua utilização. 

Deste modo propõe-se a implementação de taxas de estacionamento. 

Tais impostos deverão ser diferenciados consoante a taxa de ocupação do veículo, de 

modo a beneficiar os utilizadores do sistema de Carpooling e minorar a procura da sua 

utilização. 

Os benefícios monetários deste tipo de medida deverão ser utilizado no melhoramento 

dos modos suaves e em campanhas de sensibilização. 

 

 Campanhas de sensibilização 

 

O desenvolvimento de campanhas de sensibilização da comunidade académica para a 

problemática da mobilidade sustentável é uma das políticas mais importantes e com 

maior efeito a longo prazo. 

Devem ser realizadas campanhas que “choquem” os membros da comunidade 

académica, incentivando-os e informando-os dos custos económicos, ambientais e 

sociais que a utilização indiscriminada do automóvel privado acarreta para a sociedade, 
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de forma a consciencializar a comunidade académica da necessidade de realizar 

mudanças comportamentais para se obter uma mobilidade mais sustentável. 

Este tipo de campanha deverá também publicitar os diferentes modos alternativos ao 

transporte individual. 
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6.  Conclusões e Recomendações 

 

Nas últimas décadas, o crescimento acentuado das deslocações urbanas associado à 

facilidade na aquisição de automóvel, bem como uma politica de transportes voltada 

para a criação de infra-estruturas viárias dedicadas ao automóvel, facultando a utilização 

destes, e a quase inexistência de políticas que promovam a utilização de modos de 

transporte alternativos ao automóvel privado tem vindo a desenvolver uma situação 

insustentável e dificuldades cada vez mais crescentes no que se refere á mobilidade 

urbana, e consequentes problemas ambientais, económicos e sociais. 

Tornar o planeta sustentável implica desenvolver e adoptar uma Mobilidade 

Sustentável. 

Desenvolver sustentadamente a Mobilidade constitui um entendimento entre o sistema 

de transportes, o sistema viário e o uso do solo, de forma a harmonizar o 

Desenvolvimento Ambiental, Económico e Social. 

No entanto, e embora, actualmente, já se registem acontecimentos com a perspectiva de 

uma mudança a este nível, continua a verificar-se padrões de mobilidade não aceitáveis 

no âmbito sustentável. Tais problemas tornam-se gravosos especialmente em áreas 

urbanas e particularmente nas proximidades de Pólos Geradores de Viagens, como 

sejam os Campus Universitários. 

Nestes espaços, verifica-se, diariamente, a existência de inúmeras deslocações, 

nomeadamente pendulares, realizadas sobretudo em veículos privados, verificando-se 

um conjunto de padrões de mobilidade insustentáveis e necessários de obter reflexão. 

Tal facto torna indispensável o conhecimento dos padrões de mobilidade nestes pólos, 

no sentido de actuar e aplicar medidas de Gestão de Mobilidade e com isso promover 

alternativas de transporte que minimizem os efeitos negativos da mobilidade, 

estimulando a utilização de formas mais sustentáveis de deslocação como o transporte 

público, os modos suaves, e a integração entre os diferentes modos. 

Com esta dissertação pretendeu-se desenvolver uma metodologia de recolha de dados 

por via de inquéritos de mobilidade, com o objectivo de obter informação que 

permitisse analisar os actuais padrões de mobilidade praticados no Campus 

Universitário da Universidade de Trás-os-Montes e Alto Douro - UTAD, tendo em vista 

a apresentação de diversas políticas e estratégias de Gestão de Mobilidade que poderão 

ser implementadas futuramente e desse modo melhorar a mobilidade e sustentabilidade 
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do campus, bem como de toda a área urbana de Vila Real, dado este ser considerado um 

importante Pólo Gerador de Viagens na região de Trás-os-Montes. 

A recolha de dados, por via de inquéritos de mobilidade permitiu o estudo de uma 

enorme quantidade de dados de forma fiável, permitindo a análise do perfil dos 

inquiridos, padrões de mobilidade, modos de transporte utilizados e suas características, 

motivos para a utilização do transporte individual e do transporte público e 

predisposição da comunidade académica para a utilização de modos de transportes 

alternativos ao automóvel privado. 

Deste modo tornou-se possível adquirir a informação necessária para responder às 

principais questões formuladas no inicio do estudo, que se prendiam com os padrões de 

mobilidade da comunidade académica, bem como a necessidade e possibilidade de 

implementação de medidas de Gestão de Mobilidade no Campus da UTAD. 

Assim, caracterizou-se a comunidade académica onde se constatou que esta é 

constituída por estudantes (87,7%), docentes (6,9%) e funcionários não docentes 

(5,3%), sendo a faixa etária predominantemente jovem e equilibrada em termos de sexo. 

Constatou-se ainda que cerca de metade da comunidade académica partilha 

apartamento, o que significa que possivelmente estes serão naturais de concelhos 

exteriores, e verificando-se aqui uma oportunidade de estes mais facilmente partilharem 

as viagens aquando de um sistema de carpooling. 

Relativamente aos padrões de mobilidade da comunidade académica verifica-se que 

cerca de metade utiliza o transporte individual para se deslocar para o campus, sendo a 

outra metade distribuída pelos meios alternativos ao automóvel individual, verificando-

se no entanto percentagens significativas de deslocações em transportes públicos e 

deslocações a pé (cerca de 20% cada). 

Ainda relativamente aos padrões de mobilidade da comunidade académica, destaca-se 

que metade destes que se deslocam para o Campus de automóvel privado o fazem 

sozinho, não transportando consigo qualquer passageiro, e cerca de 30% transportam 

apenas 1 passageiro, o que reflecte uma reduzida taxa de ocupação dos automóveis que 

se deslocam para o campus. 

Constatou-se que a grande parte das deslocações para o Campus Universitário têm 

origem em três freguesias, sendo elas: São Pedro, Nossa Senhora da Conceição e São 

Dinis. 

Com base nos dados que derivam do cálculo da Pegada Ecológica efectuada pelos 

alunos do 3º ano da Licenciatura em Engenharia Civil conclui-se que para manter o 
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actual estilo de vida relativamente aos hábitos de mobilidade praticados no Campus da 

UTAD seria necessária uma área superior a 2,5 campus iguais ao da UTAD para 

compensar as emissões de CO2 produzidas pelos veículos privados que se deslocam 

para a UTAD, sendo os custos ambientais e económicos destas deslocações elevados. 

Deste modo conclui-se que os padrões de mobilidade da comunidade académica se 

revelam numa situação de mobilidade insustentável. 

Tendo em consideração a grande diferença entre a utilização do transporte individual e 

os outros modos de transporte, tudo aponta para que existam demasiadas comodidades e 

vantagens oferecidas aos utilizadores do automóvel privado em detrimento do incentivo 

das deslocações efectuadas pelos outros modos de transporte, que se revelariam mais 

viáveis economicamente, socialmente e ambientalmente. 

Assim, pode constatar-se que embora a actual situação de mobilidade no Campus 

Universitário da UTAD seja insustentável, existe um grande potencial para se verificar 

uma melhoria desta situação. 

Tal facto reflecte uma emergente mudança de mentalidades associada à necessidade de 

aplicar medidas de Gestão de Mobilidade no Campus Universitário. 

Tendo em vista a aplicação deste tipo de medidas torna-se necessário analisar aspectos 

que nos permitam obter uma margem de manobra para inverter tal situação.  

Assim, tentou-se obter um conhecimento dos motivos que levam a comunidade 

académica a utilizar determinado meio de transporte, como seja o transporte público ou 

individual, e a predisposição destes para a mudar os seus hábitos relativos às 

deslocações efectuadas para o campus. 

Verificou-se que os elementos da comunidade académica estariam disponíveis a utilizar 

os transportes públicos no caso de se reduzirem os custos, se estes tivessem uma maior 

frequência, reduzissem o tempo de viagem e se garantisse a pontualidade. 

Verifica-se ainda que a criação de um sistema de Carpooling poderá ser uma alternativa 

viável à utilização individual do automóvel, dado que os elementos da comunidade 

académica se mostraram interessados em associar-se a esta nova forma de viajar.  

Conclui-se ainda a existência de uma homogeneidade face aos resultados obtidos no 

campus 2 do IPL, possibilitando constatar a existência de padrões de mobilidade 

semelhantes em PGV como sejam as Instituições Universitárias.  

Neste sentido, e verificando a existência de uma certa predisposição da comunidade 

académica em mudar a sua forma de se deslocar para o campus, foram propostas 
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medidas a aplicar no Campus da UTAD, que visam o melhoramento da mobilidade 

actualmente praticada. 

É ainda importante referir a existência de projectos Municipais, actualmente em fase de 

aprovação, que visam este mesmo propósito, ainda que não tanto vocacionados para o 

Campus Universitário, podendo ser aproveitados e alargados ao campus. 

Estas medidas passam pela melhoria dos transportes públicos; construção, manutenção 

ou melhoramento das infra-estruturas que permitam as deslocações a pé; o 

desenvolvimento de um sistema de Carpooling; a gestão de estacionamentos e o 

lançamento de campanhas de sensibilização que publicitem a utilização de modos de 

transporte alternativos ao automóvel privado. 

 

Deste modo, após a análise dos principais dados provenientes desta dissertação conclui-

se que se conseguiu dar resposta às questões enunciadas no inicio, referentes aos 

padrões de mobilidade e necessidade e possibilidade da aplicação de medidas de Gestão 

de Mobilidade no Campus Universitário da UTAD, verificando-se que a actual situação 

de mobilidade deste PGV é ambientalmente, economicamente e socialmente 

insustentável, o que acarreta problemas ao nível da mobilidade. 

Torna-se assim fundamental uma mudança de atitude face às questões da mobilidade da 

população em geral, devendo fomentar-se estas questões em campus universitários, por 

se tratar de um PGV onde se estimula a formação e educação dos indivíduos, a fim de se 

conseguir obter uma melhor situação presente e atendendo à situação futura, tendo 

sempre presente o conceito de Desenvolvimento Sustentável. 
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