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RESUMO

As novas preocupacdes de qualidade de vida urbana obrigam a efectuar uma caracterizagéo
dos sistemas, estruturas e modelos de gestdo urbana, visto estarem estreitamente ligados a
vivéncia nesses espagos. A cidade, como espago de vida, deve privilegiar a comunicagio
urbana e a comunica¢do humana. E esta a fungdo alicerce que suporta todas as outras
actividades. O objectivo deste trabalho é o de caracterizar os sistemas, as estruturas € os
modelos de gestdo urbana identificados para a cidade de Braga. Para a caracterizagdo de
cada uma destas vertentes ¢ proposta uma metodologia de caracterizacdo em fungdo de um
conjunto de pardmetros. Esta metodologia poderd ser aplicavel a diferentes cidades, com

realidades culturais e fisicas semelhantes a cidade de Braga.
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RESUMO

As novas preocupac0es de qualidade de vida urbana obrigam a efectuar uma caracterizacao
dos sistemas, estruturas e modelos de gestdo urbana, visto estarem estreitamente ligados a
vivéncia nesses espacos. A cidade, como espaco de vida, deve privilegiar a comunicacao
urbana e a comunicacdo humana. E esta a fungdo alicerce que suporta todas as outras
actividades.

O objectivo deste trabalho é o de caracterizar os sistemas, as estruturas e 0s modelos de
gestdo urbana identificados para a cidade de Braga. Para a caracterizacdo de cada uma
destas vertentes é proposta uma metodologia de caracterizacdo em fungdo de um conjunto
de parametros. Esta metodologia podera ser aplicavel a diferentes cidades, com realidades
culturais e fisicas semelhantes a cidade de Braga.

1 INTRODUCAO

A cidade que herdamos é um produto de condicionalismos histéricos, geralmente
contraditorios, sendo ainda o resultado de circunstancias econdmicas e politicas.
Exceptuando-se as situacOes de catastrofe, o crescimento da cidade é resultado do aumento
de populacdo e dos novos interesses de utilizacdo do solo e dos seus edificios. A imagem
dos edificios da cidade é resultado visivel do processo urbano imposto pelas circunstancias
sociais. O maior interesse de uma cidade esta no seu espaco, se se pensar que a partir dele
se realizam diariamente as diversas actividades socio-econdmicas. Dai que, para falar da
qualidade de vida de uma cidade, deve-se comecar por analisar a qualidade dos seus
espacos exteriores e dos seus elementos estruturais.

E preciso um grande compromisso de ordem politica urbanistica e arquitectonica para
imprimir uma mudanca profunda nas condi¢Bes urbanas e sdcio-espaciais, que
condicionam 0s espacos urbanos, utilizados pela maioria da populacdo. No momento
actual, as nossas cidades sdo uma resposta e o resultado das novas ideias urbanas,
influenciadas por toda uma conjuntura econdmica e politica. Vivemos em cidades de
suburbios, como refere Isacs (1998).

O sistema actual de urbanismo em Portugal promove a segregacdo de usos, propondo o
automovel como primeira forma de transporte. Dai resulta que as cidades tenham um
excessivo consumo de energia, um ambiente pedonal degradado e promovam
fragmentacOes espaciais, pelo que se tornam cidades ambientalmente desagradaveis. A
cidade ndo esta preparada para andar a pé, esta dependente do automdvel, facto que origina
tempos de deslocacdo excessivos, que levam a estruturas vidrias completamente



congestionadas. Actualmente, os centros, em contrapartida, podem ser caracterizados por
baixos niveis de densidade, menor concentracdo de actividades, menor actividade pedonal,
principalmente a noite e fim-de-semana, levando a um continuo decrescimento das zonas
comerciais. O préprio poder publico é co-responsavel ao permitir modelos de crescimento
urbano inadequados, permitindo pacificamente, por exemplo, que as novas grandes
superficies comerciais desgastem o pequeno comércio tradicional. Finalmente, como
ultimo factor, surge o processo macico de sub-urbanizagdo. Nas principais cidades
portuguesas, as actividades urbanas comecam, por exemplo, a ndo acontecer nos seus
centros. Viver, trabalhar, comprar ja ndo é feito no centro. As cidades comecam a ter areas
com usos especificos, originando maiores necessidades de deslocacdo. A vida quotidiana é
passada em espacos fechados, a habitacdo em condominios, os escritérios em grandes
edificios e o comércio em grandes superficies, fazendo-se a ligacdo entre esses diferentes
polos por vias que apenas contempla 0 modo de deslocacdo automovel. Para além de
obrigar a que nas zonas de actividades se construam grandes areas destinadas ao
estacionamento automovel em prejuizo de outros usos.

2 MODELOS DE CARACTERIZACAO URBANA

A gestdo da mobilidade em muitas cidades europeias foi considerada como acgéo
prioritaria, de forma a melhorar a qualidade de vida urbana (ASTER, 1995). O trafego,
com um crescimento descontrolado, comeca a afectar profundamente a qualidade de vida e
muitas vezes a pdr em risco a sobrevivéncia de muitas areas urbanas. A intervencao no
ambiente geral urbano podera ser feito de diferentes formas em diferentes escalas,
resultando em estratégias de Politicas Urbanas.

Nas politicas aplicadas em diferentes cidades, nomeadamente em Besancon, Bruges,
Cestna, Gnoningen, Maablen, Jerez de La Frontera, Karlsruhe, York, Vitoria, Enscmede,
Maastricht, Nantes, Ravena, Bristol, podem-se encontrar tracos comuns, como que
sugerindo modelos de intervencdo (Gart, 1984; FNAUT, 1984; ASTER, 1995). Estes
modelos podem ser desenvolvidos, partindo do principio que as cidades que lhe serviram
de base correspondem a estrutura urbana semelhante, a partir do centro mais antigo da
cidade. Os modelos podem, na fuséo das diferentes estratégias, definir uma metodologia de
caracterizagé@o dos sistemas, estruturas e modelos urbanos.

Esta metodologia poderé ser dividida em quatro itens principais:

- Caracterizacdo da evolucdo estrutural da cidade ao longo dos tempos;

- Caracterizacao do modelo de gestéo urbana;

- Caracterizacdo da estrutura urbana da cidade;

- Caracterizacao dos acidentes que envolvem pedes.

Esta metodologia sera seguida nas proximas seccdes de modo a aplicar a cidade de Braga,
na regido Noroeste de Portugal. Numa primeira sec¢do sera feita a caracterizacdo urbana da
cidade, identificando o seu crescimento, o seu modelo de gestdo e a sua estrutura urbana.
Na seccdo seguinte, efectua-se um conjunto de propostas para corrigir algumas debilidades
identificadas na caracterizacdo, focando aspectos de intervencdo no espaco e na gestdo
urbana.

3 CARACTERIZACAO URBANA - O CASO DE BRAGA

Braga podera, no panorama portugués, ser considerada como uma cidade de média
dimensdo. E uma cidade situada no litoral norte, e em virtude da sua posicdo geografica,



associada a transformacdes territoriais regionais. A dinamizagdo do poélo universitario e
novos interesses econdmicos provocaram, nos Ultimos anos, uma transformacao radical,
quer na sua dimensdo fisica quer na sua estrutura funcional urbana. Actualmente, a
populacdo residente no concelho é de aproximadamente 165 mil habitantes (INE, 2001),
concentrando-se na cidade de Braga 110 mil habitantes. Na ultima década, a taxa de
crescimento foi superior a maioria das cidades portuguesas (7.5%). Braga apresenta ainda
como caracteristica particular uma elevada taxa de populacdo jovem, tendo 37,6% da sua
populacdo menos do que 25 anos. Estes valores poderdo garantir que a dindmica
populacional continuard no futuro. Dai que a estrutura urbana deve procurar responder
positivamente a essa dindmica populacional.

Por outro lado, ocorreu um crescimento explosivo do numero de automdveis. Em 1991
havia 187 veiculos/1000hab e, 6 anos depois, este valor alterou-se para
388 veiculos/1000hab. Em valores absolutos, em 1991, Braga tinha cerca de 26.270
veiculos e em 1997 passou a ter 58.926 veiculos. Neste curto espaco de tempo o numero de
automaveis aumentou 2.25 vezes.

3.1 Evolugéo Estrutural de Braga

Braga foi naturalmente crescendo e se transformando, ao longo do tempo, mantendo,
contudo, o modelo estrutural urbano primitivo, que se caracterizava pela existéncia de um
nucleo central estabilizado, do qual saiam varias vias radiais de ligacdo regional. O nucleo
central era contornado por uma via anelar, de onde derivavam as vias radiais. O processo
natural de crescimento repete-se ciclicamente criando novos anéis e novas radiais. Quando
os bracos deste modelo - denominado estrela — estdo completos, comegam-se a colmatar o0s
vazios existentes entre eles, surgindo, mais tarde, um novo anel urbano. O crescimento de
Braga pode ser modelado em termos de area de expansdo urbana consolidada em seis
fases, como esta exemplificado na figura 1.
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Fig. 1 Crescimento da cidade de Braga
3.2 Modelo de Gestdo Urbana

Cada cidade tem a sua estrutura urbana e cada estrutura tem as suas limitacOes e
potencialidades. E possivel alterar a estrutura urbana de uma cidade, mas muitas vezes é
oneroso ou politicamente desadequado. A primeira forma de intervir numa cidade é através
da implementacédo de um sistema de gestdo urbano. O caso de Braga podera ser avaliado,
comparando o modelo de gestdo em funcionamento com o que podera ser tipificado nos
modelos de gestdo actuais, em determinadas cidades de diferentes paises da Europa que
apresentam o0s mesmos condicionalismos histéricos e estruturas urbanas que se



desenvolveram ao longo dos tempos. O modelo de gestdo urbana, como primeira
ferramenta disponivel e mais acessivel em todos os aspectos, podera ser uma primeira e
eficaz resposta ao problema da qualidade de vida urbana.

Em seguida vao ser analisados diversos aspectos da actual gestdo da cidade.
Divisdo da cidade por sectores

Uma cidade é o resultado de sedimentos historicos com diferentes caracteristicas. A rua no
séc. XV tem principios de composicdo diferentes dos das ruas projectadas actualmente. A
cidade é composta por diferentes elementos estruturais acumulados ao longo dos tempos
com principios diferentes e novas capacidades de resposta. Cada area, com 0 seu caracter
diferenciado, devera ter uma nova atencdo especial, avaliando as suas limitacGes, as suas
possibilidades e a sua insercao na estrutura urbana a que pertence.

As diferentes etapas de crescimento, com diferentes caracteristicas, deverao ser agrupadas
em sectores diferentes. Tem sido normal associar essas diferentes etapas ao surgimento dos
diferentes anéis (Aster, 1995). Conforme se vai infiltrando em direc¢do ao centro urbano a
velocidade de circulacdo deverd diminuir, o sistema de estacionamento alterar-se e o
sistema de transportes tornar-se mais eficaz, a nivel territorial e temporal. Em Braga, ndo
existe um sistema sectorizado, na medida em que as regras sdo as mesmas em qualquer
ponto da cidade, excepto nas zonas de caracter exclusivamente pedonal, onde o automovel
néo circula, sendo permitidas cargas e descargas em determinadas horas do dia.

Circunvalacéo ou atravessamento no centro

Outro aspecto a considerar depois de sectorizar a cidade, com regras proprias e
diferenciadas, sera o de questionar se se deve privilegiar vias de atravessamento ou
circulares, permitindo sempre acesso ao centro. A op¢do mais consensual tem sido a de se
evitar os atravessamentos, permitindo acessos condicionados ao centro ou com apenas com
a possibilidade de regresso pelo mesmo lugar.

O caso de Braga € claramente contrario a esta tendéncia, pois, em vez de limitar, privilegia
0 acesso do automovel ao centro e com fluxos elevados. Esta opc¢do faz com que fora da
zona exclusivamente pedonal o ambiente seja mau, piorando a vivéncia urbana.

Estacionamento

O sistema de estacionamento € um elemento fundamental na dindmica da mobilidade
urbana. A facilidade do estacionamento podera ser um elemento chave na decisdo de
aceder a um local e, no fundo, a sua prépria sobrevivéncia. Tem sido comum implementar
diferentes tipos de parques em diferentes zonas. A tipologia esta associada a tarifacdo. Se a
tarifagdo for alta, temos estacionamentos breves, se a tarifagdo for baixa, temos
estacionamentos prolongados, caracteristicos do movimento pendular. O sistema estaria
completo se se considerasse que sO existissem pessoas com residéncia na periferia,
acedendo directamente ao centro. No entanto, ha pessoas que habitam no centro, a quem €
necessario dar uma resposta em termos de estacionamento, bem como, a quem ai
desempenha uma actividade profissional e necessita de areas de carga e descarga.



Braga propGe um sistema baseado em parques centrais com baixa tarifacdo, do que resulta
um volume excessivo de automoveis a aceder ao centro. Por outro lado, ndo foram
previstos parques para moradores, o que podera provocar, lentamente, a desertificacdo do
centro.

Transportes Publicos

A aposta nos transportes publicos eficiente em toda a area urbana ou de afectacdo urbana é
muito complexo para um sistema de estrutura urbana de uma cidade média. A solucédo deve
apostar num sistema de transportes eficaz que ligue os parques periféricos ao centro da
cidade. Por outro lado, um sistema eficaz compreende abrangéncia territorial, abrangéncia
temporal, tempos de deslocacdo baixos, tarifacdo apetecivel e conforto na utilizacdo e na
espera.

O caso de Braga é semelhante ao da realidade nacional. Os transportes publicos além de
desconectados com o0s outros modos de transporte ndo tém abrangéncia territorial nem
temporal, para além de possuirem tempos elevados de percurso, alta tarifacdo e pouco
conforto de utilizacdo. Nesta matéria esta quase tudo por fazer.

Pedes e Bicicleta

Assim como se prevéem redes infra-estruturadas para mobilidade dos automdveis, também
0 mesmo deve ser feito para 0s pedes e bicicletas. Devem ser reconhecidos os diferentes
tipos de percursos, nomeadamente casa-trabalho, casa-escola, passeio-lazer e compras, e a
relacdo das diferentes areas urbanas entre si, zona habitacional, zona central, zona
comercial, zona desportiva e pargue.

Braga apresenta no seu centro um bom ambiente pedonal, mas nada articulado com a sua
envolvente. Podemos dizer que o centro ndo é para pedes mas sim para automobilistas
apeados, pois as pessoas chegam ao centro em viatura propria e apenas ai se deslocam
pequenas distancias a pé.

3.3 Estrutura Urbana

E necessario saber urgentemente qual a cidade desejada, pois como o sistema é dinamico -
a realidade que influencia as decisdes esta constantemente em mudanca — preciso definir
que interrvengdes devem ser adoptadas. Contudo, para definir as intervencbes deve-se
efectuar uma analise que permita diagnosticar constantemente todas as potencialidades e
limitacOes, gerando assim sucessivas intervengfes “terapéuticas”. Portanto, o primeiro
passo é avaliar qual a estrutura urbana que possui a cidade de Braga hoje. Na Tabela 1 sdo
abordados diversos aspectos caracterizadores da cidade actual.

Para além dos temas abordados na Tabela 1 deve-se referir que Braga possui uma estrutura
urbana em que as ligacdes as periferias privilegiam o automovel. Os novos espacos
urbanos transformam-se em arruamentos e zonas de estacionamento, pelo que ndo existe
espaco para a vida urbana, encontros, lazer, recreio, compras e caminhar.



Tabela 1 Estrutura urbana de Braga

Cidade monocéntrica

A cidade de Braga é uma cidade de um so centro, € monocéntrica. Toda
a area envolvente tem um caracter de periferia, caracterizada por nao
gerar actividade urbana. E um sistema que depende de um sé local para

todo o tipo de actividade. A maior parte das escolas e quase toda a \ |/
totalidade dos servicos e comércios estdo na area central. Isto ndo quer X [ e
dizer que Braga necessite de outros centros em concorréncia com 0 | | e =

existente. Necessita, sim, de um sistema multinucleado mas de nivel v
diferente. Este nivel corresponde a uma resposta ndo de ambito regional -
mas com uma maior abrangéncia local (bairro). O sistema actual,
monocéntrico, faz com que apenas uma pequena porcao da cidade seja
utilizada por pessoas, sendo o restante espaco urbano exclusivamente
dedicado ao automdvel.

Mobilidade

A estrutura da mobilidade urbana de Braga privilegia o acesso de
automodveis ao centro. Algumas ruas e avenidas passaram a ter apenas
um sentido, foram retirados os estacionamentos, aumentado o ndmero
de vias e mesmo, em alguns casos, diminuidos os espacos destinados
aos passeios. As suas caracteristicas urbanas desapareceram, tendo-se [
transformado em eixos viarios. No centro, zona exclusivamente |
pedonal, existe uma boa qualidade de ambiente urbano, existe vivéncia e
urbana. Este sistema, aparentemente parece funcionar, mas somente a :
custa da degradagdo progressiva do ambiente urbano na coroa
envolvente ao centro pedonal, e nas novas zonas periféricas. Esta
dependéncia sai cara ao ambiente urbano pois sobrecarrega acima da
sua capacidade urbana determinados usos, originando volumes
excessivos de trafego e fracturas urbanas.

Fracturas Urbanas
A variante urbana é um anel interno que cruza o espago urbano. O seu e
perfil € o de via rapida com cruzamentos desnivelados em sistema de / I

trevo. Tratando-se de uma solucdo nada urbana provoca fractura no IS N § B
espaco urbano. Por outro lado, a intensidade urbana que a rodeia N |
fragiliza a sua utilizagdo vidria, tornando-se um local onde os acidentes \\x___ ] L/
gue envolvem pedes mais se fazem notar.

Sistema de transportes desconectados ) N
Néo existe em Braga conexdo entre os diferentes modos de transporte. | / =t \
Se considerarmos que a cada meio estd associado uma diferente | | |_
abrangéncia espacial, compreende-se a importancia da relacdo entre | \

todos. Um sistema de conexdo devera partir de um verdadeiro plano de \

deslocagéo urbana. i

Crescimento em Estrela

A cidade de Braga cresce em forma de estrela, apoiando-se os bracos
nas vias radiais. Este processo ciclico esta actualmente registado no
Plano Director Municipal de Braga, o qual propde como critério para a
localizacdo dos novos espacos urbanos a acessibilidade automdvel.
Enquanto este processo de crescimento urbano ndo for radicalmente
alterado serd dificil conseguir que o automdvel perca a importancia que
possui actualmente.

Em geral, pode-se dizer que o aumento da presenca do automovel na cidade degradou a
qualidade da mobilidade pedonal (Silcock, 1998). Devido em parte a este aspecto, a



seguranca pedonal é bastante reduzida em determinadas zonas da cidade de Braga, que
apresentam um indice elevado de sinistralidade pedonal. Se analisarmos os registos dos
acidentes que envolvem pedes, recolhidos a partir de 1999, poderemos facilmente tipificar
as raz0es e as localizagbes dos mesmos. Grande parte dos acidentes sdo justificados ou por
excesso de velocidade dos veiculos ou pelo surgimento de pedes na via rodoviaria. Outro
problema de seguranca identificado reside nas variantes em forma de anel, desenvolvidas
para dar resposta as novas necessidades de deslocacBes. No entanto, como se situam bem
dentro do espago urbano motivam grande parte dos acidentes entre 1999 e 2000, dos quais
35% envolveram pedes e destes 57% mortais. Este problema procurou ser resolvido com a
implantacdo de passagens superiores para pedes. No entanto, entre 2001 e 2002, j4 com
este sistema em pleno funcionamento, ocorreram nestas vias (anel urbano) 40% dos
acidentes que envolveram pedes, dos quais 85% mortais.

4 PROPOSTA DE INTERVENQ()ES PARA BRAGA
4.1 Intervencgdo no espaco

Como referido anteriormente, Braga € uma cidade monocéntrica por possuir um sistema
urbano concéntrico. Existe apenas, verdadeiramente, um centro multifuncional, com area
de influéncia supra local, originando valores elevados na matriz origem-destino dado que
grande parte da populacdo esta distante do centro, fora de valores compativeis com
percursos a pé. Portanto, nas novas periferias devem ser criados novos centros
multifuncionais com abrangéncia local, recuperando a nocéo de bairro, entretanto perdida,
que deve ser constituido por bens e servigos comuns que permitem fixar as pessoas na sua
area de residéncia. Deve haver um cuidado especial na caracterizacdo dos novos centros,
bem como na definicdo das fronteiras da sua area de influéncia. Como principais vantagens
desta criacdo de novos ndcleos multifuncionais podemos identificar:

- Maior proximidade dos bens e servicos comuns (praca, comércio, escolas, centro de dia,
centro desportivo,...);

- Reducdo dos valores da matriz origens-destinos;

- Maior intensidade pedonal na totalidade do espaco urbano;

- Maior seguranga;

- Nova vitalidade econdmica, social e espacial do espaco urbano.

Para além do centro multifuncional, existem actualmente novos destinos nas periferias
correspondentes a centros monofuncionais, capazes de gerar alteracdo de grandes fluxos de
pessoas (novos centros comerciais, polo universitario, centro desportivo, entre outros). Se
possivel devera adoptar-se para 0s novos centros multifuncionais de ambito local, zonas
onde se situam estes destinos monofuncionais. Assim, sera possivel permitir associar a
funcéo local e a funcdo supra local de uma actividade, funcionando como elemento ancora
dos novos espacos urbanos. Como principais vantagens da criacdo dos novos nucleos
multifuncionais nestes locais, podemos identificar:

- Garantir vitalidade aos novos espacos urbanos;

- Relacionar estes bens e servicos com o espaco que o envolve, combinado com grandes
fluxos pedonais nestes novos espagos urbanos.

Devera também procurar-se que o crescimento urbano e as novas centralidades estejam
associadas ao sistema de transportes publicos. Deste modo, consegue-se obter uma melhor
abrangéncia territorial e temporal do sistema de transportes, cujas vantagens principais
poderao ser:



- Maior eficacia do sistema de transportes, ou seja, maior abrangéncia territorial e
temporal;

- Ao estar associado aos novos espacos referéncia, também funciona como elemento
ancora, na garantia da vitalidade deste espaco urbano;

- O pedo passa a integrar o sistema intermodal casa-transporte publico.

As fracturas urbanas separam a cidade, afastam parcelas de cidade proximas. Em ambiente
urbano, estas fracturas deverdo ser corrigidas, recorrendo a uma série de alternativas como:
(i) enterrar a via; (ii) aumentar o numero de atravessamentos; (iii) desviar estas vias
estruturantes para a verdadeira periferia, refazendo os seus perfis nos locais criticos. Como
principais vantagens podem-se considerar:

- O pedo deixa de encontrar barreiras profundas na sua circulagéo;

Resolve-se o problema dramético dos acidentes mortais que envolvem pedes;

Cria-se maior interaccao social entre margens dessas vias fracturantes;

Oportunidade de dispor de area que permitem requalificar a vida pedonal urbana.

Conectar os varios modos do sistema de transportes é fundamental para garantir a eficécia
dos transportes publicos, tendo em atencdo as diferentes amplitudes de afectacdo
espaco-temporal dos diferentes meios de transporte. As principais vantagens identificadas
sdo:

- Maior eficécia do sistema de transportes;

- O pedo passa a usufruir do sistema intermodal entre os diferentes modos de transporte;

- Aumentar a possibilidade de deslocacdo sem precisar de recorrer ao automdvel privado.

A estrutura das novas centralidades deve gerar novos centros que devem estruturalmente
corresponder as diferentes exigéncias urbanas. Os espagos urbanos deverdo estar
dimensionados e preparados para receber os diferentes modos de deslocacdo urbana, que
poderdo coabitar ou ndo nos mesmos locais. Assim, a sua area de afectacdo devera
corresponder a distancias compativeis com a deslocacdo a pé. Deste modo, 0 centro
multiuso devera apresentar caracteristicas proprias, de forma a tornar-se um espaco de
vivéncia e como ponto de referéncia urbana. Assim:

- Devera ser dotado dos equipamentos locais, ndo permitindo a sua vulgar pulverizacéo
pelo espaco urbano;

- Devera ter servicos;

- Devera estar associado a rede de transportes;

- Devera ter comércio, viabilizado pela actividade pedonal associada as medidas
anteriores;

- O espaco urbano devera ter forma e ser espacialmente limitado;

- As tipologias devem privilegiar a relacdo dos edificios com o espaco urbano;

- Devera ter uma imagem forte, que o torne referéncia na cidade.

A figura 2 representa para Braga as varias propostas abordadas.
4.2 Intervencéo na Gestdo Urbana

De modo a corrigir a falta de sectorizacdo existente devera ser proposta uma divisdo da
cidade por sectores, correspondendo cada sector a um novo anel, ver figura 3. Deste modo,
e conforme se vai penetrando na cidade, encontram-se limitagfes a circulacdo, impondo
reducdo na velocidade permitida e condicionando alguns acessos. Como principais
vantagens temos:



- A velocidade de trafego podera ser regulado em fungéo da intensidade pedonal;

- Uma maior dificuldade de penetracdo automével promove que se utilizem mais
transportes publicos, diminuindo o volume de trafego;

- Melhorar a qualidade ambiental urbana.

Fig. 2 Sistema urbano proposto para Braga
(Fonte: Fontes, 2003)

Neste momento, apesar de Braga dispor de um sistema de autocarros urbanos ndo possui a
eficacia desejavel, principalmente por ser irregular no tempo, por ter percursos
desadequados as exigéncias de deslocacdo e pelo facto de estar desconectado dos outros
modos. Para além disso, os modos de ambito supra-local e regional sdo limitados, o
comboio é demorado e pouco frequente. Para que os transportes publicos se tornem de uso
generalizado é necessario criar:

- Boa abrangéncia temporal através de maior frequéncia, sem atrasos e, se possivel, que o
percurso seja mais rapido que o automdvel (recorrendo por exemplo a criacdo de
corredores exclusivos);

- Boa abrangéncia territorial, sendo necessaria a intervencao na estrutura ja existente, ndo
sO articulando transportes publicos com a ocupacdo do solo, mas também apostando em
mais transportes e mais percursos;



- Sistema conectado com os restantes modos de transporte;

- Tarifas convidativas (até 40% do custo real, considerando-o como um custo social);
- Zonas de espera confortaveis e bem dimensionados;

- Veiculos modernos, confortaveis e preparados para todo o tipo de utentes;

Outro aspecto importante é que Braga tem um sistema de parques de estacionamento no
centro, que permite obter uma resposta eficaz de estacionamento, mas, que por outro lado
promove um fluxo automdvel intenso que condiciona profundamente o ambiente pedonal.
Assim, devem ser criados parques periféricos gratuitos ligados ao centro por transportes
publicos, ver figura 4. O acesso ao centro e o estacionamento devem ser cada vez mais
condicionados. Para isso € necessario que o estacionamento no centro seja mais caro, de
modo a ndo dar resposta aos movimentos pendulares, mas apenas respondendo a acessos
pouco frequentes e rapidos. No entanto, deve ser prevista uma situacdo diferenciada para
0s moradores, 0s quais devem usufruir de tarifas especiais para que o centro ndo fique sem
residentes. As principais vantagens sao:

- Menor tréfego, logo melhor ambiente pedonal;

- Incentiva-se, com 0 estacionamento para moradores e melhor ambiente pedonal, a
fixacdo de habitantes no centro, o que melhora a intensidade de uso urbano do centro.

Fig. 3 Divisdo de Braga em sectores
(Fonte: Fontes, 2003)



Outra questdo importante é promover uma gestdo e monitorizacdo das acessibilidades e da
mobilidade urbana, que em Braga ndo existe. Deste modo, poder-se-ia responder melhor a
toda as necessidades de acessibilidade, procurando garantir uma mobilidade sustentavel. A
informacdo necessaria podera chegar aos cidaddos através de placards distribuidos pelos
principais acessos urbanos, explicando a situacdo, propondo alternativas, incentivando o
estacionamento periférico. Complementarmente este sistema deveria estar associado aos
transportes pablicos, permitindo aos seus utentes saber o tempo de espera e duracdo do
percurso. As principais vantagens dai decorrentes seriam:

- Evitar os congestionamentos no transito e logo melhor o ambiente pedonal;

- Os transportes publicos dariam uma resposta mais previsivel aos seus utentes
incentivando assim a sua utilizagéo.

Fig. 4 Politicas de estacionamento para Braga
(Fonte: Fontes, 2003)

5 CONCLUSOES
O modelo de caracterizacdo apresentado, e aplicado ao caso de Braga, abrange uma visao

dos elementos urbanos que qualificam a vida nas cidades. Pretendeu-se assim apresentar
uma metodologia de caracterizacao que pode vir a ser aplicada em diferentes cidades.



A analise desenvolvida permite conhecer quais sdo as decisdes estruturais que afectam a
cidade. Os mapas de caracterizacdo estrutural permitem conhecer quais as areas urbanas
com mais influencia no sistema funcional urbano.

No caso de Braga, os resultados encontrados demonstram alguns desequilibrios na
estrutura urbana existente. Qualquer intervencdo mitigadora, a luz das novas concepgoes
de cidade, terd de ser fortemente renovadora e devera seguir algumas das propostas
apresentadas na sec¢édo anterior.

Com base na analise efectuada, e com adoptando os factores abordados, sera possivel
desenvolver alguns indicadores de monitorizacao da estrutura urbana e desse modo, definir
quais as intervencBes a implementar na gestdo urbana, de modo a perseguir niveis
desejaveis de qualidade de vida e sustentabilidade para as cidades. Com base em alguns
dos factores, serd possivel cartografar as debilidades existentes e criar cenarios de
mitigacdo dos problemas identificados, procurando estabelecer prioridades nas
intervencgdes e garantindo a sua complementaridade.
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