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INTRODUCTION

Interdisciplinarity is the main topic and the main goal of this conference.

Since the sixteen century with the creation of the first Academy of Sciences, in Napoles (Italy) (1568), and before
that with the creation of the Fine Arts Academies, the world of science and arts began to work independently, on
the contrary of the Academy of Plato, in Classical Antiquity, where science, art and sport went interconnected. Over
time, specific sciences began to be independent, and the specificity of sciences caused an increased difficulty in mutual
understanding;

The same trend has affected the Human and Social Sciences. Each of the specific sciences gave rise to a wide
range of particular fields. This has the advantage of allowing the deepening of specialised knowledge, but it means
that there is often only a piecemeal approach of the research object, not taking into account the its overall complexity.
So, it is important to work for a better understanding of the scientific phenomena with the complementarity of the
different sciences, in an interdisciplinary perspective.

With this growing specialisation of sciences, Interdisciplinarity acquired more relevance for scientists to find more
encompassing and useful answers for their research questions.

CIEO (Research Centre for Spatial and Organizational Dynamics) is the research centre organising this conference.
As a research center in Social Sciences, CIEO has Interdisciplinarity as an important issue.

This research centre concentrates on the social sciences and it is funded by the Foundation for Science and
Technology. The FCT rated CIEO as a “Very Good” research centre, and one of the main reasons for this good
evaluation was surely our potential for Interdisciplinarity.

CIEO has researchers from various scientific fields, and one of its main features is to develop knowledge from the
interactions between complementary scientific areas of interest.

This conference was an excellent opportunity for strengthening and enriching our interdisciplinary systematic
approach, not only for the CIEO members, but also for all the delegates researching in different scientific fields.

It also can be an opportunity to show innovative research in social and human sciences, and to improve the
networks between researchers from different scientific disciplines.

Themes of this conference included research topics from the following scientific fields: Economics, Management,
Sociology, Psychology, Education, Sport, Tourism, Landscape Architecture, Geography, and Political Sciences, just to
mention a few.

As the CIEO is structured along three research areas, we have tried to organize the communications in parallel
sessions corresponding to these three areas: 1) Cities and Spatial Dynamics; 2) Organizations, Innovation and Learning
Spaces; 3) Tourism and Well-being in Society. There was also a significant number of communications included in the
category of “Other topics”.

In this conference we had more than 250 communications presented in symposiums, parallel sessions, conferences,
and posters.

The diversity of papers and communications submitted enabled us to compile a scientific program which builds
a bridge between theory and application. With its multidisciplinary focus, the scientific program covered a large
number of topics, which we hope will provide many opportunities for stimulating exchange between participants in
an interdisciplinary perspective.

Participants came from several countries, namely from Spain, Brazil and Portugal, and so, although the official
language of the congress was English, presentations were permitted in Portuguese and Spanish.

At the same way, in this “Book of Proceedings” papers could be written in English, Portuguese and Spanish.

62 of the communications presented at the conference are published here. They are organized in six parallel
sessions and posters, corresponding to the structure of the conference program.

We believe this book can be an important contribution to establish the state of the artin the field of Interdisciplinarity
in Social and Human Sciences.

The editors
Saul Neves de Jesus
Patricia Pinto
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PADROES DE MOBILIDADE DOS RESIDENTES NA CIDADE DE FARO
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RESUMO

As estruturas urbanas compactas e multifuncionais tém sido apontadas por muitos investigadores como fatores
determinantes na necessidade, extensio e distribuicio modal das deslocag¢Ses. Argumenta-se que a diversidade no uso
do solo tem um caracter influenciador no modo de transporte das populagdes e consequentemente na sustentabilidade
da mobilidade. Utilizando o eixo urbano formado pela cidade de Faro e Montenegro/Gambelas, como érea de estudo,
analisa-se em que medida as areas urbanas de uso misto com graus diferentes de densidade e de diversidade de fungées
e acessibilidade correspondem também a graus diferentes do uso dos modos de transporte suaves e motorizados.
Apresenta-se a relacio entre os usos do solo, recorrendo a 5 conjuntos de indicadores (densidade, diversidade, desenho
urbano, acessibilidade e topografia), e variaveis caracterizadoras da mobilidade obtidas no inquérito a mobilidade da
populagio residente nas varias zonas da cidade de Faro e Montenegro/ Gambelas.

Palavras-chave: Cidade, Uso do Solo, Mobilidade, Indicadores, Sustentabilidade.

1. INTRODUCAO

Recentemente em Portugal, Julho de 2015, ficou concluido o projeto de investigagio InLUT - “Integracdo dos
Usos do solo e transportes em cidades de média dimensao”, financiado pela Fundacio para a Ciéncia e a Tecnologia,
que foi desenvolvido em parceria por trés instituicdes do ensino superior portuguesas: Faculdade de Arquitetura da
Universidade Técnica de Lisboa, Universidade de Tras os Montes e Alto Douro e a Universidade do Algarve.

O projeto teve como principal objetivo analisar a relacdo entre os usos do solo e as deslocagdes das populacoes
residentes em quatro cidades de média dimensao: Faro, Santarém, Vila Real, e Castelo Branco.

O presente trabalho incide no eixo urbano formado pela cidade de Faro e Montenegro/Gambelas (Figura 1). As
maiores dimensdes sio 6,3 Km, 3,2 Km e 2,4 km e s3o indiciadoras de compacidade sobretudo quando analisadas
nas trés estruturas urbanas alusivas a Cidade de Faro, Montenegro e Gambelas. As distdncias sdo passiveis de ser
percorridas de bicicleta e a pé.

Partindo da hipdtese que o ambiente construido e os transportes desenvolvem relagdes de interdependéncia
que interferem na mobilidade da populacio residente, procedeu-se a realizacio de inquéritos a mobilidade e ao
desenvolvimento de um SIG no eixo urbano formado pela cidade de Faro e Montenegro/Gambelas em que foram
georreferenciados os usos do solo e os inquéritos ao nivel do edificio.

Com o objetivo de extrair as caracteristicas do ambiente construido foram calculados, para toda a area de estudo,
6 conjuntos de indicadores: densidade, diversidade, desenho urbano, acessibilidade e topografia. O cruzamento da
informacio alusiva aos indicadores e aos inquéritos permitiu desenvolver modelos conceptuais (estatisticos) para
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avaliar a relagdo entre usos do solo e transportes em cidades de média dimensao (Alves ez a/, 2015).

No presente estudo pretende-se trabalhar a uma escala mais pormenorizada. Procedeu-se a um zonamento da
area de estudo tendo em conta aspetos morfolégicos, usos do solo, oferta de transportes, acessibilidade e condi¢oes
socioecondémicas.

O objetivo desta comunicagao ¢ estabelecer uma relagdao entre estruturas urbanas compactas e multifuncionais e
padrdes de mobilidade, no eixo urbano formado pela cidade de Faro e Montenegro/Gambelas.

Figura 1 - Area de estudo (cidade de Faro e Montenegro/Gambelas). As maiores dimensdes da 4rea de estudo

2. A INFLUENCIA DAS INTERACOES ENTRE OS USOS DO SOLO E OS
TRANSPORTES NA MOBILIDADE

A interagdo dindmica e ciclica entre os transportes e o uso do solo, cada um sendo causa e efeito do outro,
foi abordada por varios autores como Wegener (1987) e Stover e Koepke (1991) que assumiram o paradigma da
causalidade circular da interacio transportes — usos do solo.

A mobilidade motorizada fi incentivada por paradigmas urbanisticos de teor expansionista que determinaram
uma separacio fisica dos lugares de habitacdo, de trabalho e de lazer, traduzindo-se pela necessidade de deslocagao
quotidiana de um a outro lugar. Esta necessidade de deslocaciao foi induzida, sobretudo na segunda metade do
século XX, pela constru¢iio de uma potente rede de infraestruturas vidrias e pela produgio intensiva do automével e
consequente baixa no custo de aquisi¢ao levando a sua democratizagio.

Os fatores que induzem a mobilidade podem ter um caracter exterior, relativo ao ambiente envolvente do utilizador,
ou um caracter individual, relativo ao préprio sujeito que influencia a necessidade, desejo ou inten¢io em se deslocar.

As variaveis associadas aos fatores externos estao correlacionadas, essencialmente, com a dimensdo e estrutura
dos aglomerados populacionais, a existéncia de infraestruturas de transporte, a oferta de transportes e o seu custo,
os horarios e a localizacdo das atividades que geram as deslocagbes, entre outras. Em relagdao aos fatores individuais
referem-se, sobretudo, as caracteristicas das familias, a0 comportamento do individuo e a disponibilidade de veiculo
para utilizacao.

Mais recentemente tem influenciado neste aumento a dimensao da familia, o nimero de automoéveis por familia e
o aumento da mobilidade nos diferentes grupos etarios, jovens e idosos, homens e mulheres. Estes fatores induziram
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ao aumento do transporte de passageiros, levando também ao aumento da taxa de motorizagao.

A motorizagao caracteriza a propensao que um conjunto de pessoas (num pais, por exemplo) tem de se dotar e de se
servir de veiculos motorizados. F medida considerando o nimero de veiculos correspondentes a uma dada populagio
(geralmente esta taxa de motorizacdo exprime-se em numero de veiculos por 1000 habitantes). A motorizacio é
essencialmente um atributo dos paises desenvolvidos tendo nas tltimas décadas aumentado consideravelmente.

No mundo ocidental foram varios os fatores que contribuiram para os incrementos substanciais nas taxas de
motoriza¢io: as modificagoes na organizacao das cidades que aumentaram a distincia entre o emprego e a habitagao,
o aumento demografico com o deslocamento das pessoas do campo para as cidades levando a um aumento da
suburbanizacdo, o aumento dos rendimentos familiares, o baixo custo relativo do automével e a existéncia entre
cidades de uma rede viaria detentora de bons niveis de servico, entre outros.

Paralelamente ao fendmeno de compra de casa particular em areas periurbanas surge a generalizacio do emprego
feminino exigindo o aumento do nimero de carros por familia.

Por sua vez, o préprio desenvolvimento do automével deu forca a suburbanizagio. Nas cidades muito dispersas o
automovel passou, ndo so a ser considerado como uma necessidade mas também como uma maneira de viver.

A expansio urbana estda geralmente associada a um tipo de urbanizagio de baixa densidade que por sua vez esta
associada com maiores rendimentos por famfilia, valores elevados de posse e uso de automéveis o que leva ao aumento
do nimero de desloca¢ses, tal como mostra um estudo efetuado na regido de Toronto que comprova, efetivamente,
uma relagio entre menores densidades residenciais e maiores desloca¢oes (Quadro 1). Assim, a posse de automoével e
o0 seu uso varia inversamente com a densidade residencial (OCDE, 1997).

Quadro 1 - Parametros de deslocagio e outras caracteristicas de quatro zonas concéntricas da regido de Toronto

Zonas Zonas
Centro Anel central suburbanas suburbanas
interiores exteriores

Densidade residencial 7340 5830 2810 1830
(parte utbanizada, pessoas/km?) (7’3 4 (58’ 3) 28.1) a 3 3)
(N.° hab/ha) > > > i
Percentagem de familias possuindo um ou mais o o o o
carros 49 % 75 % 87 % 96 %
Rendimento em 1991 25184 24069 22849 22655
(Can$/pessoa)
Rendimento em 1991
(Cans$/familia) 45331 60171 63976 70231
Deslocagio por automoével
(km/pessoa/ dia) 7.5 10.2 15.0 25.6
Deslocagio total por transporte motorizado (km/ 111 142 18.7 270
pessoa/dia) ’ ’ ) ’
Emissbes estimadas de CO, resultando das 1710 2280 3000 5200
deslocagdes (g/pessoa/dia)

Fonte: adaptado de OECD (1997, 28) citando Richard Gilbert (1995)

As interagGes entre transportes e uso do solo estdo intrinsecamente relacionadas com a densificagio residencial, a
concentragio do emprego, o desenho urbano, a orienta¢io espacial da expansio urbana, a acessibilidade e o custo de
transporte (Wegener e First, 1999).

A densificagdo residencial estd relacionada com os locais de residéncia da populacio que constituem pdlos
geradores de viagens. A distribui¢do espacial das areas residenciais geralmente é caracterizada por constituir uma
concentracdo mono ou polinucleada ou encontra-se dispersa. Em termos de intensidade de uso do solo, esta associada
a alta densidade ou baixa densidade. Geralmente a alta densidade potencia uma oferta adequada de transporte coletivo.
Nas zonas residenciais monofuncionais ha tendéncia para ocorrer uma maior dependéncia dos modos de transporte
individuais motorizados.

Efetivamente também a concentracio do emprego é determinante na mobilidade, pois os locais de emprego
constituem importantes polos de atracdo de deslocag¢oes. As areas urbanas com elevada concentragio de atividades,
ou seja, detentoras de usos mistos urbanos, induzem a um urbanismo de proximidade que maximiza a utilizagdao de
modos suaves.

O desenho urbano remete para a qualificacdo fisica e funcional dos espagos urbanos, questio fundamental no
dominio das infraestruturas pedonais e ciclaveis para potenciar a sua utilizagdo por modos suaves.

A orientacdo espacial da expansdo urbana promove o conceito de Transit Oriented Development, em que ocorte um
desenvolvimento urbano estruturado em torno de redes de transporte coletivo e caracterizado por uma densificagido
seletiva detentora de maior densidade residencial e maior variedade de fungdes urbanas junto as estagoes e paragens

545



Proceedings of the International Congress on Interdisciplinarity in Social and Human Sciences

de transporte coletivo. A desarticulacio leva a uma maior utilizagdo dos modos de transporte individuais motorizados.

O dominio da acessibilidade esta relacionado com a existéncia de infraestruturas de transportes (uma boa oferta
gera mais utilizagdo por parte de modos de transporte individuais motorizados) e com a oferta de servicos de
transporte coletivo qualificados.

O custo de transporte também influencia a maior ou menor utilizacdo de transportes coletivos ou dos transportes
individuais motorizados.

Outros estudos sdo consensuais com o exposto. Um estudo da Unido Internacional de Transporte Publico indica
a densidade de 100 habitantes e empregos por hectare como promotora de deslocamentos a pé, de bicicleta e de
transportes publicos (Vivier ez al., 2005).

E necessirio que a densidade residencial nio se torne demasiado grande pois tal situacdo leva a uma perda de
qualidade de vida urbana, devido ao menor numero de espagos abertos, mais congestionamento e polui¢ao operacional.
E geralmente aceitavel que as densidades residenciais de cerca de 300 habitantes por hectare sio sustentaveis (Fulford,
1990).

3. A CIDADE DE FARO E MONTENEGRO/GAMBELAS

Neste capitulo apresenta-se uma breve caracterizagio da cidade de Faro em termos de dimensio, clima e relevo
(altimetria e declives), estrutura urbana e transportes.

3.1 Cidade de Média Dimensio

A cidade de Faro com cerca de 44000 habitantes (INE, 2012) é considerada, tendo em conta a hierarquia urbana
portuguesa, uma cidade de média dimensdo. # No contexto nacional, a dimensio, em termos populacionais, das
cidades de média dimensao varia entre os 20000 e os 100000 habitantes (Costa, 2000).

O conceito/terminologia de “Cidade Média” foi introduzido em Portugal pelo Programa de Consolidacio do
Sistema Urbano e Apoio a Execucio dos Planos Diretores Municipais (PROSIURB) em 1994. Na altura identificaram-
se em Portugal cerca de 40 cidades de média dimensao entre as quais a cidade de Faro.

3.2 Analise Climatica e do Relevo

Em termos climaticos, Faro tem um bom clima para andar a pé ou de bicicleta. No més mais frio (janeiro) a
temperatura varia entre 7,3 °C ¢ 16,1°C e no més mais quente (julho) entre 18,2 °C ¢ 29,0 °C.

A média da quantidade de precipitagio total, ao longo do ano varia entre praticamente zero em todo o
verdo e 115,6 mm em dezembro (Figura 2).

A zona de estudo tem uma drea total de 10,0 Km? (1007,6 ha). A altitude varia entre 1 m e 42 m e as coordenadas
geograficas do ponto central da cidade sdo: Lat.: 37° 00748 e Long.: 7° 56°07"".

Em termos de insolac¢io, a cidade de Faro tem como valor minimo de horas anuais de Sol 3100 e como maximo
3200 (Atlas do ambiente, 1930-1961).

Figura 2 — Temperatura e precipitagio
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O relevo nio ¢ acidentado, apresentando declives predominantes até 4% e que raramente ultrapassam os 8%
(Figura 3). O relevo nilo constitui um entrave a utilizacdo dos modos suaves.

Figura 3 - Relevo (altimetria e declives) da zona de estudo
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3.3 Estrutura Urbana e Transportes

A expansio urbana que ocorreu nos dltimos 30 anos no eixo urbano formado pela cidade de Faro e Montenegro/
Gambelas configura um modelo territorial polinucleado de urbanizacio tendencialmente difusa, em oposi¢ao a cidade
compacta tradicional de Faro. A localizagio de alguns equipamentos coletivos apresenta a mesma tendéncia, sendo
exemplos os varios campus da Universidade do Algarve, o centro de saide, escola Neves Junior, piscinas municipais,
teatro municipal, férum Algarve, entre outros.

A estrutura viaria de suporte a mobilidade no concelho de Faro apresenta uma extensio e densidade suficientes
para a obtencio de uma boa acessibilidade quer no sistema urbano de Faro e Montenegro/Gambelas quer nas ligacoes
com os concelhos vizinhos. A tipologia da malha urbana corresponde a uma estrutura radio concéntrica incompleta,
em que o pélo geométrico coincide com o pélo funcional (centro da cidade). Em agosto de 2015 foi inaugurada a
variante a cidade de Faro pelo que o trafego motorizado de atravessamento em tempos consideravel (cerca de 17%)
estd a diminuir.

A taxa de motorizagio do concelho de Faro é elevada, registando-se 496 veiculos ligeiros/1000 hab. e 705
veiculos/1000 hab. no ano de 2011 (ISP, 2011).

O estacionamento na cidade de Faro é suportado por um sistema de parques de estacionamento pagos (mais
centrais) e por parques de estacionamento niao pagos. No centro da cidade tem vindo a ser implementada a politica
do utilizador pagador, com estacionamento pago quer na via publica, quer em parques subterraneos. Este sistema
¢ complementado por oferta de transporte publico com vista a potencializar a transferéncia modal. Atualmente, de
forma generalizada, nio existe défice de lugares de estacionamento face a procura revelada.

Na freguesia de Montenegro nio existe estacionamento pago nem atividade de fiscalizagao sistematica. Verificando-
se frequentemente a existéncia de estacionamento ilegal (em segunda fila e em cima dos espagos pedonais).

Os transportes publicos tém uma razoavel cobertura espacial e temporal (praticamente toda a populacdo encontra-
se a 400 m de uma paragem de autocarro) e tem-se vindo a assistir a um melhoramento da articulagio entre os modos
ferroviario e rodoviatio.

No caso do modo ciclavel, para além da Ecovia do Algarve, que na sua génese tem uma fun¢io eminentemente de
lazer, sdo escassos e dispersos os percursos adaptados as bicicletas, nio existindo uma rede de ciclovias. Existe uma
percegio generalizada pela populagio do concelho de Faro que o uso da bicicleta é extremamente perigoso.

Com excecio do centro da cidade de Faro, os espacos pedonais ndo constituem uma rede articulada e agradavel
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a sua usufruicdo. A ocupacio dos passeios por parte dos automoveis, a colocacao sem critério de mobiliario urbano
e a largura reduzida nio contribui para o incentivo a caminhar. No entanto, registam-se preocupagoes, por parte da
autarquia, em proceder a melhoramentos.

4. CALCULO DE INDICADORES POR ZONA

4.1 Zonamento da Area de Estudo

Com o objetivo de se estabelecer uma relacdo entre estruturas urbanas compactas e multifuncionais e padroes de
mobilidade, foi feito um zonamento onde se privilegiou a evolucio histérica da cidade, principais centros funcionais,
estrutura da rede vidria, densidade e tipologia das habita¢oes e densidade de servigos e comércio. Resultaram as zonas
abaixo identificadas:

Zona 01 (Centro histérico), Zona 02 (1* Coroa séc. XX), Zona 03 (Horta do Ferragial), Zona 04 (Zona industrial),
Zona 05 (Bom Jodo/Sto. Anténio do Alto), Zona 06 (Avenida 5 de outubro), Zona 07 (Penha / estrada de S. Luis),
Zona 08 (Afonso III/ Alto Rodes), Zona 09 (Férum Algarve / Urbanizagdes Hortas das Figuras / Lejana), Zona 10
(Montenegro urbano/rural), Zona 11 (Centro de Gambelas), Zona 12 (Centro de Montenegro), Zona 13 (Mata do
Liceu).

As 13 zonas estdo representadas na Figura 4 e as respetivas areas no Quadro 2 em hectares (ha).

Figura 4. Zonamento da cidade de Faro e Montenegro/Gambelas
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Quadro 2 — Area da superficie das zonas

Parallel Session V

701 702 Z03

704 Z05

706 707

708 Z09

Z10 1

712 713

Area (ha) |45,64 |55,61 |6,87

24,85 {3579

12,14 [118,76

59,81 161,81

386,04 | 34,10

2345 | 42,37

4.2 Apresentagao e Calculo de Indicadores

Com o objetivo de quantificar as caracteristicas do ambiente construido foram calculados, para as 13 zonas de
estudo, 5 conjuntos de indicadores: densidade, diversidade, desenho urbano, acessibilidade e topografia.

Para a caraterizacao da “densidade” foram calculados 5 indicadores: densidade habitacional, densidade de funcoes
ndo habitacionais, densidade populacional, densidade de edificios e indice de utilizacdo de comércio e servicos

(Quadro 3).

Os dados necessarios para o calculo foram obtidos através do sistema de informacdo geografica construido e
dados do INE dos Censos de 2011.
O indice de utilizacio de comércio e servicos foi obtido utilizado a drea bruta de constru¢io de comércio e

servicos sobre a respetiva area da zona de estudo.

Quadro 3 — Indicadores de densidades por zona

Densidade Densidade de Densidad.
Indicadores habitacional fungées nio ehsicade Densidade de |. . e
o populacional py Indice de utilizacdo
habitacionais edificios L
(n° fragdes (n° fragdes ndo . de comercio ¢
Zonas habitacionais | habitacionais / | O resﬁ:;mes/ (n° edificios/ha) SEIVIgos
/ha) ha)

Z01 - Centro histotico 28,3 21.8 38,0 22,9 0,5

Z02 - 1° Coroa séc. XX 58,2 16.5 81,0 28,4 0,3

703 - Horta do Ferragial 249 4.2 53,0 2,9 0,3

704 - Zona industrial 2,6 0.8 11,0 3,4 0,2
ii)j)- Bom Jo#@o/Sto. Anténio do 72,9 61 153,0 118 0.1

Z06 - Avenida 5 de outubro 98,6 12.5 155,0 15,9 0,3

Z07 - Penha / estrada de S. Luis 59,5 8.9 105,0 10,6 0,2

Z08 - Afonso I1I/ Alto Rodes 55,6 8.5 97,0 14,8 0,2

709 - Forum Alg?lrve / Urb Hortas 218 17 43,0 49 0.1

das Figuras / Lejana

Z10 - Montenegro utbano/rural 7,0 0.4 15,0 4,5 0,0

Z11 - Centro de Gambelas 16,0 2.7 24.0 6,9 0,2

712 - Centro de Montenegro 20,6 2.7 46,0 11,0 0,1

Z13 - Mata do Liceu 0,8 0.1 1,0 0,6 0,1

As zonas com maior densidade de habitagio e maior densidade populacional sio: Zona 05 (Bom Jodo/Sto. Anténio
do Alto), Zona 06 (Avenida 5 de outubro) e Zona 07 (Penha / estrada de S. Luis). As Figuras 5 e 6 ajudam a visualizar
as diferentes densidades de habitacdo entre zonas.

As zonas com maiores densidades de func¢des ndo habitacionais, ou seja, de comércio e servigos sao: Zona 01

(Centro histérico), Zona 02 (1* Coroa séc. XX) e Zona 06 (Avenida 5 de outubro).
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Figura 5. Morfologia urbana da cidade de Faro

Figura 6. Morfologia urbana de Montenegro e Gambelas
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Para a caraterizagdo da “diversidade de edificios habitacionais”, de cada zona, foram calculados 2 indicadores:
petcentagem de edificios unifamiliares (n° de edificios unifamiliares/ total de n° de edificios x 100) e percentagem de
fracdes habitacionais ( n° de fracoes habitacionais/ total de n® de fragdes x 100). Os resultados estdo representados
no Quadro 4.

Quadro 4 - Indicadores de diversidade de edificios habitacionais por zona

Percentagem de edificios Percentagem de fragoes
unifamiliares habitacionais

%) %)
Z.01 - Centro historico 324 56,5
Z02 - 17 Coroa séc. XX 48,5 77,8
Z03 - Horta do Ferragial 0,0 85,5
Z.04 - Zona industrial 76,5 76,5
Z05 - Bom Jodo/Sto. Ant6nio do Alto 38,2 92,2
Z.06 - Avenida 5 de outubro 16,6 88,7
Z07 - Penha / estrada de S. Luis 22,0 87,0
Z08 - Afonso 111/ Alto Rodes 37,3 86,8
Z09 - Férum Algarve / Urbanizacdes Hortas das Figuras / Lejana 54,0 92,7
Z10 - Montenegro urbano/rural 81,9 94,1
Z11 - Centro de Gambelas 77,8 85,4
712 - Centro de Montenegro 66,5 88,3
Z13 - Mata do Liceu 34,6 84,2

Os edificios das zonas Z10 (Montenegro urbano/rural), Z11 (Centro de Gambelas) e Z04 (Zona industtial) sio
essencialmente edificios unifamiliares (vivendas).

As zonas cujos edificios sdo sobretudo habitacionais sio Z05 (Bom Jodo/Sto. Anténio do Alto), Z09 (Férum
Algarve / Urbaniza¢des Hortas das Figuras / Lejana) e Z10 (Montenegro urbano/rural),

Para a caraterizacio do desenho urbano de cada zona foram calculados 6 indicadores: percentagem de area de
implantagdo de edificios, percentagem de area de circulagdio motorizada, percentagem de area de estacionamento,
percentagem de area de implantagao de equipamentos, percentagem de area pedonal e percentagem de racio de
espacos verdes (Quadro 5).

Para a caraterizacdo de acessibilidade em transporte publico foram calculados 4 indicadores: frequéncia de
transporte publico, nimero de carreiras urbanas, nimero de paragens de autocarro e distancia média dos edificios a
paragem mais proxima (Quadro 0).

O numero de carreiras urbanas que serve as zonas de estudo varia entre 0 na Z04 e 13 carreiras na Z09 (Férum
Algarve / Urbanizagbes Hortas das Figuras / Lejana) a que é melhor servida em termos de diversidade de carreiras.
A Zona 03 (Horta do Ferragial) ndo dispoée de paragem de autocarro dentro do seu perimetro mas detém boa
acessibilidade aos transportes publicos da zona limitrofe. A cobertura temporal e espacial do transporte publico é uma
caracteristica influenciadora da distribuicio modal.

Quadro 5 - Indicadores de desenho urbano por zona

Area de Area de Area de Area de Area Racio de
Indicadores edificios | circulagio | estacionamento | equipamentos | pedonal | Espagos
motorizada verdes

Zonas (%) (%) (%) (%) (%) (%)
Z01 - Centro historico 42,8 16,2 4.0 8,9 13,3 2,3
Z02 - 1* Coroa séc. XX 45,5 18,7 2,0 3.0 12,6 4,0
Z03 - Horta do Ferragial 19,6 139 12,0 24.6 19,3 0,0
Z.04 - Zona industrial 21,6 113 1,8 2.1 0,0
Z05 - Bom Jodo/Sto. Ant6nio do Alto 26,3 19,0 6,1 43 17,7 0,0
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Z06 - Avenida 5 de outubro 39,7 16,6 2,1 0,0 14,6 1,5
Z07 - Penha / estrada de S. Luis 29,6 16,1 39 21,0 12,8 0,0
Z08 - Afonso III/ Alto Rodes 30,9 15,8 2,7 6,8 10,7 0,3
299 - Forum.Algarve / Utbanizagdes Hortas das 16,0 16,5 5.1 32 93 0.7
Figuras / Lejana
Z10 - Montenegto utbano/rural 7,8 10,2 1,0 0,1
Z11 - Centro de Gambelas 23,8 14,6 5,4 0,9 13,7 1,8
Z12 - Centro de Montenegro 19,1 11,8 2,0 2.1 0,0
Z13 - Mata do Liceu 4.8 8,4 0,6 9,3 6,0
Quadro 6 - Indicadores de acessibilidade em transporte puiblico por zona
Oferta de Nl.lmero de Numero Distiancia média
Transporte carreiras urbanas [N
1 1s de dos edificios a
Piblico aragens aragem mais
(n ° carreiras (n° carreiras/dia) parag paragen
. de proxima
por dia e por
autocarro (m)
paragem)
Z01 - Centro histotico 162 7 8 138
Z02 - 1* Coroa séc. XX 86 1 13 319
703 - Horta do Ferragial 0 1 0 244
Z.04 - Zona industrial 0 0 0 124
Z05 - Bom Jodo/Sto. Antonio do Alto 94 4 7 128
Z06 - Avenida 5 de outubro 65 6 2 187
Z07 - Penha / estrada de S. Luis 86 4 20 464
Z.08 - Afonso III/ Alto Rodes -2* Coroa séc. XX 55 7 8 171
Z09 - Férum Algarve / Urbaniza¢des Hortas das 13 14
Figuras / Lejana 110 184
Z10 - Montenegro utbano/rural 65 10 16 154
Z11 - Centro de Gambelas 103 2 2 165
Z12 - Centro de Montenegro 87 5 3 217
Z13 - Mata do Liceu 162 5 2 305

Foi calculado um indicador de topografia: % de area com declive inferior a 8%
O relevo ndo ¢é acidentado, apresentando declives que raramente ultrapassam os 8% (Quadro 7). O relevo nao
constitui um entrave 2 utilizagdo do modo pedonal nem do modo ciclavel.

Quadro 7 - Indicadores de topografia por zona

z01 702 703 704 705 706 707 708 709 710 Z11 712 713

Area com declive

infetior a 8% 95,9 89,4 | 100,0 | 99,7 70,8 59,7 87,8 90,4 97,5 98,3 98,9 97,8 70,7
()

701 - Centro histérico 7,08 - Afonso 111/ Alto Rodes -2* Coroa séc. XX

702 - 1* Coroa séc. XX 709 - Férum Algarve / Urbanizagdes Hortas das Figuras / Lejana

703 - Horta do Ferragial 710 - Montenegto urbano/rural

Z04 - Zona industrial Z11 - Centro de Gambelas

Z05 - Bom Joiao/Sto. Anténio do Alto Z12 - Centro de Montenegro

7006 - Avenida 5 de outubro 713 - Mata do Liceu

707 - Penha / estrada de S. Luis
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5. INQUERITOS A MOBILIDADE DA POPULAGCAO RESIDENTE

5.1 Caracterizagio dos Inquéritos

O inquérito a mobilidade da populagio residente na area de estudo ¢ composto por trés grupos de perguntas: (1)
os dados do inquirido, do seu agregado familiar e da sua habitacdo, (2) caracterizagdo das viagens referente ao dia
anterior ao inquérito e (3) avaliagao de perfis (atitudes).

Os inquéritos foram realizados nos meses de novembro e dezembro de 2013, distribuidos por 19 dias tteis
contando-se com a participacio de 8 inquiridores. Com o objetivo de nio refletirem, ou serem influenciados pelos
comportamentos do fim de semana, foram realizados as quartas, quintas e sextas-feiras.

Os inquéritos foram realizados aos residentes com idade igual ou superior a 17 anos e foram apenas analisadas as
viagens com origem e destino na area de estudo.

A determinac@o do numero de inquéritos a realizar em cada zona tomou em consideragdo o numero de familias
classicas (INE, 2012), tendo sido utilizado um fator de 6 % do numero de familias com um patamar minimo, por
zona, préximo dos 40 inquéritos.

Foram obtidos 1277 inquéritos a individuos cuja localizagdo da residéncia se encontra representada na Figura 7,
tendo sido conseguida uma boa distribuicdo espacial.

Figura 7. Localizagio da residéncia dos 1277 inquiridos

Foi obtida uma amostra de 6,3 % dos agregados familiares, conforme Quadro 8.

Quadro 8 — Dados da amostra do inquérito

Universo Amostra Percentagem
(perimetro urbano) (inquiridos) %
Agregados 20 034 1277 6,3
Populagio diretamente inquirida 47155 1277 2,7
Populagio abrangida indiretamente
(constituintes dos agregados inquiridos) 47155 2923 6.2
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5.2 RESULTADOS DOS INQUERITOS
5.2.1 Potencial de mobilidade

O potencial de mobilidade do agregado familiar corresponde a posse de meios de transporte individuais, a posse de
passe de transporte publico ou a existéncia de elementos com mobilidade condicionada. Os resultados apresentados
na Quadro 9 correspondem apenas aos diretamente inquiridos.

Quadro 9 - Potencial de mobilidade

Potencial de mobilidade Frequéncia Percentagem (%)
Possui mobilidade condicionada 46 3,6
Possui carta de condugio 955 74,8
Tem passe de transportes coletivos 131 10,3

Dos 955 inquiridos que possuem carta de condugio 31 (3,2%) também possuem passe de transporte publico. Dos
322 inquiridos que nio possuem carta de condug¢ao 100 (31%) tem passe de transporte publico. Em relacdo a posse
de meios de transporte, questionou-se por aglomerado familiar a existéncia e a quantidade de automéveis, motos/
motociclos e bicicletas (ver Quadro 10).

Os 1263 aglomerados familiares possuem 1500 automéveis, 147 motos/motociclos e 763 bicicletas. O potencial
de mobilidade é consideravel e assenta sobretudo no automoével. Retirando as 268 (20,9%) familias que ndo tém
automovel a média das que tém € de 1,5 veiculos por familia. O nimero de bicicletas também ¢é relevante, mas como
vamos ver praticamente nio sao usadas nas desloca¢oes dos dias uteis.

5.2.2 Distribuicao modal das viagens por gona

No quadro 11 apresenta-se a distribuicio modal de todas as viagens realizadas, no dia de inquérito, pelos residentes
inquiridos nas varias zonas.

Quadro 10 - Posse de meios de transporte individuais por zona de inquérito

Automoveis Motos/Motociclos Bicicletas
Meios | N° de

7z aglo'rr‘lerados Frequéncia Percentagem | Frequéncia | Percentagem | Frequéncia | Percentagem

ona familiares (0.) (*%) (%) (%) (%) (%)

inquiridos

Z01 - Centro historico 39 44 62,0 2 2,8 25 352
Z02 - 1* Coroa séc. XX 136 120 68,2 12 6,8 44 25,0
203 - Horta do 39 47 52,2 8 8,9 35 38,9
Ferragial
Z04 - Zona industrial 35 12 429 2 71 14 50,0
Z05 - Bom Jo#o/Sto.
Anténio do Alto 53 71 62,3 5 4.4 38 33,3
Z06 - Avenida 5 de 35 40 65,6 2 33 19 31,1
outubro
207 - Penha / estrada 315 347 60,6 45 7.9 181 31,6
de S. Luis
Z.08 - Afonso III/ Alto
Rodes -2* Coroa séc. 138 206 70,5 18 6,2 68 233
XX
Z09 - Féorum Algarve
/ Urb. Hortas das 205 278 65,3 19 4.5 129 30,3
Figuras / Lejana
210 - Montenegro 164 214 56,6 17 45 147 38,9
urbano/rural
Z11 - Centro de 30 32 68,1 2 43 13 277
Gambelas
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Z12 - Centro de 70 84 583 15 10,4 45 313
Montenegro
713 - Mata do Liceu 4 5 50,0 0 0,0 5 50,0
Total 1263 1500 62,2 147 6,1 763 31,7
Quadro 11 — Distribui¢do modal das viagens, todos os motivos, por zona
Zona
71 72 Z3 z4 z5 Z6 A VA Z9 710 z1 712 713
Modo de
Transporte
Apé 26 104 48 33 21 33 300 66 128 104 44 44 5
41.9% | 43.9% | 53,3% | 524% | 27.6% | 52,4% | 51,7% | 32,0% | 27.8% | 33,9% | 53,0% | 34,4% | 62,5%
Bicicleta 0 6 0 17 0 3 14 0 4 0 2 2 0
0,0% 2,5% 0,0% | 27,0% | 0,0% 4,8% 2,4% 0,0% 0,9% 0,0% 2,4% 1,6% 0,0%
Transporte 4 39 0 0 10 3 21 3 10 2 5 4 0
Publico 65% | 165% | 00% | 00% | 132% | 4.8% | 3,6% | 1,5% | 22% | 07% | 60% | 31% | 0,0%
Mota ou 0 2 2 0 2 0 0 2 19 0 0 4 0
Motociclo 00% | 08% | 22% | 00% | 26% | 00% | 0,0% | 1,0% | 41% | 00% | 0,0% | 3,1% | 00%
Automovel 30 73 37 7 39 22 198 118 261 180 23 68 2
(condutor) 48.4% | 30,8% | 41,1% | 11,1% | 51,3% | 34,9% | 341% | 57,3% | 56,7% | 58,6% | 27,7% | 53,1% | 25,0%
Automovel 2 13 3 6 4 2 47 17 38 21 9 6 1
(passageiro) 3,2% 5,5% 3,3% 9,5% 5,3% 3.2% 8,1% 8,3% 8,3% 6,8% | 10,8% | 4,7% | 12,5%
Total 62 237 90 63 76 63 580 206 460 307 83 128 8
100% | 100% [ 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% [ 100% | 100% 100% | 100%

701 - Centro historico

702 - 1* Coroa séc. XX

703 - Horta do Ferragial

704 - Zona industrial

Z05 - Bom Joio/Sto. Anténio do Alto

7,06 - Avenida 5 de outubro

707 - Penha / estrada de S. Luis

Z08 - Afonso III/ Alto Rodes -2* Coroa séc. XX

709 - Férum Algarve / Urbanizagdes Hortas das Figuras / Lejana

710 - Montenegto urbano/rural

Z11 - Centro de Gambelas

Z12 - Centro de Montenegro

713 - Mata do Liceu
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Figura 8. Distribui¢io Modal das viagens, todos os motivos, realizadas na cidade de Faro
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As zonas caraterizadas pela proximidade a Baixa de Faro (centro histérico e comercial) e do centro de Gambelas
(limitrofe ao Campus da Universidade do Algarve) detém bons padrdes de mobilidade a pé. Os bairros periféricos
internos a cidade de Faro, com excecdo da Zona da Penha/Estrada de S. Luis, estio associados a viagens de automével.
A zona do Montenegro urbano/rural, entendida como sendo um anel periférico exterior a cidade, apresenta uma alta

dependéncia do automével.
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6. SINTESE DOS INDICADORES DE INTERACAO DOS USOS DO SOLO E
TRANSPORTES

A analise dos indicadores de interacdo dos usos do solo e transportes apresentados no Quadro 12 permite chegar
a algumas conclusdes que sdo consensuais com estudos anteriores.

A expansio urbana da cidade de Faro induziu a urbanizagio de Montenegro/Gambelas, estabelecendo um eixo
urbano de grande importancia concelhia, com dindmicas de mobilidade especificas destes modelos territoriais. Esta
urbanizacdo constitui um anel periférico externo a cidade, caraterizado por familias com maiores rendimentos, baixa
densidade residencial, valores razodveis de posse e¢ uso de automéveis, ocorrendo uma percentagem elevada de
deslocagdes motorizadas individuais. Também ocorre esta dependéncia do automével nas zonas periféricas internas a
cidade de Faro, com excec¢do da Zona da Penha/Estrada de S. Luis que constitui uma centralidade secundéria a cidade,

com servicos autossuficientes, estruturados em torno do Campus da Universidade do Algarve.
As estruturas urbanas compactas e multifuncionais correspondentes a Zona 06 (Avenida 5 de outubro), a Zona 07
(Penha/Estrada de S. Luis) detém bons padroes de mobilidade a pé.
A Zona 02 (1* coroa do séc. XX), a Zona 05 (Bom Jodo/ Sto Anténio do Alto) e a Zona 11 (Centro de Gambelas)
detém uma boa oferta de transportes coletivos, induzindo a sua utilizagdo.
Em termos de desenho urbano, a Zona 01 (centro histérico) apresenta uma boa rede pedonal e restricbes ao

estacionamento automovel, induzindo a marcha a pé.

Quadro 12 — Quadro sintese dos indicadores de interagdo dos usos do solo e transportes

Zonamento
Densidade Percenta~gem Densl~dade~de Viagens Viagens Vlagefls
, de fracoes fungdes nio L , Transportes | Automovel
demografica L >~ . | Localizagdo apé 7
hab,/ha habitacionais | habitacionais I Publicos como
% FnH/ha ¢ % condutor %
Centro da
Z01 - Centro histotico 38,0 56,5 21.8 cidade de 41,9 6,5 48,4
Faro
Z02 - 1* Coroa séc. XX 81,0 77,8 16.5 Préximo ao 439 16,5 30,8
centro
703 - Horta do 53,0 85.5 42 Préximo ao 533 0 .1
Ferragial centro
Anel
Z04 - Zona industrial 11,0 76,5 0.8 periférico 52,4 0 11,1
interno
Z05 - Bom Jodo/Sto. e
Anténio do Alto 153,0 92,2 6.1 Periférica 27,6 13,2 51,3
Z06 - Avenida 5 de 155,0 88,7 12.5 Préximo ao 52,4 48 349
outubro centro
Periférica -
207 - Penha / estrada 105,0 87,0 8.9 Centralidade 51,7 36 34,1
de S. Luis L.
secundaria
Z08 - Afonso 111/ Alto Anel
97,0 86,8 8.5 periférico 32,0 1,5 57,3
Rodes .
interno
Z09 - Férum Algarve / Anel
Urbanizag¢des Hortas 43,0 92,7 1.7 periférico 278 2,2 56,7
das Figuras / Lejana interno
Anel
210 - Montenegro 15,0 94.1 0.4 periférico 33,9 0,7 58,6
urbano/rural
externo
Z11 - Centro de Centro de
Gambelas 24,0 85,4 2.7 Gambelas 53,0 6,0 27,7
Z12 - Centro de 46,0 88,3 07 Centro de 34.4 31 53,1
Montenegro Montenegro
Anel
713 - Mata do Liceu 1,0 84,2 0.1 petiférico 62,5 0 25,0
interno
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7. CONSIDERACOES FINAIS

A analise dos indicadores de interac¢ao dos usos do solo e transportes permite chegar a algumas conclusdes que sao
consensuais com estudos antetiores. As zonas urbanas mais compactas que apresentam maior diversidade de funcSes
maximizam a marcha a pé e atenuam a necessidade de desloca¢ées em modos motorizados individuais.

Neste dominio ocorre uma valorizagio do conceito de “urbanismo de proximidade” que promove estruturas
urbanas compactas e autossuficientes enquanto a servigos, assegurando uma mobilidade de vizinhanca. A coexisténcia
de multifuncées tende a favorecer o reencontro e a vida social.

Este urbanismo induz a proximidade dos equipamentos, servicos e postos de emprego com as zonas residenciais
e valoriza o conceito de “uso misto urbano” que atende a diversidade de fung¢bes (residencial, comercial, servigos,
industrias limpas) mas também a multiplicidade étnica, etatia e social.

O planeamento integrado de transportes e uso do solo ao nivel urbano pode contribuir para a sustentabilidade das
nossas cidades e deveria constituir uma estratégia ambiental e social a considerar nos processos de revisio dos Planos
Diretores Municipais, que estdo a ser desenvolvidos presentemente em Portugal.
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