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Resumo

A transformacdo urbana nas ultimas décadas, impulsionada por mudangas
demograficas e tecnologicas, trouxe novos desafios relacionados com a sustentabilidade.
Para enfrentar estes desafios, o conceito de cidade inteligente surge como uma solug¢ao
para gerir de forma mais eficiente os recursos urbanos, destacando a mobilidade como
uma das suas principais dimensdes. Este estudo foca-se no municipio de Sintra, parte
integrante da Area Metropolitana de Lisboa, e investiga a perce¢io dos municipes em
relacdo as recentes iniciativas de mobilidade, introduzidas numa perspetiva de cidade
inteligente, analisando também como a micromobilidade pode ser integrada nas solugdes
de mobilidade para complementar o sistema de transporte existente. A metodologia
combinou a analise documental com a aplicacdo de um questionario estruturado. A
primeira analise permitiu avaliar a existéncia e a qualidade das infraestruturas dedicadas
a micromobilidade, bem como as solu¢des de partilha de veiculos de micromobilidade
dentro do municipio. Através do questiondrio foi possivel conhecer e avaliar a percecdo
dos municipes sobre as recentes iniciativas de mobilidade e obter as suas opinides e
preferéncias relativamente a possiveis solugdes de micromobilidade dentro do seu
municipio. Os resultados indicam que, embora haja melhorias na mobilidade urbana,
existem limitagdes relacionadas com a infraestrutura ciclavel e com a integragdo da
micromobilidade com o restante sistema de transportes. Conclui-se que, para promover
uma mobilidade mais sustentavel e inclusiva, com o intuito de reduzir a dependéncia dos
automoveis, € necessario expandir a rede ciclavel e incentivar a utilizagdo de veiculos de

micromobilidade dentro do municipio de Sintra.

Palavras-chave: Sintra, TIC, cidades inteligentes, mobilidade inteligente,

micromobilidade, infraestrutura ciclavel
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Abstract

Urban transformation in recent decades, driven by demographic and technological
changes, has brought new challenges related to sustainability. To meet these challenges,
the smart city concept has emerged as a solution for managing urban resources more
efficiently, highlighting mobility as one of its main dimensions. This study focuses on the
municipality of Sintra, an integral part of the Lisbon Metropolitan Area, and investigates
residents' perceptions of recent mobility initiatives, introduced from a smart city
perspective, while also analyzing how micromobility can be integrated into mobility
solutions to complement the existing transport system. The methodology combined
document analysis with the application of a structured questionnaire. The first analysis
made it possible to assess the existence and quality of infrastructure dedicated to
micromobility, as well as solutions for sharing micromobility vehicles within the
municipality. Through the questionnaire, it was possible to find out and assess residents'
perceptions of recent mobility initiatives and obtain their opinions and preferences
regarding possible micromobility solutions within their municipality. The results indicate
that, although there have been improvements in urban mobility, there are limitations
related to cycling infrastructure and the integration of micromobility with the rest of the
transport system. It is concluded that in order to promote more sustainable and inclusive
mobility, with the aim of reducing car dependency, it is necessary to expand the cycling
network and encourage the use of micromobility vehicles within the municipality of

Sintra.

Keywords: Sintra, ICT, smart cities, smart mobility, micromobility, cycling

infrastructure
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Capitulo 1 — Introducao

1.1. Enquadramento do tema

A transformacao das cidades ao longo das ultimas décadas tem sido moldada por
mudangas demograficas, avancos tecnologicos e uma crescente necessidade de
sustentabilidade. A rapida transi¢do para uma populagdo altamente urbanizada faz com
que governos em todo o mundo enfrentem desafios sem precedentes relativamente a
temas-chave como o desenvolvimento sustentavel, a educacao, a energia e o ambiente, a
seguranga e os servicos publicos (Rodriguez Bolivar, 2015). Para mitigar estes problemas
surge o conceito de cidade inteligente, que utiliza as tecnologias da informacdo e
comunicacdo (TIC) para gerir mais eficientemente os recursos urbanos, procurando
reduzir o consumo de energia e promover um desenvolvimento urbano mais sustentavel

e inclusivo (Abreu, 2022; Coutinho et al., 2019; Khamis, 2021; Puntel & Ravache, 2021).

A mobilidade inteligente, como componente central das cidades inteligentes, foca-se
em solugdes inovadoras para os desafios de transporte nas areas urbanas, como a
dependéncia excessiva de veiculos automdveis particulares e a necessidade de sistemas
de transporte mais ecoldgicos e eficientes (Boukerche & Coutinho, 2019; Khamis, 2021;
Wawer et al., 2022). A micromobilidade, termo usado para designar os veiculos que sdo
equiparados as bicicletas (Khamis, 2021; Moreira, 2019), emerge como uma destas
solucdes inovadoras. A micromobilidade partilhada aparece também como uma das
principais tendéncias globais que tem surgido para abordar os problemas de

sustentabilidade (Khamis, 2021; Moreira, 2019; Palasar et al., 2020).

Também na Area Metropolitana de Lisboa (AML) o rapido crescimento populacional
e a urbaniza¢dao ndo planeada resultaram em areas com deficiéncias de infraestrutura,
incluindo transportes e espagos publicos de qualidade, o que tem impactado
negativamente a mobilidade e a qualidade de vida dos residentes (AML, 2020; CMS,
2019; Saraiva et al., 2019). O municipio de Sintra, parte integrante da AML, ndo escapou
a estes problemas, sendo que um dos principais desafios consistem em equilibrar a
necessidade de desenvolver espacos publicos mais acessiveis e sustentdveis com a
crescente procura por espaco para automoveis, situacdo agravada pela falta de integracdo

de servicos de transporte publico e micromobilidade (AML, 2020; Martins, 2013).



Algumas investigagoOes realizadas sobre a mobilidade inteligente na AML, incluindo
no concelho de Sintra, indicaram que a implementa¢do de solugdes multimodais, que
combinam diferentes modos de transporte numa Unica viagem e utilizam tecnologias
digitais para facilitar a mobilidade, poderia reduzir significativamente a dependéncia do
transporte automovel individual e melhorar a conectividade e acessibilidade na regiao
(Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019). Pouco tempo apés estas investigagdes, a AML
acabou por introduzir algumas destas novas estratégias de mobilidade, querendo também
promover a micromobilidade (AML, 2024; Moreira, 2019). Desta forma, a AML e a
Camara Municipal de Sintra (CMS) pretendem criar um sistema de transporte mais
eficiente e integrado com o objetivo de diminuir a dependéncia de veiculos automoveis

particulares (AML, 2020; CMS, 2019; Louro & da Costa, 2019).

No municipio de Sintra, a adogao de solugdes de mobilidade inteligente, que incluem
transporte multimodal, micromobilidade, veiculos partilhados e infraestrutura ciclavel,
tornam-se fundamentais para superar os atuais desafios urbanos, promovendo assim uma
mobilidade mais sustentavel (AML, 2020; Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019; CMS,
2019; Khamis, 2021; Martins, 2013). Neste contexto, a presente investigagdo propoe
analisar a percecdo dos municipes sobre as iniciativas de mobilidade recentemente
implementadas pelo governo local e explorar o papel da micromobilidade no municipio
de Sintra, contribuindo para a definicdo de estratégias que promovam uma mobilidade

mais sustentavel e inclusiva na regido e que respondam as necessidades dos seus cidadaos.
1.2. Questdes e objetivos de investigacio
As questdes de investigacdo da presente tese ou dissertacao sao:

1. De que forma a micromobilidade poderd ser integrada nas solu¢des de mobilidade
em Sintra para complementar o sistema de transporte existente?
2. Qual a percecao dos municipes de Sintra sobre as novas iniciativas de mobilidade

introduzidas na AML?

O presente estudo consistiu em investigar o modo como o executivo camarario do
municipio implementa solu¢des de micromobilidade dentro da malha urbana do concelho;
explorar e avaliar a eficacia das recentes iniciativas de mobilidade no municipio de Sintra;
e apresentar uma proposta no sentido da integracao de solucdes de micromobilidade que

se alinhem com as necessidades e preferéncias dos utilizadores locais.
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Desta forma, foram estabelecidos os seguintes objetivos gerais do presente estudo:

1. Analisar a infraestrutura existente para a utilizacgdo de veiculos de
micromobilidade e a presenca de operadores de partilha destes veiculos nos
principais nacleos urbanos do municipio de Sintra.

2. Conhecer e avaliar a percecdo dos municipes de Sintra em relacdo as iniciativas
recentes de mobilidade implementadas na AML e possiveis solugdes de
micromobilidade dentro do seu municipio.

3. Propor solugdes de micromobilidade que se alinhem com as preferéncias dos
utilizadores e os objetivos de mobilidade inteligente do municipio de Sintra e da

AML.
1.3. Abordagem metodologica

Os resultados foram analisados através da triangulacao dos dados obtidos, através da
combinacdo da analise documental com um inquérito por questionario estruturado. Esta
abordagem permitiu o cruzamento das informagdes obtidas com as questdes de
investigagdo, garantindo que a andlise fosse fundamentada na revisdo da literatura
previamente realizada e as conclusdes fossem contextualizadas e alinhadas com os

conceitos tedricos e praticos discutidos ao longo da investigacgao.
1.4. Estrutura e organizacio da investigacio

Esta investigacdo estd estruturada em cinco capitulos, cada um refletindo uma etapa
distinta do processo de investigacao até a sua conclusao. O primeiro capitulo introduz o
tema central da investigacdo sobre mobilidade inteligente em Sintra, delineando os
objetivos da investigacdo e fornecendo uma visdo geral da estrutura do documento. O
segundo capitulo apresenta o enquadramento tedrico e analisa os conceitos fundamentais,
como cidades e mobilidade inteligente, que sustentam a pesquisa. No terceiro capitulo, ¢
detalhada a metodologia aplicada na investigacdo, incluindo os métodos de recolha e
andlise de dados utilizados para explorar a perce¢do dos municipes e as infraestruturas e
operadores de micromobilidade. O quarto capitulo discute os resultados obtidos a partir
da andlise e tratamento dos dados, alinhando-os com os objetivos da investigagdo e
destacando as principais observacdes. Por ultimo, o quinto capitulo oferece as conclusodes

desta investigacdo, bem como as recomendagdes, limitacdes e trabalhos futuros.






Capitulo 2 — Revisao da Literatura

2.1. Mudam-se os tempos, mudam-se as cidades
2.1.1. A concecao da cidade inteligente

O conceito de cidade inteligente ¢ introduzido pela primeira vez na Europa em 2010,
com o uso do termo pela Unido Europeia (UE) para qualificar a¢des e projetos
sustentaveis no espago urbano, enquadrado na estratégia “Europa 2020 - Estratégia para
um crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo” (Coutinho et al., 2019). A UE define
as cidades inteligentes como sistemas de pessoas que usam e interagem com recursos para
estimular o desenvolvimento econdmico e melhorar a qualidade de vida. Estas interacdes
sdao inteligentes porque usam, de forma planeada, a infraestrutura, os servigos, a
informacao e a comunicagdo com o objetivo de responder as necessidades sociais e
economicas da sociedade (Puntel & Ravache, 2021). Por outras palavras, uma cidade
inteligente utiliza informagao, tecnologias digitais e de comunicagdo para melhorar a
qualidade e o desempenho de servigos urbanos, para reduzir os custos e o consumo de
recursos e para se envolver de forma mais eficaz e ativa com os seus cidadaos (Khamis,
2021). Mais especificamente em Portugal, as primeiras implementagdes do conceito de
cidade inteligente surgem no ambito do programa europeu “Horizonte 2020 e das
“Estratégias Nacionais ¢ Regionais de Investiga¢do e Inovacdo para a Especializagdo
Inteligente (ENRIIEI)” no periodo de 2014-2020, que contribuiram para a construcao de
cidades capazes de produzir uma sociedade tecnologicamente apta a enfrentar os novos
tipos de adversidades (Abreu, 2022). Wawer et al., (2022) consideram o tema das cidades
inteligentes particularmente relevante, pois as cidades sdo o local de residéncia de mais
de metade da humanidade. As cidades inteligentes sao desenvolvidas com base em varios
pilares para garantir o seu funcionamento eficaz nas esferas econdmica, sociocultural e
ambiental. Existem varias tentativas de caracterizar e categorizar este tipo de cidades,
sendo que, para efeitos de simplificagdo, foi escolhida a categorizacdo inicial de Giffinger
& Gudrun (2010). Segundo os autores, a cidade inteligente pode ser caracterizada por seis
dimensdes (Figura 1): Economia Inteligente (Competitividade); Sociedade Inteligente
(Capital Humano e Social); Governanca Inteligente (Participagcdo); Mobilidade
Inteligente (Transporte e TIC); Ambiente Inteligente (Recursos Naturais); Vivéncia

Inteligente (Qualidade de Vida).
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Figura 1 — Dimensdes da cidade inteligente (Khamis, 2021)

Confunde-se o conceito de cidade inteligente com o de cidade sustentavel, pois ambas
valorizam a promoc¢do de um desenvolvimento sustentavel nas cidades, contudo,
distinguem-se no seu foco e instrumentos que utilizam (Abreu, 2022). Uma cidade para
ser sustentavel também tem de ser inteligente na gestdo dos seus recursos € nas suas
politicas. Para Wawer et al. (2022) desenvolvimento sustentdvel significa utilizar os
recursos naturais disponiveis, de forma a satisfazer as necessidades do presente, sem
comprometer a capacidade de geragdes futuras de satisfazerem as suas proprias
necessidades. O continente europeu, tal como o resto do mundo, depara-se com o enorme
desafio da geracdo de energia e do combate as mudancas climaticas. Isto exige uma
reinven¢do completa do sistema de energia europeu através do uso de tecnologias
apropriadas e medidas politicas nos campos da eficiéncia energética, transporte
sustentavel, produgdo de baixo carbono, entre outras (Coutinho et al., 2019). Segundo
Khamis (2021) as cidades devem, em primeiro lugar, responder as suas necessidades
basicas: seguranca, saude e infraestruturas basicas, como agua potavel e saneamento. Se
estas necessidades bdasicas ja estiverem satisfeitas, a aten¢do passa a centrar-se nas
infraestruturas de transporte e acesso a educacao, a medida em que a cidade passa da
producao industrial basica para uma sociedade da informacao. Ainda segundo Khamis

(2021), nas cidades mais desenvolvidas a atencdo ¢ colocada nas necessidades



ambientais, na integracdo social, na cultura e no lazer, bem como nas tecnologias da
informagdo e da comunicacdo, enquanto fatores de uma sociedade baseada no
conhecimento. As cidades inteligentes encontram-se no nivel seguinte, capazes de
maximizar o seu desempenho em todos os indicadores. Segundo Palasar et al. (2020) o
interesse crescente em cidades inteligentes, eficiéncia, seguranca, nova partilha de
modelos de negocio, servicos mais rapidos e novas atividades de lazer conduziram ao
desenvolvimento de varios dispositivos tecnologicos em constante evolugdo, tais como
carros autoconduzidos, smartphones e aplicacdes digitais, plataformas virtuais, entre
outros. Para os mesmos autores, a medida que empresas como a Airbnb, a Uber ¢ a
WeWork comegaram a partilhar casas, carros e espacos de escritdrio, a ideia de partilha
tornou-se uma nova realidade urbana, possibilitada por aplicacdes inteligentes. Neste
sentido, uma cidade inteligente ¢ também uma cidade que tenta abordar questdes publicas
através de solugdes conjuntas, com base em parcerias publico-privadas, envolvidas em
iniciativas que muitas vezes se entrelagam e formam um quadro completo com uma
infraestrutura de telecomunicagdes inteligente, criando um verdadeiro motor inteligente
que coloca tudo no mesmo sistema (Sanseverino et al., 2016). Isto constitui as bases da
economia partilhada, um modelo econdmico que se baseia na partilha de bens, em vez da
propriedade (Cohen & Kietzmann, 2014), fazendo com que os recursos subutilizados
sejam facilmente partilhados ou transferidos para outros para criar mais valor ou trazer

mais beneficios para a sociedade (Palasar et al., 2020).

E evidente que a tecnologia associada & economia partilhada tem um impacto
significativo nas intera¢cdes humanas e nos modelos de negocio, no entanto, ainda nao ¢é
claro como essas economias de partilha irdo alterar as atividades e a utilizagdo do espago
nas cidades (Palasar et al., 2020). Devido a isso, para Wawer et al. (2022) ¢ importante
valorizar o papel dos cidaddos enquanto utilizadores dos servigos, pois podem dar
contributos e feedback importantes sobre as parcerias publico-privadas e outras
colaboragdes que tém um impacto direto na qualidade dos servigos prestados. Neste
sentido, criar cidades inteligentes centradas no cidadao, que sejam capazes de aproximar
as pessoas, incorporando espacos e tecnologias comuns, encorajando a socializagao,
colaboracao, mobilidade eficiente ¢ um ambiente saudavel ¢ essencial, no entanto, as
cidades inteligentes podem correr o risco de ndo serem centradas nas pessoas (Palasar et

al., 2020).



2.1.2. A dimensao da mobilidade inteligente

A mobilidade constitui um dos principais pilares que caracterizam as cidades
inteligentes, apoiando-se na sustentabilidade como forma de lidar com o crescimento
continuo da urbanizagdo mundial e com os impactos esperados na satide publica, no
congestionamento das cidades e na aceleracao das alteragdes climaticas globais (Khamis,
2021). Neste sentido, as cidades enfrentam uma série de desafios no dominio da
mobilidade urbana, incluindo o crescimento rapido e ndo planeado dos centros urbanos,
o numero crescente de automoveis particulares e a falta de um sistema de transporte
gerido de forma adequada (Wawer et al., 2022). Para Boukerche & Coutinho (2019), as
multiddes sdo uma componente integral dos ecossistemas urbanos e a sua mobilidade
continua a ser um desafio nestes centros urbanos altamente povoados. Estes autores
defendem ainda que as atuais infraestruturas de transporte t€ém mostrado sinais (por
exemplo acidentes, congestionamento e¢ pegada de carbono) de que estdo ultrapassadas e
incapazes de responder as atuais exigéncias de mobilidade, o que faz com que ocorram
aglomeragdes de multiddes pouco recomendadas, devido as deslocagdes pendulares e
viagens de rotina. Segundo os mesmos autores, o cenario para o futuro ¢ alarmante, uma
vez que o aumento da populagdo nas zonas urbanas e o envelhecimento da populacao
mundial criardo a procura de um sistema de transporte capaz de deslocar pessoas e
mercadorias de uma forma mais segura, eficiente, ecologica e confortavel. A economia
partilhada torna-se entdo numa tendéncia de grande importidncia para a mobilidade
urbana, pois defende que o transporte partilhado ¢ uma forma de reduzir os problemas
atuais do setor, uma vez que a partilha de veiculos aumenta a sua eficiéncia de utiliza¢ao
e diminui a quantidade de tempo em que estdo parados (Cohen & Kietzmann, 2014). Em
linha com o modelo de economia partilhada, paralelamente aos servigos ja existentes,
estao a surgir cada vez mais outros servigos de transporte partilhado, em que a viagem ou

os veiculos sdo partilhados entre os utilizadores (Moreira, 2019). Estes servigos incluem:

- Servigos de partilha de boleias. Incluem os transportes publicos, os taxis e a partilha
de automoveis. Algumas das empresas mais conhecidas que oferecem este tipo de
servicos sao a Uber e a Lyft (Axsen & Sovacool, 2019; Heineke et al., 2019; Khamis,
2021; Palasar et al., 2020; Sprei, 2018);

- Servigos de partilha de veiculos, em que os veiculos sdo partilhados entre varias
pessoas, quer em docas quer em esquemas sem docas. Incluem, por exemplo, a partilha

de automoveis, a partilha de bicicletas e a partilha de trotinetas (Axsen & Sovacool,



2019; Heineke et al., 2019; Khamis, 2021; Palasar et al., 2020; Sprei, 2018). Os
veiculos partilhados sdo também utilizados de forma mais eficiente, uma vez que
servem as necessidades de mais pessoas do que os que pertencem apenas a um

individuo (Reim et al., 2015 como citado em Moreira, 2019).

Para analisar a mobilidade inteligente, devem ser consideradas varias questoes que
afetam a mobilidade nas zonas urbanas, que se reinem nos seguintes dominios de analise

(Wawer et al., 2022):
1. Indicadores técnico-infraestruturais;
2. Infraestruturas de informacgao;
3. Métodos de mobilidade e veiculos utilizados para o efeito;
4. Legislagao.

Relativamente ao dominio Indicadores técnico-infraestruturais, € numa oOtica de
micromobilidade, a infraestrutura ¢é necessaria para acomodar os sistemas de
mobilidade pessoal e partilhada, sendo necessarias infraestruturas ciclaveis de alta
qualidade (Khamis, 2021). A existéncia de uma rede ciclavel tem vindo a ser
considerada importante para aumentar o uso de bicicletas, contribuindo para a
seguranca dos utilizadores (de Sousa et al., 2014). Neste sentido, ha estudos recentes
que apontam para a existéncia de 7 principios-chave de infraestrutura subjacentes ao

incentivo do uso de bicicletas, como podemos observar pela Tabela 1:

Tabela 1 — Principios de infraestrutura para o incentivo do uso de bicicletas

PRINCIPIO DESCRICAO

As ciclovias devem ser fisicamente seguras ¢ assim percebidas por
. . todos os utilizadores. Um ambiente seguro apresenta o minimo de
O ambiente favoravel ao . b . .
1 . conflitos com fatores externos, como detritos, lixo, trafego de
ciclismo deve ser seguro , ~ . ; o
veiculos e acdes criminosas. Seguranga também significa rotas
claras, bem demarcadas, pavimentadas e com sinalizagdo apropriada.

Rotas e pontes devem permitir a mobilidade de moradores de todas
A rede ciclavel deve ser as idades e com diferentes niveis de aptidao. Portanto, a rede ciclavel
acessivel deve ser desenhada com o objetivo de acolher também os ciclistas
inexperientes (criancas e idosos, especialmente).

. Devem ser economicas, atingindo o minimo custo dado o beneficio
As melhorias na rede . . . ~ ~
3 ciclavel proposto, incluindo custo de implementag@o e de manutengido, bem
como reduzindo a dependéncia de meios de transporte mais caros.




A rede ciclavel deve

As rotas devem ser diretas e continuas, com conexdes convenientes,
ndo apenas dentro das comunidades, mas também na interface com a
cidade formal. Pontos como casas, escolas, areas comerciais, servi¢os

consequéncias nao
intencionais

4 | conectar-se a lugares aos publicos, locais de lazer e paragens do transporte coletivo devem
quais as pessoas querem ir | estar ligados. Uma rede completa de infraestrutura para bicicletas
deve conectar-se perfeitamente as vias de uso comum existentes e
planeadas.
Um bom planeamento deve incentivar o uso dos espagos urbanos,
O ambiente ciclavel deve encorajando a preservacdo do paisagismo e demais elementos que
5 | ser atraente e melhorar as agregam valor a regido. Tais elementos devem promover o
condig¢des de vida da acolhimento das pessoas nos espagos abertos através da disposi¢ado
comunidade de bancos, artes, plantas, pavimentacdo especial, elementos
historicos e referéncias culturais.
. - Faz referéncia as melhores praticas em planeamento de infraestrutura
Os guias de design sido N . - - ~ .
A ciclavel e as recomendagdes de especialistas ndo abordadas nos guias
flexiveis e devem ser L . o . L .
6 atuais. E necessario utilizar analises criteriosas de engenharia,
consultados, fazendo uso de . A .
. . combinadas com as opinides dos membros das comunidades, em
julgamento profissional .
todos os projetos.
Uma via ao redor do perimetro de uma comunidade pode vir a ser
Projetistas devem ter uma barreira se ndo fizer parte de uma rede maior. Pelo mesmo
7 consciéncia de motivo, alargar ruas nem sempre ¢ a melhor escolha. A escala

humana das ruas das comunidades oferece uma sensagdo de
acolhimento e um ambiente com poucos automoveis, mais seguro

para ciclistas e peoes.

Fonte: Embarq Brasil, 2014, como adaptado em Daros & Kistmann, 2016, p. 23)
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Relativamente ao dominio Infraestruturas de informagdo, ¢ importante fazer uma
distingdo entre mobilidade e mobilidade inteligente. Segundo Wawer et al. (2022), ao
contrario da mobilidade, a mobilidade inteligente permite o acesso do publico a
informagdes em tempo real. O objetivo ¢ facilitar a mobilidade de pessoas e bens
dentro de uma cidade (Benevolo et al., 2016 como citado em Surdonja et al., 2020).
Neste sentido, grande parte dos novos servigos de partilha de micromobilidade sao
considerados inteligentes, pois envolvem normalmente a utilizagdo de aplicagdes
digitais onde os utilizadores podem pagar os servicos e verificar onde podem levantar

ou aceder aos veiculos (Moreira, 2019).

No que toca ao dominio Métodos de mobilidade e veiculos utilizados para o efeito, a
micromobilidade, mobilidade elétrica e mobilidade ativa/suave constituem alguns
tipos interrelacionados de mobilidade inteligente sustentavel (Khamis, 2021). Para o
autor, estes trés tipos de mobilidade possuem caracteristicas comuns, englobando uma
mobilidade pequena, leve, divertida, acessivel, sustentavel e de baixa velocidade e
custo. Segundo o mesmo, estas podem assumir diferentes formas, com ou sem motores

elétricos, como bicicletas, trotinetas, skates ¢ monociclos autoequilibrados. Estas



formas de mobilidade podem ser partilhadas ou de uso privado e sdo normalmente
utilizadas para deslocagdes de curta distancia, ou seja, podem ser utilizadas para
mobilidade local, transporte de primeira milha (de casa ou da origem da viagem até ao
sistema de transporte) e transporte de ultima milha (do sistema de transporte até ao
destino final, como a casa, o local de trabalho ou um café) (Heineke et al., 2019;
Khamis, 2021). Esta transicdo entre meios de transporte leva-nos ao conceito da
mobilidade multimodal, que pode ser entendido como a possibilidade de combinar
diferentes nos de transporte numa unica viagem (Di Martino & Rossi, 2016;
Krajzewicz et al.,, 2016, como citado em Bernardo, 2018). As plataformas de
micromobilidade partilhada podem ser empresas totalmente privadas, ser o resultado
de parcerias publico-privadas e, num caso extremo, ser sistemas sem fins lucrativos
que dependem de subsidios governamentais (Cohen & Kietzmann, 2014). Estas
tendéncias de mobilidade estdo cada vez mais presentes em diferentes cidades do
mundo, incluindo nas cidades portuguesas, verificadas sobretudo através do aumento

exponencial de solugdes de micromobilidade partilhada (Moreira, 2019).

Finalmente, em relacdo ao dominio da Legislagdo, e considerando as caracteristicas
destes modos de transporte lentos, com o objetivo de melhorar e modificar a
experiéncia da sua utilizagdo, pode surgir a necessidade de realizar uma transformagao
dos sistemas de mobilidade centrados no automovel. Como tal, este tipo de mobilidade
pode ter consequéncias substanciais na forma como conhecemos e governamos a
cidade (van Oers et al., 2020). A implantacdo generalizada e a aceitagcdo social dos
sistemas de mobilidade inteligente e a sua sustentabilidade dependem nao s6 dos
avancos no dominio da tecnologia, mas também da disponibilidade de politicas,
regulamentos e leis de governagdo e do planeamento/replaneamento adequado das
cidades para corresponder aos requisitos destes sistemas e servicos de mobilidade
emergentes ¢ em constante evolu¢do (Khamis, 2021). Sem esta legislacdo, embora
existam varios beneficios relacionados com a oferta destes servicos de transporte, estes
nem sempre sao bem-sucedidos, sendo possivel verificar alguns atritos e consequentes
atrasos no seu desenvolvimento em varias cidades mundiais (por exemplo vandalismo,
roubo, falta de manutencao, veiculos mal-estacionados ou problemas devido a sua
utilizacdo indevida), apesar da sua geral aceitacdo pelos habitantes das mesmas

(Moreira, 2019).
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Sendo a questdo da mobilidade do futuro extremamente importante para as zonas
urbanas, as novas geragdes irdo ter um grande impacto na adog¢do desta nova forma de
viver as cidades (Wawer et al., 2022). Os Millennials ou a Geragdo Y (nascidos entre
1981 e 1997 (Cirilli & Nicolini, 2019)) optam normalmente por se instalar em zonas
urbanas densas que favorecem as deslocacdes a pé, de bicicleta e outros modos de
mobilidade ativa (Khamis, 2021). Também a Geracdo Z (nascidos entre 1998 e 2010
(Cirilli & Nicolini, 2019)) valoriza as questdes relacionadas com a sustentabilidade,
ambiente e os fendmenos que nele ocorrem (Wawer et al., 2022). Para este autor, estas
questdes parecem determinar o comportamento destes jovens no contexto da sua
mobilidade, motivando-os a escolher outros meios de transporte para além do automoével
particular. Outro fator importante, relacionado com a micromobilidade partilhada, ¢ a
maior capacidade e conhecimento digital destas duas geragdes, juntamente com a geracao
Alpha (nascidos ap6s 2010) (Cirilli & Nicolini, 2019), que podera traduzir-se numa maior
facilidade em utilizar aplicagdes mdveis, nas quais muitos destes novos servigos de
mobilidade se baseiam. Para este tipo de mobilidade inteligente sustentavel a seguranca
¢ crucial, especialmente em relacdo a ciclovias adequadas e a sensibilizacdo para a
coexisténcia de diferentes modos de transporte (Moreira, 2019). Segundo esta autora, a
oferta de deslocagdes rapidas e veiculos elétricos incentiva o uso desse tipo de transporte
e, se as pessoas estiverem dispostas a usé-lo, se os servi¢os forem confidveis e se houver
boa integragdo com outros transportes, a micromobilidade pode contribuir
significativamente para sistemas de transporte urbanos mais sustentaveis. Assim, tanto
prestadores de servicos quanto autoridades e cidaddos devem promover a
micromobilidade. Neste sentido, ¢ possivel afirmar que a mobilidade do futuro ¢ centrada
nas pessoas, definida por software, conectada e elétrica (Khamis, 2021). Para o autor, a
aceitagdo generalizada das tecnologias de mobilidade inteligente dependera nao s6 da
maturidade da tecnologia, mas também da disponibilidade de um quadro de governagao
bem desenvolvido e de um planeamento urbano adequado para acomodar estas
tecnologias em evolucdo. A mobilidade desempenha assim um papel vital no
desenvolvimento das zonas urbanas e, por isso, a implementagdo de um sistema de
mobilidade inteligente resultard em cidades inteligentes sustentaveis (Savithramma et al.,

2022).
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2.2. A cidade de todos
2.2.1. Desafios no desenvolvimento da AML

A AML engloba 18 municipios (Figura 2): Alcochete, Almada, Amadora, Barreiro,
Cascais, Lisboa, Loures, Mafra, Moita, Montijo, Odivelas, Oeiras, Palmela, Seixal,
Sesimbra, Setubal, Sintra e Vila Franca de Xira. E a drea metropolitana mais populosa do
pais, com 2.871.133 habitantes € o0 municipio com mais habitantes ¢ Lisboa (544.851)

seguido por Sintra (385.954) e Cascais (214.134) (AML, 2024).
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Figura 2 — Localizagdo do municipio de Sintra na AML (CMS, 2014)

Com base em Martins (2013), a AML concentrou recursos, atraiu populagdo e
densificou a rede urbana desde o final dos anos 50 até a década de 70 do século passado,
devido aos movimentos migratorios inter-regionais, evidenciando o €xodo agricola e
rural, estando este crescimento também associado ao regresso de cidaddos das ex-
coldnias. Relacionado com este fendémeno, o municipio de Lisboa perdeu populagdo
progressivamente nas ultimas décadas do século XX devido aos inimeros processos de
expansao urbana ocorridos na AML, que influenciaram o crescimento urbano das
periferias. (Abreu, 2022). Como ja referido anteriormente, este fenomeno nao foi

exclusivamente portugués pois, nas ultimas décadas, foi possivel verificar uma intensa
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migracao da populacao mundial de areas rurais para urbanas, gerando aglomeragoes de
pessoas e diversas dificuldades relacionadas com a gestdo das cidades (Saraiva et al.,
2019). Estes novos habitantes urbanos, que migraram para as cidades, passaram a habitar
areas periféricas, carentes de infraestrutura, gerando cidades dispersas e fragmentadas, o
que veio pressionar o ainda pouco desenvolvido setor dos transportes (Saraiva et al.,
2019). Evento também reconhecido pela AML pois a “rapidez, intensidade e auséncia de
planeamento territorial e de provisdo de servigos publicos originou areas urbanas
desqualificadas, ao nivel fisico, social e econdomico e desintegradas do tecido envolvente,
dando origem a areas urbanas com diferentes morfologias, mas genericamente marcadas
pela coexisténcia de problemas urbanisticos (...) e sociais” (2020, p. 109). No que toca
aos desafios da mobilidade urbana destacam-se os “longos percursos casa-trabalho a
serem percorridos, 0s congestionamentos, os acidentes de transito, a polui¢ao sonora e do
ar, os problemas de satde relacionados, as alteracdes climaticas e, consequentemente, a
queda na qualidade de vida da populacdo” (Saraiva et al., 2019, p. 188). Para a AML
(2020), os desafios da mobilidade e das infraestruturas basicas sdo, deste conjunto de
questdes que persistem, aqueles que mais afetam a performance urbana e a
competitividade internacional desta regido. Facto corroborado pela andlise feita por
Bernardo et al. (2019), que destaca a importancia das infraestruturas de TIC para uma
cidade inteligente e sistemas de mobilidade inteligentes, sendo que, os dados recolhidos

mostram que esta infraestrutura ainda ndo estava consolidada na AML.

O rapido crescimento que ocorreu na AML acarretou o “crescente desequilibrio entre
as necessidades dos moradores e a capacidade dos governos de proporcionar aos centros
urbanos um desenvolvimento sustentavel e ordenado” (Puntel & Ravache, 2021, p. 139).
A ideia de cidade inteligente tem como objetivo lidar com os problemas gerados por essa
rapida urbanizacdo e crescimento populacional através da maior eficiéncia de utilizacao
de recursos (Calvillo et al., 2016, como citado em Saraiva et al., 2019). Neste sentido, o
direito a cidade sustentavel exige um planeamento urbano diferenciado, com a introdugao
dos conceitos da cidade inteligente (Carli & Ribas, 2021). Torna-se assim evidente que
as cidades inteligentes possuem a capacidade de melhorar a vida urbana e possibilitar a
construgdo de territdrios sustentaveis e, por isso, devem ser desenvolvidos projetos que
envolvam as pessoas que moram nas cidades, protejam o meio ambiente para reverter os

indices de poluicao e impulsionem a economia destes locais (Puntel & Ravache, 2021).
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2.2.2. Sintra no contexto da AML

Sintra integra a AML e subdivide-se em onze freguesias ou unido de freguesias (Figura
3): Agualva e Mira-Sintra; Algueirdo-Mem Martins; Almargem do Bispo, Péro Pinheiro
e Montelavar; Cacém e Sao Marcos; Casal de Cambra; Colares; Massama e Monte Abrao;
Queluz e Belas; Rio de Mouro; Sao Jodo das Lampas e Terrugem; Sintra (CMS, 2014).
O municipio de Sintra apresenta uma area urbana dispersa (Abreu, 2022) e os seus
principais nucleos urbanos sdo: Sintra e Sdo Pedro; Agualva e Mira-Sintra; Cacém e Sao
Marcos; Massama e Monte Abrado; Algueirao-Mem Martins; Rio de Mouro; Queluz e
Belas (CMS, 2019). E o segundo maior municipio em populagdo do pais, com cerca de
386.000 habitantes e também o segundo municipio do pais em populacdo jovem, com
cerca de 100.000 habitantes com menos de 25 anos (CMS, 2024). Os inumeros
monumentos existentes no centro historico de Sintra e noutros locais sdo a sua imagem
mais emblemadtica, no entanto, o retrato territorial do municipio de Sintra apresenta uma
grande diversidade de realidades que, fruto da sua morfologia, da sua historia e da sua

evolucdo ao longo dos tempos, marcaram o territorio (CMS, 2019).

| Limite Administrativo da Unido das Freguesias do Concelho de Sintra

Figura 3 — Limites administrativos do municipio de Sintra (CMS, 2014)
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Ao longo da linha ferrovidria entre Lisboa e Algueirdo-Mem-Martins, que se prolonga
até Sintra, existe alta densidade de habitantes, onde as questdes de gestdo urbana se
colocam a nivel da concentragdo populacional, acesso de equipamentos coletivos,
qualificacdo de espago publico, transportes coletivos, concentragdo de atividades
economicas ligadas ao setor do comércio e servigos (Martins, 2013). Tal como noutras
periferias da AML, mencionado no subcapitulo anterior, a zona urbana de Sintra
densificou-se, no quadrante sudeste do concelho, resultante dos grandes fluxos
migratorios das décadas de 60, 70 e 80 do século passado (CMS, 2019). A populacao que
veio a residir no municipio de Sintra gerou fortes movimentos pendulares, com
significativos constrangimentos a circulacdo, evidenciando a caréncia de equipamentos
coletivos (Martins, 2013), o que impulsionou o desenvolvimento das infraestruturas de
transporte. Até meados dos anos 80 “a integracdo de Sintra no contexto metropolitano
efetua-se num quadro de suburbanizagao classica, marcado por uma grande expansao da
fun¢do residencial e pela forte dependéncia face a cidade de Lisboa” (Martins, 2013, p.
45). Apesar da descentralizacdo do emprego e atividades nos tltimos anos, o modelo de
deslocacdo pendular esta ainda muito centrado em Lisboa com deslocagdes entre
municipios periféricos, suportadas no automoével, muito devido a dificuldade e lentidao
de adaptacdo da rede de transporte coletivo as novas condi¢des de procura (Louro & da

Costa, 2019).

O municipio, para além da sua localizacao geografica privilegiada, grandeza territorial
e dimensao populacional, distingue-se pela diversidade e vocacdes do seu territorio,
conferindo-lhe uma identidade prépria e um elevado potencial de desenvolvimento
(CMS, 2024). Neste contexto, o desafio a interven¢do da administragdo publica podera
passar pela sua capacidade de mobilizar atores em torno de projetos locais, e de promover
a qualificacao das areas urbanas de alta densidade dos suburbios no intuito de fomentar
polos atrativos (Martins, 2013). Neste sentido, o uso das TIC, numa perspetiva de cidade
inteligente, possibilitard a resolugdo de muitos problemas enfrentados por estas areas,

resultando numa melhor qualidade de vida dos moradores (Carli & Ribas, 2021).

16



2.3. O futuro é agora
2.3.1. Uniformizagao da cidade

Recentemente a AML, juntamente com a Comissdo de Coordenacdo Regional de
Lisboa e Vale do Tejo (CCDRLVT), elaboraram um documento que designaram de
Estratégia Regional de Lisboa 2030. Esta assume o designio de delimitar uma estratégia
Ginica e transversal para toda a Area Metropolitana de Lisboa e orientar a légica de
afetacdo de investimentos publicos da administracdo central para aquelas que sdo as
grandes prioridades da regido (AML, 2024). Segundo a AML (2020), esta estratégia

possui cinco dominios tematicos:
- Inovacdo e competitividade;
- Sustentabilidade ambiental e alimentar e mitigacdo de riscos naturais;
- Coesao social e sustentabilidade demografica;
- Mobilidade e conetividade sustentavel;
- Desenvolvimento urbano e mudanca transformadora.

Segundo a AML, a Estratégia Regional de Lisboa 2030 propde-se a integrar as novas
tecnologias, numa o6tica de cidade inteligente, como “instrumentos no desenvolvimento
urbano, nomeadamente como meio de otimizagdo da performance urbana nestes diversos

dominios” (2020, p. 45).

Pese embora ser uma das partes autoras desta Estratégia, na opinido da prdpria
entidade, e no que diz respeito a mobilidade, a AML continuava a “apresentar problemas
no sistema de mobilidade interna e de ineficiéncia energética no setor dos transportes,
carecendo de uma aposta ainda mais incisiva nos transportes coletivos e em solucdes de
desincentivo ao transporte individual” (AML, 2020, p. 27). Foram apontados alguns
pontos de melhoria ao sistema de interface e intermodalidade, em termos de simplificagao
da operacionaliza¢do e da orientagcdo para a facilidade da sua utilizacdo, pois existiam
varios titulos de transporte, tarifas intermodais e operadores privados a atuar a0 mesmo
tempo, o que dificultava o acesso aos transportes e a informagao sobre os mesmos (AML,
2020). Devido a estas dificuldades, o automdvel continua a ser “o principal meio de
transporte usado nas deslocagcdes dos residentes na AML (58,9%), enquanto as
deslocagdes principalmente por modos ativos (pedonal ou bicicleta) representam 23,5%”

(AML, 2020, p. 41). Algumas das razdes pelas quais o automovel continua a ser o meio
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de transporte mais utilizado podem ser observadas nos dados recolhidos pelo Instituto

Nacional de Estatistica (INE) através da Figura 4:

62,5% Rapidez
50,4% Conforto/comodidade
30,3% Rede transp.publicos sem ligacdo dir.ao destino
24,8% Serv.transp.publico sem frequéncia ou fiab.necess.
23,0% Auséncia de alternativa
16,8% Profissionais/de trabalho
13,9% Preco/Custo
13,0% Privacidade
12,8% Facilidade de estacionamento
10,2% Dificuldade de mobilidade nos transportes publicos
10,0% Seguranca
8,5% Combinacdo com outras pessoas/transp. terceiros
8,1% Bons acessos rodoviarios
6,9% Outrarazdo
6,6% AM Lisboa Disporde um veiculo atribuido pela da empresa
2,0% Desconhecimento da rede de transportes publicos

% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Figura 4 — Razoes para a utilizag¢do do transporte individual na AML (INE, 2018)

Neste sentido, a “promocdo da mobilidade sustentavel, na qual assume relevancia o uso
da bicicleta e da intermodalidade, concorrendo para a redu¢do do consumo global do
consumo energético (especialmente dos combustiveis fosseis) do transporte individual,
deverdo ser priorizadas” (AML, 2020, pp. 42-43). Também a crescente
consciencializagcdo e disponibilidade dos atores econdmicos € sociais para as vantagens
de refor¢car a intermodalidade dos sistemas de transportes, de adotar solugdes de
transporte coletivo menos poluentes e de adotar solu¢des de mobilidade ativa, revelam-
se fundamentais para uma estratégia de mobilidade ambientalmente sustentavel no longo
prazo (AML, 2020). Existe também em Sintra o debate entre a necessidade de melhorar
o espaco publico, nomeadamente valorizando a circulagdo pedonal e os espagos verdes
de utilizagdo coletiva ou pracas e a exigéncia de espago para o automovel, também
reconhecido como uma necessidade por grande parte da populagao (Martins, 2013).
Assim, no seguimento da estratégia definida pela AML, com base nos ideais da cidade
inteligente sustentavel introduzidos nos capitulos anteriores, a Estratégia Municipal de
Reabilitagdo Urbana Sintra 20/30 surge com o objetivo de promover a melhoria da
qualidade de vida dos municipes (CMS, 2019). Para atingir este objetivo a CMS pretende
realizar a reabilitacdo de areas degradadas, proteger e valorizar o patriménio cultural,
modernizar infraestruturas basicas, bem como fomentar a integra¢do funcional e a
diversidade econdmica e sociocultural dos espacos, promovendo a requalificagdo dos

espacos publicos, dos espacos verdes, dos equipamentos de utilizacao coletiva juntamente
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com a melhoria geral da mobilidade através de uma melhor gestao do perfil da via publica
e dos demais espagos de circulagdo (CMS, 2019). No que respeita a mobilidade, a CMS
considera fundamental incrementar a mobilidade intra e inter-aglomerados urbanos com
recurso ao reforco dos transportes publicos, criagdo de redes de percursos pedonais e
ciclaveis com vista a promover a pratica desportiva em harmonia com a natureza, a

utilizagdo de modos suaves de transporte e ajudar ao descongestionamento do trafego

(CMS, 2019).

A principal questdo que se coloca ¢ se as pessoas serdo capazes de superar uma
mudanga que estd associada a uma mudanca de habito, uma das barreiras mais
substanciais para a mudan¢a de modo de transporte e que por vezes podem ser até
culturais (Chen & Chao, 2011; Moro et al., 2018; Whittle et al., 2019 como citado em
Moreira, 2019). Além disso, o papel da regulamentagdo e dos incentivos para a utilizagao
de novos meios de transporte ndo deve ser subestimado na promog¢dao do uso de
alternativas de transporte (Vergragt & Brown, 2007 como citado em Moreira, 2019). Eles
podem ser uma forma de incentivar o seu uso e criar uma cultura de mobilidade
sustentavel, bem como auxiliar no processo de criacao de infraestruturas mais adequadas
(Sopjani et al., 2019 como citado em Moreira, 2019). Assim, a recolha de dados e o seu
tratamento/processamento  digital aplicados ao ecossistema urbano, constituem
instrumentos com um poderoso potencial para aumentar a eficiéncia do territdrio
metropolitano e garantir uma resposta mais eficiente dos seus servigos urbanos (AML,

2020).
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2.3.2. Perspetivas sobre a mobilidade inteligente na AML

Nas investiga¢des de Bernardo (2018) e Bernardo et al. (2019) os habitantes da AML,
quando inquiridos sobre a importancia de cada um dos temas da cidade inteligente,
atribuem maior pontuacdo ao tema “Transportes e Mobilidade”, o que confirma a
importancia e relevancia do tema para os mesmos. No municipio de Lisboa, para além
dos tradicionais meios de transporte publico e taxis, também podem ser encontrados os
seguintes servigos de transporte inteligente (CML, 2019; Salvador, 2018 como citado em

Moreira, 2019):

- Os servigos de taxi, como a Uber, a Cabify e a Taxify, oferecem viagens de taxi aos

seus utilizadores, através da sua procura em aplicacdes moveis;

- Empresas de partilha de carros, como a DriveNow, Emov e Hertz 24/7 city que

incluem carros elétricos na sua frota;
- Motociclos partilhados fornecidos pela empresa eCooltra;

- Sistemas de partilha de bicicletas, como a Gira e a JUMP, oferecem bicicletas

convencionais e elétricas partilhadas;

- As scooters eléctricas sdo fornecidas em toda a cidade, por diferentes empresas, como
a Lime e a Voi. Existem mais de 5000 scooters na cidade, de diferentes fornecedores,
que efetuam cerca de 10.000 viagens didrias (Lusa, 2019 como citado em Moreira,

2019).

Estes servicos nem sempre se expandem para as periferias (Bernardo, 2018; Bernardo et
al., 2019), sendo que, os habitantes da AML consideram que os sistemas de mobilidade
disponiveis ndo cobrem as suas necessidades e que a sua qualidade de vida melhoraria
com a adog¢do de solugdes de mobilidade multimodal, havendo uma grande necessidade
de aumento da quantidade e frequéncia de comboios e autocarros juntamente com maior
coordenagdo e integragdo entre os diferentes operadores. Solugdes essas posteriormente
identificadas na estratégia regional da AML. Um dos exemplos de coordenacdo que
Bernardo destaca, na sua investigacdo inicial (2018), ¢ a importancia dada ao
desenvolvimento de um cartdo de transporte publico intermodal comum a todos os
operadores de transporte. E também destacada a criagdo de uma aplicagio que
comparasse, planeasse e recomendasse viagens com base nas diferentes modalidades de
transporte dentro da area metropolitana. De acordo com o estudo citado, os inquiridos do

municipio de Sintra, também valorizam as 3 solugdes de mobilidade multimodal
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indicadas acima, sendo que, a seguinte solugdo mais valorizada ¢ o desenvolvimento de

opcoes de partilha de bicicletas integrada com o passe de transporte publico (Figura 5).

Most valuable Multimodal Mobility solutions - Sintra

Development of bus and train connections 87.5%

Mabile application with a recommender system for a T
combination of transport mades
Development of the intermodal public transport card
with integration of more transport operators
Bike sharing options in the train/bus stations with

75.0%

62.5%

0,
payment integrated with the public transport card 50.0%
Private cars’ parking options in train/bus stations with 50.0%
payment integrated with the public transport card i
Mobile application for journey planning with 37.5%

comparison of alternative modes of transport
Development of bus and ferry connections 25.0%

On demand ride services integrated with the
intermodal public transport card

Car sharing options in the train/bus stations with

payment integrated with the public transport card

25.0%

12.5%

Figura 5 — Solugées de mobilidade mais valorizadas em Sintra (Bernardo, 2018)

Em linha com o raciocinio presente na Estratégia Regional de Lisboa 2030, o governo
local implementou alguns passos importantes na melhoria da mobilidade urbana na AML
e, consequentemente, em Sintra. A criacdo do passe metropolitano (2019) permite utilizar
todos os servicos de transporte publico regular de passageiros, em todos os 18 municipios
da Area Metropolitana de Lisboa (AML). Posteriormente, desde o inicio de 2023 que a
integragao dos operadores de transporte publico numa s6 marca veio dar continuidade a
revolu¢do na mobilidade, que tem como objetivo a promog¢ao da qualidade de vida e uma
alteracdo da reparti¢ao modal a favor dos transportes publicos e da mobilidade sustentavel
(AML, 2024). No que toca a aplicagdes tecnologicas que apoiam a mobilidade urbana, a
nivel multimodal e intermodal, Bernardo (2018) e Bernardo et al. (2019) identificam
algumas de iniciativa privada que estdo presentes na AML. Atualmente as que persistem
sao: Citymapper; GoEuro (Omio); Lisboa MOVE-ME; Moovit, ¢ Rome2rio. Desta forma,
e partindo novamente do estudo de Bernardo de 2018, as trés primeiras solucdes de
mobilidade multimodal mais valorizadas pelos habitantes da AML e de Sintra aparentam
estar neste momento a ser aplicadas. Em relacdo a quarta solugdo, existem em Lisboa
alguns operadores privados, como mencionado no primeiro paragrafo, mas também existe
um operador publico, as bicicletas Gira, integradas com o passe € que serve como um
complemento aos outros modos de transporte (Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019;

Moreira, 2019). Moreira (2019) realizou uma entrevista ao responsavel deste operador
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publico e aplicou inquéritos aos seus utilizadores. Com base nos resultados, a autora
identifica de que ¢ um sucesso na cidade, sendo os seus servicos maioritariamente
utilizados por pessoas entre os 20 e os 30 anos para deslocacdes de curta distancia ou de
primeira-ultima milha por ser barato, divertido, rapido, flexivel, acessivel e bem integrado
na cidade, permitindo evitar engarrafamentos e promovendo um estilo de vida mais
saudavel. A disponibilidade de veiculos elétricos aumenta também o seu apelo. Ainda
assim, a seguranca ¢ uma preocupac¢ao fundamental, com os utilizadores a preferir utilizar
ciclovias, embora considerando ndo existir em niumero suficiente na cidade. Também sio
mencionados alguns problemas relacionados com a utilizagdo destes veiculos,
nomeadamente o desrespeito das regras de transito e a sua utilizacdo nos passeios. Estes
resultados corroboram muito do que foi j& mencionado nos capitulos anteriores em
relacdo a estes veiculos e servigos, nomeadamente no que toca ao tipo mais frequente de
utilizadores, motivos de utilizagdo e preocupagoes tanto a nivel do utilizador como a nivel
legal. Apesar do sucesso a nivel local, este sistema sé estd disponivel no concelho de
Lisboa (Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019), um exemplo de um servico que nem
sempre se expande para as periferias. Isto significa que tem alguma, mas ndo muita,
utilidade para um cidadao que vem de outro municipio da AML para Lisboa. Esta falta
de continuidade multimodal revela-se na existéncia de lacunas no que respeita a solucdes
eficientes de mobilidade porta-a-porta, em que o cidadao pode deslocar-se de um ponto
de partida para o seu destino utilizando mais do que um servigo de transporte (Bernardo,

2018; Bernardo et al., 2019).

Em relacdo a Sintra, existe pouca aplicacdo do conceito geral da cidade inteligente,
sendo este relativamente recente no municipio. A Unica iniciativa de mobilidade a
mencionar, dentro do ambito da cidade inteligente, ¢ a plataforma Smart Parking que que
integra sistemas tecnologicos e inovadores, que contribuem para uma melhor gestao do
estacionamento (Abreu, 2022). Devido ao ambito geral da sua investigagcdo, Bernardo
(2018) considera que, de futuro, deveriam ser desenvolvidas investigacdes que
permitissem distinguir claramente as necessidades de cada municipio e mesmo de cada
freguesia. Neste sentido, com base na revisao bibliografica e na analise realizada nos
capitulos seguintes, esta investigagdo tem como objetivo aprofundar o tema da
mobilidade inteligente no municipio de Sintra, focando-se nas quatro primeiras solugdes
de mobilidade identificadas pelos seus habitantes (Figura 5), com base nas estratégias de

mobilidade da AML e de Sintra.
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Capitulo 3 — Metodologia

3.1. Desenho de Investigacao

A investigacdo seguiu uma metodologia que combina métodos qualitativos e
quantitativos, com o intuito de tornar o plano de investigacdo mais solido através da
triangulacdo de dados e de metodologias (Patton, 1990, como citado em Carmo &

Ferreira, 2008).

A pesquisa e consequente andlise documental serviu o proposito de selecionar, tratar
e interpretar informagdo bruta, existente em suportes estaveis, com vista a dela extrair
algum sentido (Carmo & Ferreira, 2008). Desta forma, foi possivel examinar a
infraestrutura existente para o exercicio da micromobilidade, bem como a presenga e
implementa¢do de aplicagdes de partilha de veiculos de micromobilidade no corredor
urbano do municipio. Foram analisadas apenas as freguesias mais densamente habitadas

pois ¢ aqui onde os desafios da mobilidade urbana mais se destacam.

Posteriormente, com base na revisdo da literatura e na analise documental, um
inquérito por questionario estruturado foi aplicado digitalmente por via da internet. Este
método foi escolhido devido ao facto do investigador e inquiridos ndo interagirem em
situagdo presencial (Carmo & Ferreira, 2008). O questionario teve como objetivo analisar
a percecao dos municipes de Sintra sobre as iniciativas de mobilidade recentemente
implementadas na AML e as suas opinides sobre a presenca ¢ desenvolvimento de

solucdes de micromobilidade no municipio de Sintra.

3.2. Instrumentos de recolha e analise de dados
3.2.1 Metodologia Qualitativa — Analise documental

A ferramenta utilizada na recolha e posterior analise da infraestrutura ciclavel foi o
website “Ciclovias.pt — Ciclovias de Portugal”, que proporciona um mapa com as
infraestruturas ciclaveis e parques de estacionamento de bicicletas presentes em Portugal.
Este website possui um mapa editdvel, por qualquer utilizador, das ciclovias a nivel
nacional e baseia-se no Google Maps. Foram retirados mapas aproximados dos principais
nucleos urbanos do municipio de Sintra no website referido, com as infraestruturas
ciclaveis e parqueamentos assinalados, juntamente com um panorama geral do municipio

(Anexo A). Analisando estes mapas, cruzando a sua informag¢ao com a funcionalidade de
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visualizagao completa (com pontos de interesse), de satélite e de rua presente no mesmo
website, foi realizada uma descricdo das infraestruturas cicldveis presentes em cada
freguesia do municipio. Esta descri¢dao foi baseada na revisdo da literatura, com foco na

tabela de principios de infraestrutura para o incentivo do uso de bicicletas (Tabela 1).

Em relacao a presenga de operadores de partilha de veiculos de micromobilidade no
municipio, foi feito um levantamento de todos os operadores ativos na AML com apoio
da aplicagdo agregadora Citymapper. Verificou-se a sua presenga através dos respetivos
websites, se era uma entidade publica ou privada e, posteriormente, através da aplicacao
digital de cada operador, foi identificada a sua abrangéncia dentro da 4rea metropolitana

e o tipo de veiculos que disponibiliza (Anexo B).
3.2.2 Metodologia Quantitativa — Inquérito por questionario estruturado

O questionario foi desenvolvido apos a revisao da literatura e anélise documental com
o intuito de organiza-lo por tematicas claramente enunciadas (Carmo & Ferreira, 2008).
Serviu como um instrumento de recolha de dados de uma amostra representativa da
populacdo, apresentando ao inquirido um nimero limitado de respostas, tendo sido por
vezes aplicadas escalas (avaliadas numa escala de Likert), que permitiram medir atitudes
e opinides (Carmo & Ferreira, 2008). E possivel observar a estrutura oficial do

questionario através do Apéndice A e da Tabela 2:

Tabela 2 — Questionario estruturado aplicado aos municipes de Sintra

Questao Opcoes Fundamentacio

Agualva e Mira-Sintra Freguesias do municipio de Sintra: (CMS, 2014,

. ) 2019)
Algueirdo-Mem Martins

. Pergunta de identificaciio: (Carmo & Ferreira, 2008)
Almargem do Bispo,

Péro Pinheiro e
Montelavar

Cacém e Sao Marcos

1. Reside em que Casal de Cambra
freguesia do

L . Colares
municipio de Sintra?

Massama e Monte Abrao
Queluz e Belas
Rio de Mouro

Séo Jodo das Lampas e
Terrugem

Sintra
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Menos de 18 anos

Analise demografica - novas geracées: (Cirilli &
Nicolini, 2019; CMS, 2024; Khamis, 2021; Wawer et

2. Qual é a sua 18-24 anos al., 2022)
idade? 25-39 .
->7 anos Intervalos de idade: (Bernardo, 2018; Bernardo et al.,
40-59 anos 2019)
60 anos ou mais Pergunta de identificacdo: (Carmo & Ferreira, 2008)
Deslocacdes pendulares e viagens de rotina: (AML,
2020; Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019;
3. Com que

frequéncia utiliza os
seguintes meios de
transporte para se
deslocar dentro da
sua freguesia?

Automovel
Bicicleta ou trotinete

Transporte publico

Nunca
Raramente
Ocasionalmente

Frequentemente

Boukerche & Coutinho, 2019; CMS, 2019; Coutinho
et al, 2019; Di Martino & Rossi, 2016; Heineke et al.,
2019; Khamis, 2021; Krajzewicz et al., 2016; Louro &
da Costa, 2019; Martins, 2013; Saraiva et al., 2019)

Métodos de mobilidade: (AML, 2020; Axsen &
Sovacool, 2019; Bernardo, 2018; Bernardo et al.,
2019; CML, 2019; CMS, 2019; Heineke et al., 2019;
Khamis, 2021; Lusa, 2019; Moreira, 2019; Salvador,
2018; Savithramma et al., 2022; Sprei, 2018; Wawer
et al., 2022)

Pergunta de informacéo: (Carmo & Ferreira, 2008)

4. Com que
frequéncia utiliza os
seguintes meios de
transporte para se
deslocar para fora da
sua freguesia?

Automovel
Bicicleta ou trotinete

Transporte publico

Nunca
Raramente
Ocasionalmente

Frequentemente

Deslocacdes pendulares e viagens de rotina: (AML,
2020; Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019;
Boukerche & Coutinho, 2019; CMS, 2019; Coutinho
et al, 2019; Di Martino & Rossi, 2016; Heineke et al.,
2019; Khamis, 2021; Krajzewicz et al., 2016; Louro &
da Costa, 2019; Martins, 2013; Saraiva et al., 2019)

Métodos de mobilidade: (AML, 2020; Axsen &
Sovacool, 2019; Bernardo, 2018; Bernardo et al.,
2019; CML, 2019; CMS, 2019; Heineke et al., 2019;
Khamis, 2021; Lusa, 2019; Moreira, 2019; Salvador,
2018; Savithramma et al., 2022; Sprei, 2018; Wawer
et al., 2022)

Pergunta de informacéo: (Carmo & Ferreira, 2008)

5. Como avalia a
integragdo e
expansdo dos
operadores de
transporte publico no
municipio de Sintra?

Muito negativa
Negativa
Positiva

Muito positiva

Escala de atitude: (Carmo & Ferreira, 2008)

Ligacao cidade inteligente - economia partilhada:
(Axsen & Sovacool, 2019; CML, 2019; Cohen &
Kietzmann, 2014; Heineke et al., 2019; Khamis, 2021;
Lusa, 2019; Moreira, 2019; Palasar et al., 2020; Reim
et al., 2015; Salvador, 2018; Sanseverino et al., 2016;
Sprei, 2018; Wawer et al., 2022)

Métodos de mobilidade: (AML, 2020; Axsen &
Sovacool, 2019; Bernardo, 2018; Bernardo et al.,
2019; CML, 2019; CMS, 2019; Heineke et al., 2019;
Khamis, 2021; Lusa, 2019; Moreira, 2019; Salvador,
2018; Savithramma et al., 2022; Sprei, 2018; Wawer
et al., 2022)

Pergunta de informacéio: (Carmo & Ferreira, 2008)

Uniformizacio operadores de transporte: (AML,
2020, 2024; Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019;
CMS, 2019)
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6. Qual é a sua
percecdo acerca da
recente
implementagdo do
passe metropolitano
de transporte
unificado?

Muito negativa
Negativa
Positiva

Muito positiva

Escala de atitude: (Carmo & Ferreira, 2008)

Ligacdo cidade inteligente - economia partilhada:
(Axsen & Sovacool, 2019; CML, 2019; Cohen &
Kietzmann, 2014; Heineke et al., 2019; Khamis, 2021;
Lusa, 2019; Moreira, 2019; Palasar et al., 2020; Reim
et al., 2015; Salvador, 2018; Sanseverino et al., 2016;
Sprei, 2018; Wawer et al., 2022)

Passe metropolitano: (AML, 2020, 2024; Bernardo,
2018; Bernardo et al., 2019)

Pergunta de informacéio: (Carmo & Ferreira, 2008)

7. Utiliza alguma
aplicagdo de
recomendagao de
viagens para planear
as suas deslocag¢des
dentro e para fora da
sua freguesia?

Sim

Nao

Deslocacdes pendulares e viagens de rotina: (AML,
2020; Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019;
Boukerche & Coutinho, 2019; CMS, 2019; Coutinho
et al, 2019; Di Martino & Rossi, 2016; Heineke et al.,
2019; Khamis, 2021; Krajzewicz et al., 2016; Louro &
da Costa, 2019; Martins, 2013; Saraiva et al., 2019)

Infraestruturas de informacao: (AML, 2020;
Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019; Benevolo et al.,
2016; Carli & Ribas, 2021; Khamis, 2021; Moreira,
2019; Palasar et al., 2020; Puntel & Ravache, 2021;
Wawer et al., 2022)

Ligacao cidade inteligente - economia partilhada:
(Axsen & Sovacool, 2019; CML, 2019; Cohen &
Kietzmann, 2014; Heineke et al., 2019; Khamis, 2021;
Lusa, 2019; Moreira, 2019; Palasar et al., 2020; Reim
et al., 2015; Salvador, 2018; Sanseverino et al., 2016;
Sprei, 2018; Wawer et al., 2022)

Pergunta de informacio: (Carmo & Ferreira, 2008)

8. Como avalia a
qualidade e
quantidade das
infraestruturas de
apoio a
micromobilidade
(ciclovias) na sua
freguesia?

Muito negativa
Negativa
Positiva

Muito positiva

Escala de atitude: (Carmo & Ferreira, 2008)

Indicadores técnico-infraestruturais: (AML, 2020;
CMS, 2019; Daros & Kistmann, 2016; de Sousa et al.,
2014; Khamis, 2021; Martins, 2013; Puntel &
Ravache, 2021; Wawer et al., 2022)

Métodos de mobilidade: (AML, 2020; Axsen &
Sovacool, 2019; Bernardo, 2018; Bernardo et al.,
2019; CML, 2019; CMS, 2019; Heineke et al., 2019;
Khamis, 2021; Lusa, 2019; Moreira, 2019; Salvador,
2018; Savithramma et al., 2022; Sprei, 2018; Wawer
et al., 2022)

Pergunta de informacio: (Carmo & Ferreira, 2008)
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9. Utilizaria mais
regularmente
veiculos de
micromobilidade
(bicicletas ou
trotinetes) se as
infraestruturas
ciclaveis na sua
freguesia fossem
expandidas e
melhoradas?

Definitivamente niao
Provavelmente nao
Provavelmente sim

Definitivamente sim

Deslocacdes pendulares e viagens de rotina: (AML,
2020; Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019;
Boukerche & Coutinho, 2019; CMS, 2019; Coutinho
et al, 2019; Di Martino & Rossi, 2016; Heineke et al.,
2019; Khamis, 2021; Krajzewicz et al., 2016; Louro &
da Costa, 2019; Martins, 2013; Saraiva et al., 2019);
Analise documental

Escala de atitude: (Carmo & Ferreira, 2008)

Indicadores técnico-infraestruturais: (AML, 2020;
CMS, 2019; Daros & Kistmann, 2016; de Sousa et al.,
2014; Khamis, 2021; Martins, 2013; Puntel &
Ravache, 2021; Wawer et al, 2022); Analise
documental

Métodos de mobilidade: (AML, 2020; Axsen &
Sovacool, 2019; Bernardo, 2018; Bernardo et al.,
2019; CML, 2019; CMS, 2019; Heineke et al., 2019;
Khamis, 2021; Lusa, 2019; Moreira, 2019; Salvador,
2018; Savithramma et al., 2022; Sprei, 2018; Wawer
et al., 2022); Analise documental

Pergunta de informacéo: (Carmo & Ferreira, 2008)

10. Utilizaria opcdes
de partilha de
bicicletas ou
trotinetes caso
existissem na sua
freguesia e
municipio?

Definitivamente nao
Provavelmente nao
Provavelmente sim

Definitivamente sim

Deslocacdes pendulares e viagens de rotina: (AML,
2020; Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019;
Boukerche & Coutinho, 2019; CMS, 2019; Coutinho
et al, 2019; Di Martino & Rossi, 2016; Heineke et al.,
2019; Khamis, 2021; Krajzewicz et al., 2016; Louro &
da Costa, 2019; Martins, 2013; Saraiva et al., 2019);
Analise documental

Escala de atitude: (Carmo & Ferreira, 2008)

Infraestruturas de informacio: (Benevolo et al.,
2016; Bernardo, 2018; Bernardo et al., 2019; Moreira,
2019; AML, 2020; Palasar et al., 2020; Carli & Ribas,
2021; Khamis, 2021; Puntel & Ravache, 2021; Wawer
et al., 2022); Analise documental

Ligacdo cidade inteligente - economia partilhada:
(Axsen & Sovacool, 2019; CML, 2019; Cohen &
Kietzmann, 2014; Heineke et al., 2019; Khamis, 2021;
Lusa, 2019; Moreira, 2019; Palasar et al., 2020; Reim
et al., 2015; Salvador, 2018; Sanseverino et al., 2016;
Sprei, 2018; Wawer et al., 2022); Analise documental

Métodos de mobilidade: (AML, 2020; Axsen &
Sovacool, 2019; Bernardo, 2018; Bernardo et al.,
2019; CML, 2019; CMS, 2019; Heineke et al., 2019;
Khamis, 2021; Lusa, 2019; Moreira, 2019; Salvador,
2018; Savithramma et al., 2022; Sprei, 2018; Wawer
et al., 2022); Analise documental

Pergunta de informacéo: (Carmo & Ferreira, 2008)
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Como a elevada taxa de nao-respostas constitui um dos principais problemas da
aplicacdo de inquéritos por questionario, foi decidido tornar o sistema de perguntas o mais
simples possivel, com instru¢des claras e acessiveis (Carmo & Ferreira, 2008). Neste
sentido, além da brevidade do questionario, as escalas aplicadas continham apenas quatro
hipoteses de resposta, sendo que, tendo em conta os critérios de fiabilidade e validade,
seguiram as recomendagdes da literatura de referéncia sobre a elaboragdo de perguntas
com recurso a escalas de Likert (Lozano et al., 2008). Este inquérito por questionario,
lancado através do Google Forms, esteve disponivel em varias plataformas digitais entre
08/07/2024 e 06/08/2024, tendo sido possivel obter 130 respostas. Os dados recolhidos
foram analisados e tratados utilizando os softwares Microsoft Excel e R Studio que,
juntamente com a linguagem de programacao R, permitiram a visualizacdo e tratamento
dos resultados do questionario e posterior analise estatistica e grafica (Apéndice B). A
aplicacdo do questionario seguiu os procedimentos €ticos de pesquisa, garantindo a

confidencialidade e o anonimato dos participantes (Carmo & Ferreira, 2008).

O questionario aplicado nesta investigacao foi feito em linha com o entendimento de
como os dados e o feedback dos cidadaos podem ser utilizados para melhorar a gestao
urbana e promover o desenvolvimento de cidades inteligentes e sustentaveis.
Entendimento esse também valorizado pela AML, pois considera que os dados podem
ajudar a orientar intervengdes publicas, garantindo que as solu¢des desenvolvidas
respondam de maneira eficiente aos desafios especificos do territério metropolitano.
Neste sentido, os resultados do questionario permitiram identificar percecdes e opinides
dos municipes sobre a mobilidade e os servicos disponiveis nos espagos urbanos do

municipio de Sintra.

28



Capitulo 4 — Analise e discussao dos resultados
4.1. Analise documental

4.1.1. Analise das infraestruturas ciclaveis no municipio de Sintra

Tabela 3 — Infraestruturas ciclaveis de Sintra

Freguesia

Sintra

Analise descritiva

Esta unido de freguesias possui uma extensao de infraestrutura ciclavel:

e Verifica-se a existéncia de uma tnica ciclovia dedicada, com inicio perto da estacdo ferroviaria
da Portela de Sintra e que se prolonga até Algueirdo-Mem-Martins, paralelamente a linha
ferroviaria. A ciclovia é acessivel, estd pavimentada e sinalizada, possui duas vias e ¢ segura,
estando isolada do trafego automovel.

Na unido de freguesias de Sintra existe apenas uma infraestrutura ciclavel. Apesar da boa qualidade desta
infraestrutura, grande parte encontra-se num eixo de ligacdo ndo residencial entre a Portela de Sintra e
Algueirdo-Mem Martins, demonstrando uma boa conexao entre freguesias. Na malha urbana de Sintra e
Sdo Pedro ndo existe qualquer tipo de infraestrutura ciclavel. Na Portela de Sintra, esta unica
infraestrutura inicia perto da estag@o ferroviaria e passa por alguns pontos de interesse, no entanto, ndo
possui conexdes convenientes que se expandam para dentro da urbaniza¢do ou que se conectem com
Sintra e Sdo Pedro, sendo pouco util para quem pretende realizar deslocagdes locais de curta distancia ou
de primeira/ultima milha. Neste sentido, ¢ possivel afirmar que a presenca de infraestrutura ciclavel dentro
da zona habitada desta unido de freguesias ¢ praticamente inexistente, existindo quase sempre conflitos
com fatores externos, nomeadamente trafego automovel, tornando o ambiente ciclavel pouco seguro.
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Tabela 4 — Infraestruturas ciclaveis de Algueirdo-Mem Martins

Freguesia

Algueirdo-Mem Martins

Analise descritiva

Esta freguesia possui trés extensdes de infraestrutura ciclavel:

e A primeira é a mesma referida na analise anterior e possui as mesmas carateristicas fisicas. Nesta
freguesia termina atrds de uma zona edificada, ao inicio de Ouressa, passando por poucos pontos
de interesse;

e A segunda encontra-se perto do Centro de Saude de Algueirdo-Mem Martins e esta isolada do
trafego, no entanto, é relativamente pequena, ndo possui sinalizagdo, delimitagdo de vias nem
pavimentagdo adequada e aparenta ser pouco acessivel e segura para ciclistas. Faz a ligagdo entre
duas ruas e ndo possui qualquer ponto de interesse ao longo da sua extensdo;

e A terceira estd inserida num eixo verde partilhado entre pedes e velocipedes com inicio na Rua do
Riacho e fim na Serra das Minas, zona pertencente & freguesia de Rio de Mouro. E uma via
pavimentada e aparenta ser relativamente segura, apesar de ndo possuir sinalizacdo nem
delimitacdo de vias ao longo da sua relativa grande extensdo. Apesar de alguma da sua extensdo
estar isolada, possui algumas quebras, sendo necessario fazer intersec¢des com a via automovel ou
partilhar a mesma com pedes fora do eixo verde (devido a auséncia de passeio). Por estar inserida
maioritariamente num espago verde isolado, esta ciclovia passa perto de poucos pontos de
interesse, no entanto, destaca-se a estacao ferroviaria das Mercés.

Algueirdo-Mem Martins possui alguns bons exemplos de infraestrutura ciclavel a sua entrada e saida que
se conectam com as freguesias limitrofes. Apesar desta boa conexao entre freguesias, ¢ possivel verificar
que a grande ramificacdo urbana de Algueirdo-Mem Martins, onde estdo a grande maioria dos pontos de
interesse, encontra-se praticamente despida de infraestrutura ciclavel. Esta falta de continuidade entre as
infraestruturas existentes e a ndo incursdo das mesmas dentro da malha urbana faz com que o ambiente
ciclavel desta freguesia seja pouco seguro, devido aos elevados conflitos com fatores externos, tornando
deslocacdes locais de curta distancia pouco favoraveis. E de destacar a possibilidade de realizar deslocagdes
de primeira/ultima milha para quem reside ao longo da terceira extensdo, pois consegue ir de sua casa para
a estagdo ferrovidria das Mercés de uma forma relativamente segura e isolada, no entanto, 0 mesmo néo se
pode dizer acerca da estacdo ferrovidria de Algueirdo-Mem Martins e das restantes zonas urbanas da
freguesia.
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Tabela 5 — Infraestruturas ciclaveis de Rio de Mouro

Freguesia

Rio de Mouro

Analise descritiva

Esta freguesia possui dez extensdes de infraestrutura ciclavel:

e A primeira ¢ a terceira extensdo referida na analise anterior e possui as mesmas carateristicas;

e A segunda ¢ uma ligacdo ciclo-pedonal entre o final da zona habitacional e o Sintra Retail Park.
Apesar da infraestrutura estar isolada, os acessos ndo sdo os melhores, sendo pouco segura para
ciclistas. Esta bem pavimentada, no entanto, ndo possui sinaliza¢do nem delimitac¢do de vias;

e A terceira constitui também uma pequena ligagdo ciclo-pedonal isolada inserida num espago verde
entre a primeira ¢ a quinta infraestrutura ciclavel abordada. Faz a ligacdo entre duas ruas e esta
bem pavimentada, no entanto, ndo possui sinalizagdo nem delimitacdo de vias;

e A quarta ¢ uma pequena ponte ciclo-pedonal que passa por cima da linha ferroviaria. Estd bem
pavimentada, no entanto, ndo possui sinaliza¢do nem delimitago de vias;

e A quinta tem o seu inicio adjacente a estacao ferroviaria de Rio de Mouro, quase que se intersecta
com a terceira e nona extensodes abordadas e termina numa ponte ciclo-pedonal sobre 0 IC19. Cerca
de metade desta extensao estd pavimentada e sinalizada, possui duas vias e estd isolada do trafego.
A restante extensdo intersecta-se com o trafego, ndo existindo qualquer tipo de separacdo,
tornando-se pouco segura. Passa por alguns pontos de interesse;

e A sexta ¢é a ponte ciclo-pedonal que faz a ligacdo entre a quinta e sétima extensdo, passando por
cima do IC19. Esta pavimentada e sinalizada, mas ndo se encontra delimitada;

e A sétima extensdo possui um grande comprimento. Comega perto do Sintra Retail Park e percorre
a Rua Elias Garcia, passando pela sexta extensdo abordada. Termina na oitava extensdo, outra
ponte pedonal entre o IC19, que separa Rio de Mouro do Cacém. Até a sexta extensdo esta
infraestrutura estd devidamente pavimentada e isolada do trafego automoével, ndo estando
sinalizada nem delimitada. Desde a sexta extensdo até perto da oitava extensao que a infraestrutura
jé se encontra delimitada e sinalizada. Existe um pequeno troco partilhado com os automoveis
entre o final da infraestrutura ciclavel e a oitava extensdo, sem qualquer tipo de separagdo.
Aparenta ser uma estrutura de ligag@o entre freguesias, ndo tendo muitos pontos de interesse a
excecdo de algumas casas;

e A oitava ¢ semelhante a sexta extensdo e faz a ligagdo entre Rio de Mouro e o Cacém;

e A nona extensdo ¢ a ponte ciclo-pedonal entre a Igreja da Nossa Senhora da Paz e a Escola
Secundaria Leal da Camara. Esta pavimentada, mas ndo se encontra delimitada nem sinalizada;

e A décima extensdo encontra-se perto da quinta e nona extensdes abordadas. Esta infraestrutura, tal
como a oitava, faz a ligacdo entre as freguesias de Rio de Mouro e Cacém. Toda ela esta
pavimentada e sinalizada, possui duas vias ¢ encontra-se isolada do trafego, passando por alguns
pontos de interesse na primeira metade da sua extensdo. Esta extensdo termina muito perto da
terceira extensdo abordada na proxima unido de freguesias que, por sua vez, da seguimento a sétima
e oitava extensdes de infraestruturas abordadas nesta andlise. Desta forma, existe uma ligagdo
circular quase perfeita entre estas infraestruturas.

Rio de Mouro possui boas conexdes com as freguesias vizinhas, tanto através de ciclovias como de pontes
ciclo-pedonais. Apesar da zona sul e leste da estagdo ferroviaria possuirem eixos ciclaveis com algumas
conexodes convenientes, ndo existe continuidade com a restante malha urbana a norte, sul e oeste da
freguesia. Existe alguma continuidade entre infraestruturas, no entanto, a sua maior parte encontra-se em
zonas periféricas fora dos nucleos residenciais e, por isso, desprovidas de pontos de interesse. Devido a
estas circunstancias, o ambiente ciclavel na maioria da zona urbana habitada desta freguesia é pouco seguro,
existindo elevados conflitos com fatores externos, fazendo com que deslocagdes locais de curta distancia
sejam pouco favoraveis. Quem reside nas imedia¢des da estagdo ferroviaria e da Escola Secundéria Leal da
Camara consegue realizar deslocagdes de primeira/iltima milha e aceder a alguns pontos de interesse para
deslocagdes diarias rotineiras, realidade que contrasta com a experiéncia de mobilidade urbana nas restantes
zonas da freguesia.
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Tabela 6 — Infraestruturas ciclaveis de Cacém e Sdo Marcos

Freguesia

Cacém e Sao Marcos

Analise descritiva

Esta unido de freguesias possui doze extensoes de infraestrutura ciclavel:

A primeira é a décima extensao referida na analise anterior e possui as mesmas carateristicas;

A segunda extensdo € a oitava mencionada na analise anterior;

A terceira extensdo intersecta-se diretamente com a segunda extensdo. A ciclovia ¢ acessivel e
segura, esta pavimentada, sinalizada, delimitada e isolada do trafego. Apesar de ndo ter ligagdo
direta termina, por um lado, relativamente perto da extensdo mencionada inicialmente e, do outro,
perto da Escola Secundaria Gama Barros, passando por alguns pontos de interesse;

A quarta extensdo tem inicio adjacente a terceira extensdo e esta integrada num pequeno espago
verde. Aparenta ser acessivel e segura, estd pavimentada, sinalizada e, na sua maioria, encontra-se
delimitada. Passa também por alguns pontos de interesse;

A quinta ¢ uma ponte exclusivamente pedonal que passa por cima do IC19, terminando perto do
cemitério. Esta plataforma esta relativamente isolada e ndo aparenta ser de acesso seguro para
ciclistas, nem de um lado nem do outro. Possui alguma sinalizacao;

A sexta tem as mesmas caracteristicas da quinta e faz a ligagdo entre o Casal do Cotdo e o Cacém,
terminando perto da oitava extensdo mencionada nesta andlise;

A sétima é semelhante a quinta e sexta extensoes e faz a ligag¢ao entre o Casal do Cotdo ¢ Agualva.
Termina perto da segunda extensdo da proxima freguesia, mas com dificil acesso;

A oitava extensdo ¢ relativamente longa e integra um eixo verde ciclo-pedonal que percorre a linha
ferroviaria que separa o Cacém de Agualva. Termina a entrada da mata de Fitares, na freguesia de
Rio de Mouro. E segura e encontra-se pavimentada. Até perto de se intersectar com a nona extensio
ndo possui qualquer tipo de sinalizagdo ou demarcagdo de vias, mas a partir dai esta sinalizada e
delimitada com uma pequena intersec¢do com a estrada. Passa perto de alguns pontos de interesse,
incluindo a estagdo ferroviaria e uma escola;

A nona encontra-se separada, mas perto da oitava extensao e estd devidamente isolada do trafego,
pavimentada, sinalizada e demarcada a semelhanga da parte mais desenvolvida da oitava extensdo
analisada. Faz a ligacdo entre o Cacém e Agualva e termina bruscamente a meio de uma rotunda,
sem qualquer continuidade, ndo existindo praticamente nenhum ponto de interesse;

A décima também integra o eixo verde mencionado anteriormente, embora separada do anterior
por uma zona de estacionamento e habitacdo. Possui as mesmas carateristicas da parte inicial do
eixo e faz a ligacdo entre a parte superior e inferior do Cacém;

A décima primeira faz parte da urbanizag¢@o de Sdo Marcos e esta inserida num eixo verde ciclo-
pedonal de grande dimenséo que percorre os edificados desta area. E segura e acessivel e, apesar
de ndo possuir sinalizagdo, encontra-se devidamente pavimentada e demarcada na sua maioria.
Devido a sua grande dimenséo acaba também por passar por diversos pontos de interesse dentro
da urbanizagio. E na sua maioria continua, no entanto, existem alguns trogos separados;

A décima segunda extensdo tem carateristicas idénticas a quinta, sexta e sétimas extensoes e faz a
ligagdo entre Sdo Marcos ¢ a estacdo de ferroviaria de Massama-Barcarena.

Cacém e Sao Marcos aparentam estar bem conectados com as freguesias limitrofes, tanto a nivel de ciclovias
como de pontes pedonais. No Cacém, apesar da quantidade razoavel de infraestrutura, a maioria serve
apenas de eixo de ligagdo ou pertence a um espago verde. Grande parte da zona habitada, onde estdo os
pontos de interesse, encontra-se maioritariamente vazia de ciclovias, faltando até integragdo com proprios
eixos de ligacdo, pontes, espacos verdes e estacao ferrovidria da freguesia. As deslocacgdes locais tornam-se
impraticaveis devido ao conflito com fatores externos e s6 quem reside ao longo da linha ferroviaria ¢ que
consegue fazer deslocacdes de primeira/iltima milha. Em Sao Marcos, ocorre o oposto. A ciclovia passa
por muitos pontos de interesse, sendo possivel realizar deslocacdes diarias, no entanto, existem lacunas no
que toca a ligagdo entre zonas. Aqui, a falta de continuidade até a sétima e a ultima extensdo torna as
deslocacdes de primeira/tltima milha pouco seguras.
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Tabela 7 — Infraestruturas ciclaveis de Agualva e Mira-Sintra

Freguesia

Agualva e Mira-Sintra

Analise descritiva

Esta unido de freguesias possui cinco extensoes de infraestrutura ciclavel:

e A primeira é a mesma do que a sétima extensao mencionada na andlise anterior e possui as mesmas
caracteristicas;

e A segunda extensdo tem inicio a frente da parte superior da estacdo ferrovidria de Agualva-Cacém
e faz a ligacdo com Massama. Toda ela é segura, estando isolada do trafego e devidamente
pavimentada, sinalizada e delimitada. Apesar de iniciar na estagdo ferroviaria, acaba por ndo passar
por praticamente nenhum ponto de interesse dentro desta unido de freguesias;

e A terceira extensdo tem inicio na parte superior da Avenida dos Bons Amigos e termina perto do
Jardim da Anta. Apesar de ser relativamente pequena é segura, estando bem pavimentada,
delineada e pavimentada. Passa por alguns pontos de interesse;

e A quarta extensdo estd separada da anterior por alguns metros e encontra-se dentro de um jardim,
percorrendo-o todo. Possui pavimentagcdo na parte inferior, no entanto, ndo esta sinalizada ou
delimitada;

e A quinta extensdo tem inicio perto da Escola Secundaria Matias Aires e faz a liga¢ao entre Agualva
¢ Mira-Sintra. E um eixo continuo que tem seguimento em Mira-Sintra percorrendo uma grande
parte desta area de uma forma ininterrupta. Encontra-se isolada do trafego e esta toda ela bem
pavimentada, sinalizada e delimitada. Apesar de ndo cobrir a zona superior de Mira-Sintra passa
por bastantes pontos de interesse.

Em Agualva e Mira-Sintra ndo existem conexdes seguras com as freguesias limitrofes. Apesar de existirem
ligagdes de boa qualidade a zona sul de Massama ¢ ao Cacém, estas sdo inacessiveis de uma forma
conveniente e segura para quem vem desta unido de freguesias a utilizar veiculos de micromobilidade. Nao
existe também qualquer ligagcdo com Belas ou a zona norte de Massama. Em Agualva, apesar de existir um
pequeno trogo que passa por alguns pontos de interesse e por um espago verde, a maioria da sua malha
urbana encontra-se desprovida de infraestrutura ciclavel, ndo existindo sequer nenhuma ligagdo a propria
estagdo ferroviaria. Aqui as deslocagdes de conveniéncia locais tornam-se impraticaveis devido ao conflito
constante com fatores externos. Apesar de dificil acesso para quem parte de Agualva, existe uma ligagdo
com Mira-Sintra. A infraestrutura ciclavel dentro da parte inferior desta zona ¢ continua, possui boa
qualidade e abrange muitos pontos de interesse. Aqui é possivel realizar deslocacdes de rotina, no entanto,
0 mesmo ndo acontece na zona superior pois ndo existe infraestrutura. Tal como em Agualva, ndo existe
ligagcdo com a estacdo ferrovidria local. A ndo-continuidade das infraestruturas, que poderiam fazer a ligacao
com as estagdes ferroviarias de Agualva-Cacém e Mira Sintra-Melegas, faz com que as deslocagdes de
primeira/altima milha sejam invidveis. Consequéncia essa da falta de seguranga, a semelhanca do que
acontece com as desloca¢des convencionais de curta distdncia na maioria da zona urbanizada desta unido
de freguesias.
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Tabela 8 — Infraestruturas ciclaveis de Massama e Monte Abrado

Freguesia

Massama e Monte Abrado

Analise descritiva

Esta unido de freguesias possui oito extensoes de infraestrutura ciclavel:

e A primeira extensdo ¢ a ponte pedonal referida na andlise das freguesias de Cacém e Sdo Marcos
(Gltima extensdo) e possui as mesmas caracteristicas;

e A segunda ¢ outra ponte pedonal e passa por cima da estacdo ferroviaria de Massama-Barcarena.
Encontra-se entre a primeira e a terceira extensdo desta analise. Esta isolada e pavimentada, mas
ndo se encontra com delimitacdo e sinalizag@o especifica;

e A terceira ¢ a segunda extensdo mencionada na analise anterior. Possui uma grande dimenséao, vem
da estac@o ferroviaria de Agualva, passa por Massama e termina em Monte Abrado. A sua maior
parte esta isolada do trafego, pavimentada, sinalizada e delimitada. Além de ser um eixo de ligagdo
passa por uma grande quantidade de pontos de interesse na zona sul desta freguesia, incluindo a
estagdo ferrovidria de Massama-Barcarena;

e A quarta extensdo € curta e encontra-se a frente da estacdo ferrovidria, perto da extensdo anterior.
Percorre um corredor verde, estando bem isolada, pavimentada, sinalizada e delimitada;

e A quinta extensdo tem inicio perto do final da terceira extensdo, ndo estando conectada com a
mesma de forma segura. Engloba uma grande area, possuindo quatro ramificagdes: uma faz a
ligagdo entre a extremidade leste de Massama com a sua zona norte, outra para a zona sul ¢ as
restantes para a zona norte ¢ sul de Monte Abrado, apesar de ndo terem continuidade aqui. No que
toca a primeira ramificago, até a zona norte, ela na sua maioria ¢ segura, esta bem pavimentada,
sinalizada e delimitada. Existem alguns pequenos trogos de partilha com o trafego e inclui-se em
dois grandes espagos verdes existentes nesta zona. Passa também por muitos pontos de interesse
deste o seu inicio, no extremo este de Massama até a parte norte;

e A sexta encontra-se no lado de Monte Abrado, relativamente perto de uma das ramificacdes
mencionadas acima. E uma ponte ciclo-pedonal com inicio na estagio ferroviaria de Monte
Abrado. Esta isolada do trafego e pavimentada, mas ndo se encontra sinalizada e delimitada;

e A sétima extensdo tem inicio no final da extensdo anterior e encontra-se maioritariamente
pavimentada, sinalizada, delimitada e isolada, a excecdo de um pequeno trogo partilhado com
automoveis. Esta infraestrutura tem uma grande dimenséo e passa por alguns pontos de interesse,
estando interligada com um eixo verde ciclo-pedonal partilhado com a unido de freguesias de
Queluz-Belas. Quando se mistura com este eixo deixa de estar delimitada e sinalizada, mas
continua pavimentada e isolada do trafego;

e A oitava e tltima extensdo ¢ uma ponte ciclo-pedonal sobre a linha ferroviaria, que inicia perto da
sétima extensdo e que faz a ligagdo entre Monte Abrado e Queluz. E segura e estd pavimentada,
mas nao se encontra sinalizada nem delimitada.

Massama e Monte Abrado possuem algumas ligacdes ciclaveis entre si e entre freguesias, existindo ligagdes
a sul com Agualva e Sao Marcos e duas ligagdes com Queluz-Belas. Na zona norte ndo existem ligacdes
com a zona de Agualva e Belas e, na zona sul, com Barcarena. Existe uma extensa rede de infraestruturas
ciclaveis de alta qualidade que passa por diversos pontos de interesse na zona sul e norte de Massama e em
Monte Abrado, ao longo da sexta e sétima extensdo. Nestas zonas, ¢ possivel realizar algumas deslocagdes
de conveniéncia. Destaca-se também a proximidade e ligagao com trés estagdes ferroviarias, no entanto, a
falta de continuidade das infraestruturas para dentro da malha urbana faz com que apenas quem resida na
zona sul de Massama ¢ nas zonas ja referidas em Monte Abrado, ¢ que consiga realizar deslocacdes de
primeira/altima milha. A zona central de Massama, a excecdo da ligagdo adjacente a Monte Abrado, ndo
possui qualquer infraestrutura ciclavel que faca ligacdo entre as infraestruturas a norte e a sul. A zona
superior de Monte Abrado, onde estdo maior parte das habitacdes, encontra-se vazia de ciclovias que facam
a ligagdo com Massama e com a extensdo que parte da estacdo ferroviaria. Nestas zonas existem conflitos
com fatores externos, o que torna o ambiente ciclavel pouco seguro e viavel.
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Tabela 9 — Infraestruturas ciclaveis de Queluz e Belas

Freguesia

Queluz ¢ Belas

Analise descritiva

Esta unido de freguesias possui seis extensdes de infraestrutura ciclavel:

I3

e A primeira é a sétima extensdo referida na analise anterior. E um corredor verde de grande
dimensao com inicio no parque urbano Felicio Loureiro, interliga-se com Monte Abrado e termina
numa zona urbanizada de Belas. Encontra-se isolada do trafego, estd bem pavimentada, tem
alguma sinaliza¢do, mas ndo possui delimitagdo. Devido a sua dimensdo acaba por passar por
alguns pontos de interesse na zona edificada;

e A segunda extensdo ¢ a oitava extensdo mencionada na analise anterior e possui as mesmas
caracteristicas;

e A terceira extensdo ¢ uma ponte pedonal perpendicular a primeira extensdo e que percorre a mesma
ponte que a linha ferroviaria. Da acesso a estagdo de comboios de Queluz-Belas. E segura, mas
nao possui pavimentacdo, sinalizagdo nem delimitagdo adequada;

e A quarta extensdo ¢ paralela a anterior e também ndo possui caracteristicas proprias de uma
ciclovia. Termina numa rotunda onde existe uma ramificagdo da primeira extensao e do outro lado
numa estrada, sem continuidade;

e A quinta extensao ¢ uma ponte ciclo-pedonal sobre o IC19 com inicio perto do Palacio Nacional
de Queluz. Esta pavimentada, mas aparenta ser de dificil acesso, tornando-se pouco segura para
ciclistas. Nao possui sinalizagdo nem delimitagéo;

e A sexta extensdo tem inicio perto desta Ultima ponte ciclo-pedonal e termina perto da mata do
Palacio Nacional de Queluz. Esta isolada e pavimentada, no entanto, ndo possui sinalizagdo nem
delimitacdo. O seu acesso também ndo é seguro para utilizadores de veiculos de micromobilidade.

A ligacdo de Queluz-Belas a zona edificada das freguesias ao seu redor, nomeadamente Monte Abrado,
Amadora, Agualva e Massama é relativamente inexistente. E de destacar a presenga de trés pontes pedonais
que, no entanto, ndo se expandem para dentro da malha urbana da freguesia. Apesar de existir uma grande
extensdo ciclavel que liga Queluz a Belas, a zona habitada e com pontos de interesse desta unido de
freguesias encontra-se relativamente vazia de infraestrutura ciclavel, ndo existindo sequer ligagao a estagdo
ferroviaria. Aqui, a semelhanca do que acontece nas zonas equivalentes das outras freguesias ja analisadas,
existem varios conflitos com fatores externos, nomeadamente trafego automovel, o que torna o ambiente
ciclavel pouco seguro. Desta forma, as deslocacdes rotineiras para pontos de interesse ndo sdo convenientes
para a maioria dos residentes e as deslocagdes de primeira/ultima milha sé sdo viaveis para quem reside ao
longo do corredor verde em Queluz e respetiva ramifica¢do urbana para dentro de Belas.
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Tabela 10 — Infraestruturas ciclaveis na malha urbana do municipio de Sintra

Municipio

Sintra (malha urbana)

Analise descritiva

O municipio de Sintra apresenta uma rede de infraestrutura ciclavel diversificada que varia
significativamente em termos de desenvolvimento, acessibilidade e seguranga entre as suas freguesias. E
possivel observar uma tendéncia para a existéncia de boas infraestruturas em areas periféricas, de lazer ou
de ligagdo entre freguesias, no entanto, dentro das zonas urbanas edificadas estas infraestruturas sao
frequentemente inexistentes ou encontram-se mal integradas. Estas zonas muitas vezes carecem de
infraestrutura direta e continua que conecte os utilizadores de veiculos de micromobilidade a cidade formal,
onde estdo os principais pontos de interesse e também aos proprios eixos de ligacdo existentes entre as
freguesias. Aqui a seguranca ¢ uma preocupagdo constante para os utilizadores, pois as medidas de protecao
contra fatores externos, nomeadamente o trafego automodvel sdo poucas, intermitentes e as vezes
inexistentes, tornando o ambiente ciclavel pouco seguro. Existem excecdes em determinadas areas de
algumas freguesias, onde existem ciclovias continuas e de qualidade, conectando-se com muitos pontos de
interesse, inclusive com estagdes ferroviarias. Isto permite a quem reside nestas pequenas zonas realizar
algumas deslocagdes convenientes. No entanto, mesmo estas areas sofrem com a falta de continuidade, o
que limita o alcance destas deslocagdes e impede deslocagdes seguras e praticas de curta distancia e de
primeira/altima milha a quem reside no resto da urbanizagdo. No geral, a falta de infraestrutura ciclavel
continua e integrada no municipio de Sintra limita significativamente o uso da bicicleta ou de veiculos
equiparados para deslocagdes diarias, especialmente nas areas urbanas densamente habitadas. As poucas
infraestruturas existentes estdo frequentemente em areas periféricas, encontram-se isoladas ou servem
apenas como eixos de ligagao entre freguesias, ndo sendo adequadas para deslocagdes locais e rotineiras.

4.1.2 Operadores de partilha de veiculos de micromobilidade na AML

Ao realizar esta breve analise foi identificado que todos os operadores presentes na
AML, estdo indisponiveis no municipio de Sintra. Dos quatro operadores presentes na
AML, um disponibiliza apenas trotinetes, um apenas bicicletas (o unico pertencente a
uma entidade publica) e os restantes dois disponibilizam tanto trotinetes como bicicletas

para aluguer. Esta anélise esta presente abaixo na Tabela 11:

Tabela 11 — Operadores de partilha de veiculos de micromobilidade na AML

Nome Entidade Presenca Disponibilidade em Sintra | Tipo de veiculos
Bird Privada Internacional Indisponivel Trotinetes
Bolt Privada Internacional Indisponivel Bicicletas e

trotinetes

Lime Privada Internacional Indisponivel Bicicletas e

trotinetes
Gira Publica Local (Lisboa) Indisponivel Bicicletas
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4.2. Questionario
4.2.1 Fiabilidade do instrumento de recolha de dados

Antes de proceder a analise dos dados foram realizados testes de fiabilidade para
determinar a validade e fiabilidade do questionario. A escolha do coeficiente a utilizar
recaiu entre o alpha de Cronbach e o omega de McDonald. Em relagdo ao primeiro, este
¢ amplamente utilizado para representar a fiabilidade, consisténcia interna, coeréncia e
unidimensionalidade de um instrumento ou de uma escala de instrumentos, em relacao a
uma determinada amostra ou subamostra de uma populagao (Taber, 2018). O autor
menciona que um valor de cerca de 0,70 ou superior ¢ geralmente considerado desejavel,
no entanto, ndo existe um consenso claro acerca da terminologia mais adequada a utilizar
para descrever os valores, pelo que parece ser algo arbitraria. Defende ainda que o limiar
de aceitabilidade de 0,70 nem sempre € considerado como implicativo que valores mais
baixos devam categorizar um instrumento como insatisfatorio. Um exemplo desta
variabilidade podera ser encontrado em Hinton et al. (2014), que considera que um valor
alpha entre 0,50 a 0,70 revela uma fiabilidade moderada. O alpha de Cronbach baseia-se
no pressuposto de que as respostas as perguntas individuais sao normalmente distribuidas,
tém a mesma variancia e explicam igualmente um fator, ou seja, sao unidimensionais
(Dominguez-Lara & Merino-Soto, 2015; Stensen & Lydersen, 2022). Quando isto ndo
acontece, os pressupostos ndo sao satisfeitos, fazendo com que o alpha ndo seja adequado,
pois fornecera estimativas imprecisas ou tendenciosas da consisténcia interna (Stensen &
Lydersen, 2022). Até o proprio Cronbach concluiu que o alpha nao ¢ adequado para
escalas em que as perguntas visam diferentes dominios ou processos (Cronbach &
Shavelson, 2004 como citado em Dunn et al., 2014). Para além disso, a fiabilidade
avaliada através do coeficiente de alpha tende a diminuir a medida que o numero de
opgoes de resposta € reduzido (Lozano et al., 2008). A falta de intercorrelagdes perfeitas
entre as pontuagdes verdadeiras dos itens (ou seja, unidimensionalidade) causa problemas
para o alpha (Dunn et al., 2014). Um exemplo desta situacdo podera ser verificado na
investigacao de Lima (2009), onde o coeficiente de alpha de cada dimensao individual
varia entre 0,803 e 0,904, passando a 0,553 quando sdo consideradas todas as dimensdes
em conjunto. Devido as suas limitagdes, surgiram varias alternativas a este coeficiente,
nomeadamente o omega de McDonald. Este baseia-se numa abordagem analitica de
fatores, ao contrario do alpha, que se baseia principalmente na correlagcdo entre as

perguntas (Stensen & Lydersen, 2022). Para os autores, o omega revelou-se mais robusto
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do que o alpha em relagao a desvios dos pressupostos acima referidos, pelo que ¢
geralmente uma medida mais adequada da consisténcia interna. Tal como no coeficiente
anterior, a sua fiabilidade ¢ geralmente considerada aceitavel caso resulte num valor igual
ou superior a 0,70.

A escolha entre estes coeficientes e a forma como interpreta-los deve basear-se no
contexto especifico da investigacdo e em consideracdes sobre a dimensionalidade e o
nimero total de itens incluidos no instrumento ou escala em causa. (Zinbarg et al., 2005;
Taber, 2018). Para realizar esta escolha e interpretacao, as variaveis com valores nominais
e binarios foram removidas (questdo 1, 2 e 7) e as variaveis com valores ordinais (com
escalas) foram transformadas em valores numéricos:

- Questdo 3 e 4: Nunca (1); Raramente (2); Ocasionalmente (3); Frequentemente (4);

- Questao 5, 6 e 8: Muito negativa (1); Negativa (2); Positiva (3); Muito positiva (4);

- Questdao 9 e 10: Definitivamente nao (1); Provavelmente nao (2); Provavelmente

sim (3); Definitivamente sim (4).

Apos realizar os testes de fiabilidade, seguindo as indicagdes de Revelle (2013), foi
possivel obter um valor de alpha de 0,57 e um valor de omega de 0,75 para a amostra
total. Em relagdo ao valor de alpha, dependendo do autor em quem nos baseamos, faz
com que o questionario tenha ou nao fiabilidade aceitdvel. Em relagdo ao valor de omega,
visto que ultrapassou os 0,70, faz com que o questiondrio tenha fiabilidade aceitavel de
uma forma consensual. O questionario aplicado possui caracteristicas multidimensionais,
devido a natureza multidisciplinar da investigacdo, condensando num s6 componente
diferentes temas que influenciaram cada pergunta. Foram aplicadas também escalas de
respostas com tamanho reduzido com o intuito de diminuir a taxa de ndo-respostas. Neste
sentido, com base nas limitagcdes do alpha e nas carateristicas do questionario, o
coeficiente escolhido para avaliar a fiabilidade do mesmo foi o omega de McDonald.
Desta forma, foi possivel considerar a fiabilidade geral do questiondrio como aceitavel.

Algumas das variaveis foram tratadas com base na revisao da literatura para efeitos
de andlise. As respostas a primeira pergunta, que nao consistiam em freguesias
pertencentes as mais densamente habitadas do municipio de Sintra, foram transformadas
em “Outra”. Foi optado por manter todas as freguesias de Sintra no questionario porque,
devido a natureza suburbana do municipio, era possivel que os inquiridos das freguesias
com menor densidade populacional frequentassem regularmente outras zonas urbanas do
municipio, principalmente para realizar movimentacdes pendulares. Nas questoes 7, 8, 9

e 10 foi feito um cruzamento posterior a analise inicial com dois novos intervalos de
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idade. A criagcdo destes novos intervalos foi feita para verificar se existiam influéncias
geracionais no que toca aos resultados, relacionadas com a micromobilidade e utilizagdo
de aplicagoes digitais. As influéncias ou predisposi¢des destas geracdes integram a
revisdo da literatura, sendo que, algumas tinham sido ja validadas em investigagdes
anteriores realizadas em Lisboa relacionadas com a micromobilidade. O intervalo de
idade das geragdes mais novas mencionadas ¢ de 0 a 43 anos (tendo em conta que a
Geragao Y inicia com quem nasceu a 1981 e a Geragdo Alpha consiste em quem nasceu
ap6s 2010). Por isso, com base nos intervalos de idade utilizados no questionario e por
exclusoes de parte (no que toca as geragdes mais velhas), foram criados estes intervalos
de idade:

- Menos de 40 anos: (“Menos de 18 anos” + “18-24 anos” + “25-39 anos”);

- 40 anos ou mais: (“40-59 anos” + “60 anos ou mais”).
Desta forma, ap6s somar os valores individuais de cada categoria, foi possivel realizar

um cruzamento geracional com as varidveis mencionadas.
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4.2.2 Analise e discussdo dos resultados

Como ja referido anteriormente, a amostra ¢ constituida por 130 participantes, tendo
os respetivos valores percentuais das respostas dadas ao questionario sido arredondados
a unidade.

Abordando a primeira questdo, 33% dos inquiridos residiam em Agualva e Mira-
Sintra, 15% em Algueirdo-Mem Martins, 8% em Cacém e Sdo Marcos, 13% em Massama
e Monte Abrdo, 5% em freguesias fora do corredor urbano do municipio (Outra), 13%
em Queluz e Belas, 8% em Rio de Mouro e 5% em Sintra. Esta informacao esta presente

na Figura 6:

43 (33%)

18 (15%)

17 (13%)

Figura 6 — Distribuigdo de freguesias

Relativamente as respostas a segunda questdo, 12% dos inquiridos tinham menos de 18
anos, 7% tinham entre 18 e 24 anos, 28% tinham entre 25 e 39 anos, 44% tinham entre

40 e 59 anos e 9% tinham 60 anos ou mais. Esta informacao esta presente na Figura 7:

40-58 anos
57 (44%)

60 anos ou mais
12 (9%)

Menos de 18 anos
16 (12%)

18-24 anos
9 (7%)

25-39 anos
36 (28%)

Figura 7 — Distribuigdo de idade
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A terceira questdo relacionava-se com os meios de transporte utilizados para se deslocar
dentro da freguesia de residéncia dos inquiridos. No que toca ao automével, 5% dos
inquiridos nunca utilizavam, 6% utilizavam raramente, 17% utilizavam ocasionalmente e
72% utilizavam frequentemente. A média para o automovel ficou em 3,57. Em relagdo a
bicicleta ou trotinete, 78% nunca utilizavam, 10% utilizavam raramente, 10% utilizavam
ocasionalmente e 2% utilizavam frequentemente. A média aqui ficou em 1,37. Em relagdo
ao transporte publico, 23% nunca utilizavam, 31% utilizavam raramente, 21% utilizavam
ocasionalmente e 25% utilizavam frequentemente. Aqui a média de utilizacdo situou-se

em 2,48. E possivel visualizar estar informagéo através da Figura 8:

101 (78%)

94 (72%)

40 (31%)

a2 (25%
30 (23%) 125%)

22 (17%)

13 (10%) 13 (10%)
6oy o B00%
3 (2%)

Automdvel Bicicleta ou trotinete Transporte publico

Figura 8 — Deslocagoes dentro da freguesia

A quarta questdo era idéntica a anterior, focando-se desta vez nas deslocacdes para fora
da freguesia de residéncia. No que toca ao automovel, 4% dos inquiridos nunca
utilizavam, 5% utilizavam raramente, 15% utilizavam ocasionalmente e 76% utilizavam
frequentemente. A média para o automovel ficou em 3,62. Em relagao a bicicleta ou
trotinete, 87% nunca utilizavam, 7% utilizavam raramente, 5% utilizavam
ocasionalmente e 1% utilizava frequentemente. A média aqui ficou em 1,21. Por tltimo,
em relagdo ao transporte publico, 16% nunca utilizavam, 25% utilizavam raramente, 30%
utilizavam ocasionalmente e 29% utilizavam frequentemente. Aqui a média de utilizacdo

situou-se em 2,71. E possivel visualizar estar informagao através da Figura 9:
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13 (37%)

100 98 (76%)

59 (30%) a7 og0,)

21 (16%)

5 (4%) 6 (5%)

Automovel Bicicleta ou trotinete Transporte publico

Figura 9 — Deslocagdes para fora da freguesia

A quinta questdo diz respeito a avaliacdo feita pelos inquiridos sobre a integracdo e
expansdo dos operadores de transporte publico no seu municipio. Neste sentido, 10%
consideraram esta medida muito negativa, 25% consideraram-na negativa, 61%
consideram-na positiva e 4% consideram a medida muito positiva. Aqui a média situou-

se em 2,59. A Figura 10 ilustra visualmente estes resultados:

Positiva
80 (61%)

Muito positiva
5 (4%)

Muito negativa
13 (10%)

Negativa
32 (25%)

Figura 10 — Avaliagdo da integragdo e expansdo dos operadores
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A sexta questdo avalia a percecdo dos inquiridos sobre a implementagdo do passe
metropolitano unificado. Assim, 2% consideraram esta medida muito negativa, 1%
considerou-a negativa, 50% consideram-na positiva e 47% consideram a medida muito
positiva. Aqui a média situou-se em 3,42. Esta informagao estd representada visualmente

na Figura 11:

Muito positiva
61 (47%)

Muito negativa
Nelftia

1 (1%)

Positiva
65 (50%)

Figura 11 — Percegdo sobre o passe metropolitano unificado

A sétima questao verifica se os inquiridos utilizavam alguma aplicagdo de recomendagao
de viagens para planear deslocacdes dentro e para fora da sua freguesia. Aqui foram
obtidos resultados equivalentes, 50% disseram que ndo utilizavam e 50% disseram que
utilizavam, tal como € possivel visualizar através da Figura 12:

Sim
65 (50%)

Nao
65 (50%)

Figura 12 — Utilizagdo de aplicagées de recomendacdo de viagens
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Ao fazer um cruzamento geracional, € possivel verificar que 43% de quem tem menos de
40 anos nao utilizavam estas aplica¢des enquanto 57% utilizavam. Para quem tem 40 anos
ou mais acontece o oposto, 57% nao utilizavam e 43% utilizavam. Podera ser visualizado

na Figura 13:

35 (57%)

. 30 (43%)

Resposta

W
T

Menos de 40 anos 40 anos ou mais
Figura 13 — Utilizagdo de aplicagées por geragoes

No que toca a oitava questdo, os inquiridos devem avaliar a qualidade e quantidade das
infraestruturas de apoio a micromobilidade (ciclovias) na sua freguesia. Desta forma ¢
possivel observar uma divisao quase igual entre respostas negativas e positivas, sendo
que, 14% atribuiam uma avaliacdo muito negativa, 37% uma avaliacdo negativa, 47%
uma avaliagdo positiva e 2% uma avaliacdo muito positiva. A média da avaliagdo situou-
se em 2,38. Estes dados encontram-se ilustrados na Figura 14:

Positiva
61 (47%),

Muito positiva
3(2%)

Muito negativa
18 (14%)

Negativa
48 (37%)

Figura 14 — Avaliagdo das infraestruturas ciclaveis
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Ao fazer o cruzamento geracional nesta questdo ¢ possivel verificar que, em quem tem

menos de 40 anos, 15% avaliou as infraestruturas de uma forma muito negativa, 41% de

uma forma negativa, 42% de uma forma positiva e 2% de uma forma muito positiva. Em

quem tem 40 anos ou mais, 13% avaliou as infraestruturas de uma forma muito negativa,

33% de uma forma negativa, 51% de uma forma positiva € 3% de uma forma muito

positiva. Este cruzamento geracional pode ser visualizado na Figura 15:

35 (51%)

26 (42%)
25 (41%)

9(15%)

1(2%)

Menos de 40 anos 40 anos ou mais

Figura 15 — Avaliagdo das infraestruturas ciclaveis por geragoes

bl postiva

Relativamente a nona questdo, esta pergunta aos inquiridos se utilizariam mais

regularmente veiculos de micromobilidade (bicicletas ou trotinetes) se as infraestruturas

ciclaveis na sua freguesia fossem expandidas e melhoradas. Neste sentido, 17% dos

inquiridos responderam que definitivamente ndo utilizariam, 27% que provavelmente

ndo, 43% que provavelmente sim e 13% que definitivamente sim. A média aqui situou-

se em 2,52. Informacao visualmente verificada na Figura 16:

Provavelmente sim
56 (43%)

Definitivamente sim
17 (13%)

Definitivamente nao
22 (17%)

Provavelmente ndo
35 (27%)

Figura 16 — Utilizagdo de micromobilidade apos melhoramentos infraestruturais
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Aqui o cruzamento geracional revelou que, em quem tem menos de 40 anos, 10%
definitivamente ndo utilizariam, 28% provavelmente ndo, 46% provavelmente sim e 16%
definitivamente sim, utilizariam. Em quem tem 40 anos ou mais, 23% definitivamente
ndo utilizariam, 26% provavelmente ndo, 41% provavelmente sim e 10% definitivamente

sim, utilizariam. Este outro cruzamento geracional pode ser visualizado na Figura 17:

28 (46%)

Resposta

18 (26%)

16 (23%) W ociiamerte sin

10 (16%)

Menos de 40 anos 40 anos ou mais

Figura 17 — Maior utilizagdo de veiculos de micromobilidade por geragdes

Por ultimo, a décima resposta tem como objetivo perceber se os inquiridos utilizariam
opcoes de partilha de bicicletas ou trotinetes caso existissem na sua freguesia e municipio.
Aqui, 18% dos inquiridos responderam que definitivamente ndo utilizariam, 32% que
provavelmente nao, 39% que provavelmente sim e 11% que definitivamente sim. Aqui a

média situou-se em 2,43. Estes dados estdo representados na Figura 18:

Provavelmente sim
51(39%)

Definitivamente sim
14 (11%)

Definitivamente nao
23 (18%)

Provavelmente néo

42 (32%)

Figura 18 — Utilizagcdo partilhada de veiculos de micromobilidade no municipio
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No ultimo cruzamento geracional foi possivel identificar que, em quem tem menos de 40
anos, 13% definitivamente ndo utilizariam, 31% provavelmente nao, 41% provavelmente
sim e 15% definitivamente sim, utilizariam. Em quem tem 40 anos ou mais, 22%
definitivamente ndo utilizariam, 33% provavelmente ndo, 38% provavelmente sim e 7%
definitivamente sim, utilizariam. Este ultimo cruzamento geracional est4 representado na

Figura 19:

26 (368%)
25 (41%)

23 (33%)
19 (31%)

15 (22%)

8 (13%)

5 (7%)

Menos de 40 anos 40 anos ou mais

Figura 19 — Utilizagdo partilhada de veiculos de micromobilidade por geragoes

Em relagdo as freguesias dos inquiridos, ¢ possivel observar uma distribuicao
relativamente equitativa das mesmas a exce¢do de Agualva e Mira-Sintra, que acaba por
se destacar das demais. No que toca aos intervalos de idade, verifica-se uma divisdo quase
igual da amostra total entre quem tem menos de 40 anos (47%) e 40 anos ou mais (53%).
Isto torna-se relevante para reforcar o cruzamento geracional que foi feito com algumas
das variaveis. Analisando as deslocagdes, tal como referido por vérias fontes, o automével
¢ o meio de transporte mais utilizado, sendo que, ¢ considerado um pouco mais essencial
para deslocagdes externas. O uso da bicicleta e da trotinete ¢ bastante baixo dentro da
freguesia de residéncia e diminui ainda mais para deslocagdes para fora da mesma,
possivel reflexo da preferéncia dada a este meio de transporte para deslocacdes de curta
distancia. O transporte publico ¢ o que tem um maior equilibrio entre as diferentes
frequéncias, pois representa um papel moderado para as deslocagdes dentro da freguesia,
papel esse que tende a aumentar quando se deslocam para fora da freguesia.
Relativamente a integragdo e expansao dos operadores de transporte publico, ¢ possivel

observar uma tendéncia geral positiva em relagao a esta medida, no entanto, exista uma
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parcela ndo negligenciavel de inquiridos que expressaram insatisfacio em relacdo a
implementa¢do desta mudanga. Em relagdo a implementacdo do passe metropolitano
unificado, as percecdes sdo predominantemente positivas, indicando uma forte aprovacao
da iniciativa. O uso de aplicagdes de recomendacao de viagens aparenta ser equitativo,
no entanto, quando cruzamos essas respostas com as geracdes, observamos que existe
uma maior tendéncia de uso dessas aplicagdes nas geragdes mais jovens do que nas mais
velhas. As avaliacdes sobre a qualidade e quantidade das infraestruturas de apoio a
micromobilidade foram relativamente equitativas, no entanto, ¢ de destacar o maior
volume de avaliagdes muito negativas do que muito positivas. Ao cruzar estes dados com
as geragoes identificamos que os inquiridos mais jovens tendem a avaliar as
infraestruturas de apoio a micromobilidade de maneira mais negativa do que os mais
velhos. Em relacdo aos resultados da nona questdo, os inquiridos indicaram uma
disposi¢do tendencialmente positiva para aumentar o uso de veiculos de micromobilidade
caso existissem mais e melhores infraestruturas ciclaveis na sua freguesia. Ao cruzarmos
as respostas com as idades dos inquiridos, observamos que os participantes mais jovens
mostram mais recetividade a ideia de usar mais frequentemente estes veiculos caso o
ambiente ciclavel fosse mais seguro. Uma percentagem maior deste grupo indicou que
provavelmente ou definitivamente aumentaria o uso desses meios de transporte
comparativamente aos mais velhos que, embora também mostrassem uma tendéncia
positiva, possuem mais membros que definitivamente ndo aumentariam o uso destes
veiculos. Por tlltimo, perante a possibilidade dos inquiridos utilizarem servigos de partilha
de bicicletas ou trotinetes caso estivessem disponiveis na sua freguesia e municipio, €
possivel observar um equilibro ao nivel das respostas. Apods fazer o cruzamento
geracional € novamente possivel identificar diferencas nas atitudes entre as geragdes. Os
inquiridos mais jovens demonstram uma maior recetividade a ideia de utilizar servigos de
partilha destes veiculos, com uma maior percentagem a indicar que provavelmente ou
definitivamente usariam os mesmos. Por outro lado, as geracdes mais velhas mostram-se
menos inclinadas a usar esses servigos, tendo uma maior proporcao deste grupo
expressado desinteresse. Esta diferenca de intencdo comportamental entre as idades dos
inquiridos, identificada nos cruzamentos realizados, corrobora o que ja tinha sido
mencionado e validado por outros autores. Existe uma maior predisposi¢do das geragdes
mais novas a utilizar aplica¢des digitais e veiculos de micromobilidade. As geragdes mais
velhas, apesar de ndo serem totalmente contra estas ideais, demonstram cautela e menor

adesdo.
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Capitulo 5 — Conclusoes e recomendacdes

5.1. Principais conclusées

Esta investigacdo analisou as perce¢oes dos municipes de Sintra sobre as novas
iniciativas de mobilidade introduzidas na AML e a potencial integracdo da
micromobilidade como complemento ao sistema de transporte existente no municipio de
Sintra. Os resultados do questionario indicam que os municipes reconhecem os esfor¢os
da AML e do seu municipio para melhorar a mobilidade urbana, com a introdugdo do
passe metropolitano e a integracdo de operadores de transporte publico. Em relacdo a
micromobilidade, apesar do investimento em infraestruturas ciclaveis em todas as
freguesias do municipio, o uso deste tipo de veiculos mais sustentdveis continua a ser
muito baixo. Embora esta baixa utilizagao, a maioria dos inquiridos demonstra interesse

em utilizar estes veiculos caso as infraestruturas sejam melhoradas e expandidas.

Desta forma, tendo em conta a andlise que foi feita as infraestruturas ciclaveis, ¢
possivel afirmar que, na sua maioria, a sua localizagdo periférica, isolamento ou falta de
continuidade para dentro das urbanizagdes (onde estdo os pontos de interesse) possa estar
a condicionar o seu uso mais frequente para deslocacdes diarias rotineiras. Apesar das
novas medidas ¢ do interesse em aumentar o uso da micromobilidade, o automovel
continua a ser o meio de transporte mais utilizado, indicando a necessidade de estratégias

eficazes para promover alternativas de transporte sustentaveis.

Para incentivar o uso destes modos de transporte em Sintra, no caso da
micromobilidade, ¢ necessario expandir e melhorar a rede de ciclovias, conectando
melhor as areas residenciais aos pontos de interesse, transporte publico e existentes
ligagdes ciclaveis isoladas ou periféricas. Visto que estes veiculos sao
predominantemente utilizados para deslocacdes curtas ou de primeira e ultima milha,
apenas a expansao das ciclovias e respetivos espagos de parqueamento nas zonas urbanas
centrais poderd aumentar significativamente a sua utiliza¢do. Assim, ¢ possivel minimizar
ou eliminar o contacto com fatores externos (nomeadamente trafego automovel),
tornando o ambiente ciclavel mais seguro, fator-chave para quem se desloca ou pretende
deslocar com estes veiculos. Em Sintra, o rapido crescimento desordenado dos nucleos
urbanos criou um desafio adicional: equilibrar a necessidade de melhorar o espago
publico ou acompanhar a crescente procura por espagos para o automovel (devido a falta

de alternativas que esta a ser combatida com as novas estratégias locais e metropolitanas).
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Aqui, a tabela de principios de incentivo ao uso da bicicleta podera fornecer algumas
orientacdes, tanto para o desenvolvimento da infraestrutura ciclavel como para o seu
planeamento e integra¢do nos espagos urbanos existentes, promovendo um ambiente
ciclavel mais seguro e acessivel para todos. Isto vai em linha com a estratégia da CMS
que pretende realizar uma melhoria geral da mobilidade, criando percursos ciclaveis, com
o intuito de promover a utilizacdo de modos suaves de transporte. Uma outra forma de
incentivar a micromobilidade em Sintra ¢ através da introducdo de servigos de
micromobilidade partilhada, que atualmente ndo estdo disponiveis no municipio. Assim
que existirem infraestruturas ciclaveis articuladas com os polos urbanos, a oferta de
veiculos partilhados poderd incentivar ainda mais o uso deste tipo de transporte,
especialmente se os servigos forem confidveis, acessiveis e bem integrados com outros
modos de transporte publico e com o passe metropolitano. Este tipo de servigo ¢
particularmente atraente para os jovens, que tendem a ser os maiores utilizadores de
veiculos de micromobilidade e de aplicagdes digitais, mostrando assim maior abertura a
utilizar estes servigos, como revelam tanto a revisao da literatura quanto os resultados do
questionario. Como Sintra ¢ o segundo municipio mais jovem do pais, a introdugao destes
servicos podera ser especialmente eficaz em aumentar a adogdao de modos de transporte
sustentaveis, tal como aconteceu em Lisboa. Neste sentido, Lisboa podera servir como
modelo para Sintra, através de parcerias com operadores que ja estdo estabelecidos na
capital e at¢ mesmo expandindo o seu operador publico exclusivo para servir as
necessidades de Sintra. Aqui torna-se necessario mencionar que, caso estes Servigos
surjam no municipio sem infraestrutura central adequada, corre-se o risco de criar
conflitos com automoveis ou com pedes devido a utilizagdo inapropriada dos mesmos.
Neste sentido, a experiéncia que Lisboa ja tem em equilibrar a utilizacao do espago entre
automoveis, pedes e velocipedes poderd ser extremamente importante para integrar
melhor estes novos meios em Sintra, a nivel social e legislativo, minimizando conflitos.
Tal alinhamento seria coerente com a estratégia da AML, que pretende implementar uma

abordagem Unica e transversal para promover a mobilidade sustentavel em toda a regiao.

As cidades inteligentes procuram melhorar a qualidade de vida dos cidadaos,
utilizando tecnologia e informacdo para tornar os servigos urbanos mais eficientes e
sustentaveis. A mobilidade inteligente desempenha um papel fundamental nesse
contexto, permitindo o acesso a informag¢des em tempo real e promovendo solucdes de

mobilidade sustentaveis. Esta investigagao identificou que, embora tenham sido feitos
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progressos significativos, ainda ha um longo caminho a percorrer para que Sintra se torne
uma cidade verdadeiramente inteligente no dominio da mobilidade. Para Sintra
maximizar os beneficios da mobilidade inteligente, sera necessario um esfor¢o
coordenado para melhorar as infraestruturas, promover o uso de transportes sustentaveis
e aprender com as melhores praticas de outras areas da AML. Esta conexao entre todos
os elementos ¢ essencial para criar um sistema de mobilidade verdadeiramente integrado.
Devido ao seu elevado potencial, ao alinhar-se com os principios das cidades inteligentes,
Sintra podera tornar-se um exemplo de sucesso na implementacao de estratégias de

mobilidade inteligente.

5.2. Limitacdes da investigacao

Uma limita¢ao desta investigagdo foi a falta de respostas suficientes em algumas
freguesias no que toca a avaliagdo das infraestruturas ciclaveis do municipio. Esta
limitagdo surge porque, em algumas freguesias, ndo houve respostas suficientes para
cobrir todas as op¢des da escala de resposta. Isto impossibilitou a realizagdo de um
cruzamento dos resultados da avaliacdo com cada freguesia individual, com o intuito de

compara-la com a andlise documental realizada a estas infraestruturas em cada freguesia.

5.3. Propostas de investigaciao futura

Uma sugestao para investigagdes futuras seria replicar esta investigacdo em outros
municipios da AML. A base bibliografica e metodologica utilizada nesta investigacao
poderd ser aplicada de forma eficaz em outros contextos municipais, permitindo uma
andlise comparativa das percecdes de mobilidade em diferentes regides da AML. Outra
proposta seria, numa perspetiva de planeamento urbano, explorar quais estratégias
poderiam ser implementadas para melhorar a conectividade das ciclovias no municipio
de Sintra, tanto dentro das areas urbanas centrais como nas zonas periféricas, minimizado
conflitos e garantindo uma rede ciclavel integrada mais segura e acessivel para todos os

utilizadores.
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Anexos e Apéndices

Anexo A — Infraestruturas ciclaveis da malha urbana do municipio de Sintra
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Infraestruturas cicldaveis de Rio de Mouro
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Infraestruturas ciclaveis de Queluz e Belas
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Panorama das infraestruturas ciclaveis da malha urbana do municipio de Sintra
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Anexo B — Aplicacgoes de partilha de veiculos de micromobilidade na AML
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Apéndice A — Questionario

Questionario

Mobilidade inteligente em Sintra

0 questiondrio que se segue foi desenvolvido no ambito de uma dissertagao do
Mestrado em Gestao de Sistemas de Informagao, na vertente da Escola de Tecnologias e
Arquitetura do Instituto Universitdrio de Lisboa (ISCTE).

Q objetivo deste estudo consiste em compreender o tema da mobilidade inteligente no
municipio de Sintra. Foca-se em investigar como é que as recentes iniciativas de
mobilidade, na Area Metropolitana de Lisboa, afetaram a satisfagdo dos municipes de
Sintra em relagdo aos transportes publicos e de que forma a micromobilidade podera ser
integrada nas solugGes de mobilidade em Sintra para complementar o sistema de
transportes existente.

Este questionario tem uma durag@o média de 5 minutos.

A participagdo neste questiondrio é totalmente voluntdria e anénima, o que significa que
nenhuma pergunta lhe ird pedir dados pessoais e as suas respostas serdo usadas
apenas para fins académicos. Nao existem respostas corretas ou erradas, deste modo é
crucial que responda com franqueza e transparéncia a cada questao.

Agradeco a sua participagao.

* Indica uma pergunta obrigatdria

1. 1. Reside em que freguesia do municipio de Sintra? *

' Agualva e Mira Sintra

) Algueirdo-Mem Martins
Almargem do Bispo, Péro Pinheiro e Montelavar
Cacém e Sao Marcos

) Casal de Cambra

_ Colares

) Massamé e Monte Abrdo

Queluz e Belas

) Rio de Mouro

) Séo Jodo das Lampas e Terrugem

) Sintra



2.

2. Qual é a sua idade? *

C) Menos de 18 anos
(,—) 18-24 anos
C) 25-39 anos
C) 40-59 anos

() 60 anos ou mais

3. Com que frequéncia utiliza os seguintes meios de transporte para se deslocar *
dentro da sua freguesia?

Nunca Raramente Ocasionalmente Frequentemente

Automével () '@D) @) D
Bicicleta
ou D) O o )
trotinete
. 1 O3 =) O

4. 4. Com que frequéncia utiliza os seguintes meios de transporte para se deslocar *

para fora da sua freguesia?

Nunca Raramente Ocasionalmente Frequentemente

Automével () D @) -
Bicicleta
ou ) & -, -
trotinete
Transporte Q Q C) Q

publico




9;

5. Como avalia a integragdo e expansdo dos operadores de transporte publico
no municipio de Sintra?

) Muito negativa
D) Negativa
) Positiva

) Muito positiva

6. Qual é a sua percegdo acerca da recente implementagdo do passe
metropolitano de transporte unificado?

) Muito negativa
) Negativa
) Positiva

) Muito positiva

7. Utiliza alguma aplicagdo de recomendacao de viagens para planear as suas
deslocacgdes dentro e para fora da sua freguesia?

) Sim
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8.

9.

10.

8. Como avalia a qualidade e quantidade das infraestruturas de apoio a %
micromobilidade (ciclovias) na sua freguesia?

) Muito negativa
Negativa
) Positiva

) Muito positiva

9. Utilizaria mais regularmente veiculos de micromobilidade (bicicletas ou %
trotinetes) se as infr aestruturas ciclaveis na sua freguesia fossem expandidas e
melhoradas?

) Definitivamente ndo
) Provavelmente nao
) Provavelmente sim

) Definitivamente sim

10. Utilizaria opgdes de partilha de bicicletas ou trotinetes caso existissemna *
sua freguesia e municipio?

) Definitivamente ndo
) Provavelmente ndo
) Provavelmente sim

) Definitivamente sim



Apéndice B — Analise e tratamento de dados

Resultado dos testes de fiabilidade

> omega(MobilidadeFiabilidade)

Omega

call: omegah(m = m, nfactors = nfactors, fm = fm, key
digits = digits, title = title, s] =
plot = plot, n.obs = n.obs, rotate
covar = covar)

Alpha: 0.57

G.6: 0.76

Omega Hierarchical: 0.52

Omega H asymptotic: 0.7

Omega Total 0.75

s1, labels
rotate,

Tabel

5,

Phi = Phi, option

Analise exploratoria das variaveis ordinais

> describe(MobilidadeFiabilidade)
vars

Q3a
Q3b
Q3c
Q4a
Q4b
Q4c
Q5
Q6
Q8
Q9
Q10

1

RPOWOo~NoOuvbwiNn

R

n
130
130
130
130
130
130
130
130
130
130
130

mean
3.57 0.81 4
1.37 0.76 1.
2.48 1.10 2.
3.62 0.76 4,
1.21 0.59 1.
2.71 1.05 3.
2.59 0.72 3.
3.42 0.63 3
2.38 0.75 2.
2.52 0.93 3.
2.43 0.91 2.
Freguesia

[LNeNeoNeNeoleNeNeNoelNo

MNMNMNWNNREPE WwNRPE W

sd median trimmed
.0

.77
.18
.47
.82
.04
.76
.69
.46
.44
.53
.41

ORPRRPRPOORPROOR OO

mad min max range

.00
.00
.48
.00
.00
.48
.00
.74
.48
.48
.74

1

RPRRPRRPRRERRPRRRRPR

Respostas questdo 1

count

Agualva e Mira Sintra
Algueirao-mMem Martins
Cacém e S3o Marcos
Massama e Monte Abrio

Qutra

Queluz e Belas
Rio de Mouro

Sintra

1
2
3
4
5

Menos

43
19
10
17

6
17
11

7

Respostas questdo 2

60 anos ou

40-59
25-39
18-24
de 18

4 -1.
1.
0.

-2.
3.

-0.

-0.

-1.

-0.

-0.

-0.

O N S N N N N N S
W Wwwwwwwwwww

Percentage

33
15
8
13
5
13
8
5

Idade Count Percentage

mais
anos
anos
anos
anos

12
57
36

9
16

9
44
28

7
12

90
92
09
10
01
23
81
14
40
21
07

2.
2.
-1.
3.
8.
-1.
0.
2.
-0.
-0.
-0.

key, flip = flip,

option,

skew kurtosis

74
56
33
69
63
18
08
54
67
85
85

OO0 O000O0OO0OO0OO0OO0

se

.07
.07
.10
.07
.05
.09
.06
.06
.07
.08
.08

73
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Respostas questdo 3

value

Nunca
Raramente
Ocasionalmente
Frequentemente
Nunca
Raramente
Ocasionalmente
Frequentemente
Nunca
Raramente
Ocasionalmente
Frequentemente

Respostas questdo 4

Type

Automovel

Automovel

Automovel

Automovel

Bicicleta ou trotinete
Bicicleta ou trotinete
Bicicleta ou trotinete
Bicicleta ou trotinete
Transporte publico
Transporte publico
Transporte publico
Transporte publico
Type

Automovel

Automovel

Automovel

Automovel

Bicicleta ou trotinete
Bicicleta ou trotinete
Bicicleta ou trotinete
Bicicleta ou trotinete
Transporte publico
Transporte publico
Transporte publico
Transporte publico

value

Nunca
Raramente
Ocasionalmente
Frequentemente
Nunca
Raramente
Ocasionalmente
Frequentemente
Nunca
Raramente
Ocasionalmente
Frequentemente

Respostas questdo 5

Count Percentage

6
8
22
94
101
13
13
3
30
40
28
32

5

6
17
72
78
10
10

2
23
31
21
25

Count Percentage

5
7
20
98
113
9
6
2
21
33
39
37

Int_Operadores Count Percentage

1 Muito positiva 5 4
2 Positiva 80 61
3 Negativa 32 25
4 Muito negativa 13 10
Respostas questdo 6

Passe Count Percentage
1 Muito positiva 61 47
2 Positiva 65 50
3 Negativa 1 1
4 Muito negativa 3 2

4
5
15
76
87
7
5
1
16
25
30
29



Respostas questdo 7

App_Viagens Count Percentage

Sim
Nao

65
65

50
50

Respostas questdo 7 cruzadas com as geragoes

Idade

App_Viagens Count Percentage

Menos de 40 anos Nao
Menos de 40 anos Sim
40 anos ou mais Nao
40 anos ou mais Sim

NS UV S o

Respostas questdo 8

26
35
39
30

Avalia_CicTovias Count Percentage
Muito positiva 3

Positiva 61
Negativa 48

Muito negativa 18

2
47
37
14

Respostas questdo 8 cruzadas com as geragoes

Idade

Menos de
Menos de
Menos de
Menos de
40 anos
40 anos
40 anos
40 anos

40
40
40
40
ou
ou
ou
ou

anos
anos
anos
anos
mais
mais
mais
mais

43
57
57
43

Avalia_Ciclovias Count Percentage

Muito negativa
Negativa
Positiva
Muito positiva
Muito negativa
Negativa
Positiva
Muito positiva

9
25
26

1

9
23
35

2

15
41
42

2
13
33
51

3
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Respostas questdo 9

Utilizar_Micromobilidade Count Percentage

1 Definitivamente sim 17 13

2 Provavelmente sim 56 43

3 Provavelmente nao 35 27

4 Definitivamente nao 22 17

Respostas questdo 9 cruzadas com as geragoes
Idade Utilizar_Micromobilidade Count Percentage
Menos de 40 anos Definitivamente nao 6 10
Menos de 40 anos Provavelmente ndo 17 28
Menos de 40 anos Provavelmente sim 28 46
Menos de 40 anos Definitivamente sim 10 16
40 anos ou mais Definitivamente nao 16 23
40 anos ou mais Provavelmente ndo 18 26
40 anos ou mais Provavelmente sim 28 41
40 anos ou mais Definitivamente sim 7 10
Respostas questdo 10

Partilha_Micromobilidade Count Percentage

1 Definitivamente sim 14 11

2 Provavelmente sim 51 39

3 Provavelmente nao 42 32

4 Definitivamente niao 23 18

Respostas questdo 10 cruzadas com as geragoes

Idade PartiTha_Micromobilidade Count Percentage
Menos de 40 anos Definitivamente nao 8 13
Menos de 40 anos Provavelmente nao 19 31
Menos de 40 anos Provavelmente sim 25 41
Menos de 40 anos Definitivamente sim 9 15
40 anos ou mais Definitivamente nao 15 22
40 anos ou mais Provavelmente nao 23 33
40 anos ou mais Provavelmente sim 26 38
40 anos ou mais Definitivamente sim 5 7
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