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RESUMO

Ainda que a legislacdo em Portugal apenas obrigue a que o contelido material dos Planos de Ordenamento
Territorial no dominio dos transportes inclua a representacéo das principais infra-estruturas (redes rodoviérias e
ferrovidrias e interfaces de transportes), e a tradi¢cdo va no sentido de cumprir apenas minimos, a ma
qualidade da mobilidade urbana actual e a constatagdo das fortes interacgdes entre transportes e usos de solo em
meio urbano levou a que narevisdo do Plano Director Municipal de Lisboa langada em 2003 se optasse por uma
definicao estratégica do sistema de transportes da cidade e, em particular, pela especificagdo de um conjunto de
regras e instrumentos tendo em vista assegurar um minimo de harmonia entre a evolugdo destes dois sub-
sistemas. Este trabalho da conta das principais propostas ai apresentadas e sua justificaco.

ABSTRACT

Although Portuguese legislation only imposes that the material content of Urban Master Plans in the transport
chapter includes the representation of the main infrastructure elements (road and rail networks, and passenger
interchanges), and tradition has been established to abide by those minima, the current poor quality of urban
mohility, and the realization of the strong interactions between transport and land-use in urban areas has led, in
the revision of the Lisbon Master Plan started in 2003, to the option of specifying a set of rules and instruments
with the aim of ensuring a minimum of harmony in the evolution of these two sub-systems. This paper gives
account of the main proposals presented there in this respect, aswell as of their justification.

1. INTRODUCAO

O instrumento principal de plangamento urbano em Portugal € o Plano Director Municipal
(PDM), de realizagéo obrigatoria pelos municipios, o qual constitui um dos tipos de Planos de
Ordenamento Territorial, estando por isso sujeito a legislagdo gera que abrange todos os
planos desse tipo: o Decreto Lei 380/99 de 22 de Setembro de 1999.

Esta legislagdo, tal como as que a precederam, € bastante parca nas exigéncias explicitas que
faz aos PDM’ s no sector da mobilidade e transportes, na medida em que se limita a requerer a
“identificacdo das redes viéria e de transportes’. Porém, ao referir logo na abertura do artigo
relativo ao objecto (84°) que o PDM “estabelece 0 modelo de estrutura espacial do territorio
municipal”, e na do artigo relativo ao contelido material (85°) que o PDM “define um modelo
de organizacdo municipa do territorio”, € facil entender que em situagdes de ocupacéo de
solo proprio e de atraccdo sobre territérios envolventes t&o fortes como sucede em Lisboa,
limitar a especificacdo da estrutura espacial do territorio aos usos de solo permitidos e a
localizagio das vias € muito limitativo e condicionante da propria eficacia do Plano. E
necessario ir mais aém, regulando os regimes em que as varias componentes do sistema de
transportes (e ndo sO a rede viaria) podem ser utilizadas, e especificando 0os mecanismos de
monitorizacdo do seu desempenho. Assim, foi entendido que seria necessaria uma
interpretacdo ampla do conceito de “modelo de organizagdo do territério”, por se considerar
gue s dessa forma se poderia esperar ter um nivel satisfatorio de eficacia com as propostas de
intervencéo a desenvolver.

Daqui resultou um trabalho que, para além de apontar as (ja relativamente poucas)
intervencbes necessarias de natureza infra-estrutural, define um conjunto de regras e impde



um conjunto de procedimentos que tém em vista a evolucéo harmoniosa dos sub-sistemas de
usos de solo e de mobilidade e transportes. As seccOes seguintes apresentam essas regras e
instrumentos em sequéncia, procurando a conclusdo apresentar uma sintese do que se espera
possa ser 0 impacte dessa inovagdo regulamentar.

Cabe dizer que a data de producéo deste texto, o regulamento do PDM se encontra ainda em
discussdo em sede de Comisséo de Acompanhamento — que redine cerca de duas dezenas de
instituicdes da administragdo central e empresas publicas rel evantes para o funcionamento da
cidade — devendo ainda, depois disso, passar pela aprovagdo formal nos 6rgaos do municipio
e homologacédo pelo Governo. Assim, e apesar da boa recepcdo genérica que as propostas
estdo tendo na Comissdo de Acompanhamento, 0 que segue deve ser entendido como a
proposta técnica e ndo (ainda) como a decisdo politicaformal.

2. PROMOVENDO O USO DO TRANSPORTE PUBLICO ATRAVES DA
DENSIFICACAO SELECTIVA

Um dos instrumentos simbolicamente mais fortes € o que foi designado como “ densificacéo
selectiva’. No essencial, se parte do reconhecimento de que os cidaddos escolhem com maior
probabilidade deslocar-se em transporte colectivo (TC) quando — para além da boa qualidade
da oferta em conforto, frequéncia e regularidade — os pontos de inicio e final da viagem se
encontram proximos de estagdes ou paradas de transportes. Para além da informacéo de base
apontando nesse sentido, com os exemplos de Curitiba e Toronto, um estudo sobre as
travessias do estu&io do rio Tego em que o autor participou em 2001 confirmou
inequivocamente essa associagdo na regido de Lisboa. O que se pretende é algo na mesma
linha do Transit Oriented Development (TOD) mas aplicado de forma retroativa e progressiva
sobre o tecido urbano preexistente.

No caso do PDM de Lisboa considerou-se como muito bem servidos de TC — e portanto
susceptivels de ser abrangidos por essa densificacdo selectiva - 0s terrenos situados até 200m
de qualquer dos acessos a uma estacdo integrada numa linha de TC de 1° nivel hierarquico,
até 250m de estagdes localizadas no cruzamento de duas linhas de metré ou até 300m
contados a partir de interfaces de transporte de 1° ou 2° nivel hierarquico.

Foi evitado definir a hierarquia da rede de TC apenas pelos modos usados, recorrendo em
primazia aos atributos funcionais. Assim, no 1° nivel hierarquico encontramos sobretudo
servigos de trem suburbano ou metrd, com velocidades comerciais ndo inferiores a 23 km/h,
frequéncia de servico melhor ou igual a 6 minutos, fiabilidade superior a 99% e regularidade
superior a 95%, operando tipicamente em sitio proprio integral. Quanto as interfaces de
transporte colectivo, as de primeiro nivel tém de cumprir pelo menos 3 de 4 requisitos.
a) Localizag&o junto a nos de rede rodoviériade 1.° nivel;
b) Capacidade média a elevada de estacionamento de longa duracéo (estacionamento
“Park & Ride");
c) Garantia da conex&o com arede de TC de 1.° nivel;
d) Rebatimento de TC suburbano com procura elevada (acima de 50.000 passageiros por
dia em transbordo), podendo a of erta ser assegurada por transportes ferroviario, fluvia
ou rodoviério suburbano de passageiros.

E as de segundo nivel pelo menos um dos seguintes dois requisitos:



a) Garantia de conex&o entre redes de TC de 1.° nivel com fluxo de transbordo acima de
25.000 passageiroddia;

b) Rebatimento sobre uma linha de 1.° nivel a partir de sistemas de TC com niveis de
procura (em transbordo) semelhantes.

O que regulamento prevé € que nos terrenos assim definidos como de alta acessibilidade em
TC, o vador de area edificavel admissivel sem a existéncia dessas infra-estruturas de TC
devera ser majorado por um coeficiente entre 1,25 e 1,60, salvo motivos urbanisticos
relevantes, sendo 25% do acréscimo de &rea necessariamente afecto a equipamentos ou
servicos de forte utilizagcBo colectiva. Em todos estes casos deverd ser elaborado pelos
servicos do municipio um Plano de Pormenor, como salvaguarda da qualidade da intervencédo
urbanistica e da equidade no tratamento de todos os proprietarios de terrenos.

Essa regra de densificacéo abrangera de forma idéntica quer os territorios situados no entorno
de estacbes de transporte publico j& existentes, quer os situados no entorno das novas
estacOes, a medida que as redes se vao desenvolvendo.

3. A IMPOSIC;AO DE ESTUDOS DE IMPACTO DE TRAFEGO E TRANSPORTES
A imposicdo de realizacdo de estudos de impacto de tréfego associada a pélos geradores tem
alguma tradicdo em Portugal, mas é apenas legalmente obrigatéria para grandes superficies
comerciais acima de 3000 m2 de érea comercial e para pélos industriais, ficando por isso de
fora grandes empreendimentos residenciais, de escritorios ou de lazer, muitas vezes geradores
de maiores volumes de trafego e em maior concentracdo temporal que agueles que sdo
abrangidos pela legislacdo nacional.

A inovacdo do PDM de Lisboa neste dominio é feita em trés dimensdes:

i) define essa obrigatoriedade, ndo sb para vérios tipos de empreendimento sempre que
ultrapassem determinadas dimensdes ou numeros expectaveis de visitantes diarios, mas
também para qualquer empreendimento que tenha acesso directo a rodovias do 2° ou 3° nivel
hierarquico® (distribuidoras principais e locais), dada a necessidade de acautelar
especiamente a fluidez do escoamento nessas vias,

ii) 0 estudo tem de abranger os impactos ndo sd no sistema rodoviario mas também no de TC,
de que pode resultar a deteccéo da necessidade de extensdo de uma linha de metro pesado ou
ligeiro quando se trate de um grande gerador;

iii) em reconhecimento de que o municipio ndo dispde no presente de informacéo adequada
sobre os verdadeiros indices de geracdo de mobilidade, e de que esses proprios indices estéo
em permanente evolugdo, € imposta, adém do estudo de impacto necessario para o
licenciamento do empreendimento, a realizacéo posterior de um estudo de monitorizacdo dos
impactos realmente ocorridos, a ser realizado num prazo nunca inferior a 6 meses apés a
atribuicéo das licencgas de utilizacdo do mesmo. Porque frequentemente a figura juridica do
promotor € uma empresa veiculo que se extingue com a conclusdo da obra, é prevista a
obrigatoriedade de constituicdo pelo promotor de uma garantia bancéria para a realizacéo
desse mesmo estudo.

4. A IMPOSICAO DE REALIZACAO DE PROGRAMAS DE VALORIZACAO
TERRITORIAL

! N2o se admite acesso directo de edificagdes sobre as vias de 1° nivel hieréraquico



A redizacdo de grandes infra-estruturas de transporte em meio urbano, sga uma nova
rodovia, uma linha de metro, ou a construcdo de uma linha de metro ligeiro em ruas e
avenidas préexistentes, sempre gera uma redistribui¢do das acessibilidades no meio urbano,
uma forte valorizagdo dos terrenos no seu entorno e constitui uma oportunidade de
qualificacdo dos espacos publicos envolventes com menores custos econdmicos e incomodos
para a populacéo do que se essa qualificacdo fosse feita como operacéo isolada.

O PDM de Lisboa impde a realizacdo de um programa de valorizacdo territorial previamente
aconstrucdo de infra-estruturas de transportes com os seguintes atributos minimos:
a) Novas linhas de transporte colectivo ou novos trogos de linhas de transporte de 1° ou 2°
nivel hierérquico que requeiram infra-estruturas proprias;
b) Novainterface de transporte de 1° ou 2° nivel hierérquico;
c) Eixosrodovié&rios de 1.° ou 2.° nivel hierarquico;
d) Obras de requalificacdo dos eixos rodoviarios de 1.° ou 2.° nivel hierarquico.

E objectivo dessa imposicio que haja sempre a requalificacdo dos espacos publicos e da
fruicdo da mobilidade (alargando o &mbito da operagéo da infra-estrutura de transportes até a
intervencdo urbanistica), mas também que uma parte significativa dos ganhos de
acessibilidade e das mais valias econémicas geradas por esse investimento publico possam ser
captada para beneficio publico, o que se pode fazer por duas vias: reservando uma parte das
&reas de construcdo para implantagdo de equipamentos colectivos ou outros servigos de
elevada utilizacdo publica; ou procedendo a captacéo de uma parte das mais valias fundiérias
geradas pelo ganho de acessibilidade, as quais podem ser canalizadas inclusive para o
financiamento da prépriainfra-estrutura.

Trata-se de uma medida de grande significado e importancia pratica, na medida em que se
impde que, em paralelo com o projecto de engenharia da nova infra-estrutura — o qual
pretende satisfazer requisitos de mobilidade atendendo aos parametros funcionais do modo de
transporte em causa — se tome em consideracdo o impacto urbanistico, paisagistico e
econdémico dessa mesma infra-estrutura, procurando ndo sO minimizar as suas componentes
negativas mas explorar tanto quanto possivel as suas virtualidades.

5. DIMENSIONAMENTO DA OFERTA DE ESPACOS DE ESTACIONAMENTO

5.1. Definicdo de intervalos admissiveis de oferta de estacionamento em funcdo da
acessibilidade por transporte publico

Um dos principios orientadores fundamentais desta revisdo do PDM de Lisboa no dominio da
mobilidade € a da procura de boa qualidade de mobilidade em todos os modos de transporte,
fazendo uso eficiente dos recursos de cada um deles. Nesse sentido, procura-se incentivar a
guota de mercado do TC nas éreas urbanas em que o seu nivel de servigo € mais elevado.

JA foi mencionado acima o principio da densificacdo selectiva no entorno das principais
estacbes do TC. A reducdo da oferta especifica de estacionamento (por cada unidade
funcional) nessas mesmas areas corresponde a uma medida complementar com o0 mesmo
objectivo. Para tal, sdo classificadas como de tipo A as &eas em que se preconiza a
densificagcdo selectiva, de tipo B a sua envolvente até uma distancia maxima de 400 m de uma
estacdo de metr6 (podendo esse maximo ser reduzido em funcdo da pendente das ruas),
abrangendo o tipo C todo o restante territério para além dessa disténcia.



Assim, e apenas a titulo de exemplo, cada apartamento de area superior a 150 m2 tem sempre
de ter como minimo um lugar de estacionamento privativo, mas o maximo podera ser de 2
lugares quando se situe numa area de tipo A ou de 3 lugares quando se situe numa area de tipo
B ou C. A diferenca € bem mais marcada no que se refere a lugares de acesso publico para
apoio a edificios de habitacéo colectiva, em que o indice é de 0.2 lugares por cada 100 m2 de
area bruta construida nas &reas de tipo A, entre 0.2 e 0.4 nas éreas de tipo B, e entre 0.4 e 0.6
nas éreas de tipo C. |denticamente, quando se trate de edificios de escritorio com area bruta
entre 500 m2 e 2000 m2, os indices sdo entre 0.25 e 0.75 nas areas A, entre 0.5 e 1.0 nas &reas
B, eentre0.75e1.25 nas &reas C.

A tabelaincluida num regulamento municipal anexo ao PDM cobre uma grande variedade de
fungdes urbanas, mas o espirito € sempre 0 mesmo: ndo so a oferta de estacionamento deve ter
limites minimos e maximos, mas também os val ores desses limites sGo mais baixos quando se
trate de areas melhor servidas por TC.

5.2.  Promocdao de oferta adicional de estacionamento privado em areas carenciadas
Lisboa contém muitos bairros habitacionais consolidados com edificagdes anteriores a 1970
(muitos desses bairros com presenca predominante de construcdes do fim do século X1X ou
inicio do século XX), com tecidos urbanos muito densos e uma oferta quase nula de
estacionamento fora da via publica. Em varios desses casos, o indice de oferta total de lugares
de estacionamento (publico + privado) por apartamento se situa entre 0.3 e 0.5, 0 que ndo
pode deixar de ser considerado muito baixo face a motorizacdo média da cidade (em torno de
300 veiculos / 1000 habitantes), dando por isso lugar a situacdes frequentes de grave abuso no
sistema de estacionamento, com ocupacdo de passeios e prética de dupla fila, sobretudo no
final datarde e anoite.

Formando esses bairros consolidados uma parte importante do caracter e da imagem da
cidade, a renovacao de geragdes ai residentes € uma necessidade imperativa. Paratal, o PDM
aponta duas vias, a serem percorridas em paralelo: uma forte melhoria da qualidade de servico
de TC a esses bairros (incluindo uma nova linha de metr6, chamada “linha das colinas’, e a
criagdo de linhas de micro-6nibus com ata frequéncia de servico para ligacdo ao metrd dos
bairros onde ele ainda ndo chega), e um incremento da oferta de estacionamento para
residentes até se chegar a indices de oferta total de estacionamento no bairro em torno a 1.0
lugares por apartamento.

A forma adoptada para a recuperacéo desse défice foi a de impor, em todas as operacfes de
loteamento e obras de construgdo ou ampliac8o nessas zonas carenciadas, a provisao de um
numero extra de lugares de estacionamento privado (além da base calculada de acordo com as
regras mencionadas no ponto anterior) ndo inferior a 30% do valor base. Esses lugares
adicionais constituem fracgfes auténomas nos edificios em que se inserem, 0 que permite a
Sua aquisicao por ndo residentes no préprio edificio. Por forma a assegurar que essa aguisi¢cao
sgja feita por moradores na area com défice de estacionamento que ndo disponham de
estacionamento privativo, o municipio se fixou o direito de preferéncia em todas as
transmissOes onerosas desses lugares.

5.3.  Promocao de oferta de estacionamento em espacos publicos dedicado a residentes



A caréncia de espaco para estacionamento dos veicul os de residentes € t&o grave que ndo pode
se esperar resolvé-la apenas com a medida descrita apenas no ponto anterior. Uma forma
adicional de atacar o problema é através de construcéo de parques subterrdneos com regimes
financeiros muito favoraveis de aquisicdo (ou aluguel de longa duracdo) dos lugares pelos
residentes.

Ao longo dos Ultimos 15 anos, 0 municipio tomou Vérias iniciativas nesse sentido, as quais
acabaram sempre por falhar por detalhes de Ultima hora. Essas tentativas anteriores tinham a
caracteristica comum de serem de iniciativa municipal e de dimensdo relativamente grande,
tipicamente de pelo menos 200 lugares em cada parque. O fato de se tratar de uma iniciativa
publica, sempre muito marcada por preocupactes de equidade de direitos, e a dimensdo de
cada parque, levaram a que, num caso apés outro, as dificuldades de obter um pleno acordo se
fossem sobrepondo as pressdes para dispor de um lugar privado de estacionamento.

A nova proposta se inspira no que tem vindo a suceder em algumas cidades europeias,
nomeadamente Madrid. Se deixa aberta a iniciativa privada a possibilidade de construcdo e
exploracdo econdmica— em regime de concessao por um periodo longo de algumas décadas —
de parques de estacionamento subterrdneos, normalmente sob a via publica, com a
obrigatoriedade de afectacdo de uma percentagem minima (bastante elevada) dos lugares
oferecidos a estacionamento de residentes, em regime de aluguel de longa duragdo. Mas cabe
ao promotor privado definir o seu plano de negécio, encontrando o local, a dimensdo e o
plano de comercializacdo que considerar mais adequado. O municipio apenas cede o terreno
em direito de superficie durante o prazo da concessdo e imp0e (e verifica posteriormente) a
percentagem minima de lugares afectos a residentes.

A experiéncia de Madrid € ainda relativamente recente, mas aponta para a preferéncia por
parques de dimensdo bem menor, da ordem dos 60 a 100 lugares, e para uma colocagéo
comercia sem dificuldades.

6. O PRINCIPIO DA MONITORIZAQAO DO SISTEMA E DA APLICAQAO DO
PLANO

Uma das medidas mais importantes no sector mobilidade e transportes dessa revisao do PDM
de Lisboa, afectando esse capitulo das relagdes com os usos do solo como todos os outros, é a
monitorizacdo do estado do sistema, a qual por sua vez decorre da definicdo de objectivos
mensuraveis de qualidade, apoiados numa bateria de indicadores quantitativos da performance
do sistema, sgja na dptica do consumidor individual, seja na éptica do gestor dos recursos
colectivos.

A necessidade de monitorizaco decorre da complexidade do sistema e da multiplicidade dos
agentes que sobre ele intervém, bem como da evolucdo dos padrbes de actividade e
mobilidade da sociedade, que est&do em constante mudanga num jogo em que as autoridades
municipais controlam apenas uma muito pequena parte dos factores relevantes. Assim, ndo s
o sistemavai se transformando mesmo quando ndo hé intervencdo publica, mas ainda sucede
gue ndo € possivel assegurar que as resultantes de uma qualquer intervencdo das autoridades
publicas sejam exactamente as que se esperava obter.

Ou sgja, se trata apenas de reconhecer que estamos perante um sistema com amplos graus de
liberdade mas cujo bom desempenho é de capital importancia para o bom funcionamento da



sociedade. Os poderes publicos devem ter uma ideia bastante clara do padréo de desempenho
pretendido para o sistema de mobilidade da sua cidade, e do tipo de medidas que véao tomar
para que ele evolua nesse sentido. Mas s6 com a monitorizagdo do que esté sucedendo se pode
conseguir gerir a trgjectéria, tomando em tempo Util as medidas correctivas para retomar o
rumo pretendido.

Este ato de humildade perante a dimensdo e dificuldade da tarefa ndo é pratica corrente da
administracdo publica, em Lisboa como em qualguer outra cidade, pelo que ha sempre um
risco elevado de aprovacdo do principio e subsequente esguecimento da sua aplicagdo. Para
minorar esse risco, a proposta de revisdo do Plano inclui uma disposicdo que obriga a
publicacdo regular (pelo menos uma vez por ano) dos valores obtidos na leitura dos
indicadores de qualidade de desempenho, bem como de um relatério com a sua interpretacéo
e aemissao de propostas de intervencdo para a correccao de rumo.

Houve ainda um grande cuidado na escolha dos indicadores para que todos eles sejam de f&cil
entendimento quanto ao que significam. Se espera que a pressao publica e dos midia possa ser
suficiente para assegurar que a monitorizagdo do sistema de mobilidade sgja feita com
regularidade e a publicacéo dos seus indices sgja téo esperada quanto a dos da inflagéo ou da
balanca comercial.

7. CONCLUSAO - IMPLICAGOES AO NIVEL DO APARELHO DE GESTAO
MUNICIPAL

Ao longo das Ultimas décadas se tem vindo a compreender que ndo € possivel esperar um bom

desempenho dos sistemas de mobilidade urbana sem gerir de forma conjugada os usos de

solo, que estéo na base da geracéo da procura dessa mesma mobilidade.

Como acima descrito, aactua revisdo do PDM de Lisboa contém um conjunto de quatro tipos
de medidas que pretendem assegurar essa articulacdo, procurando através de cada uma delas
definir as restricdes e fornecer os estimulos que permitam que cada cidaddo ou empresa,
agindo na busca da sua maior satisfacéo, ajude o sistema de mobilidade urbana a evoluir
numa direc¢do de melhoria global.

Se espera que a aplicacdo sistematica desse tipo de medidas possa, como minimo impedir a
repeticdo de alguns tipos de intervencdo urbanistica com forte impacto negativo sobre os
niveis de qualidade da mobilidade, mas para além disso ir recuperando progressivamente as
guotas de mercado do TC e os niveis de respeito pelas regras no sistema de estacionamento.
Mas h& que reconhecer que se estd propondo a aplicacdo de medidas que constituem uma
mudanca muito significativa na forma de observar, interpretar e agir sobre a cidade, e que por
isso havera obstacul os significativos a sua aplicagéo eficaz.

Os principais obstéculos ao sucesso deste tipo de actuacdo serdo certamente a falta de hébito
dos servicos municipais e dos promotores imobiliarios na sua interpretacéo e aplicacdo, e
numa segunda linha, a possibilidade de que alguns dos parametros fixados se venham a
revelar excessivamente permissivos ou restritivos, apesar das model agbes mateméticas feitas.
A defesa para 0 segundo tipo de risco serd a pratica da monitorizacdo do sistema, com a
consequente revisdo dos parametros se e quando se verificar que os valores anteriormente em
vigor ndo eram 0s mais adequados.



Sera mais dificil o combate no que respeita a adopcdo dos novos principios e regras, na
sequéncia do que revelaram os longos e animados debates com os técnicos dos servicos
municipais na fase de discussdo interna dessas propostas. A tradi¢éo tem sido que os técnicos
dos servicos de transito se ocupam das questdes rodovidrias e o0s técnicos dos servicos de
urbanismo se ocupam das questdes de usos de solo. Mas até ao presente ndo tem havido
nenhuma unidade organica responsavel pelas questdes de mobilidade, que integra as duas
dimensdes anteriores, do que decorrem habitos de andlise unidimensional das questes e uma
resisténcia natural contra novas préticas que obriguem a um aumento de complexidade e a
obrigacéo de gest&o conjunta de dossiés por mais de um servico.

Resultou claro da nossa experiéncia neste processo, que € ainda e apenas 0 de aceitacdo
interna para apresentacdo superior de uma proposta finalizada, que serd necessario um
processo de formagdo dos técnicos de um e de outro lado dessa “barricada’, eventualmente
seguida de um periodo de aplicacéo das novas regras “tutelada’” pelos autores do Plano, mas
podera ser Util pelo menos considerar a viabilidade de adopcdo de uma nova forma de
organizacdo interna dos servigos, por forma a permitir uma gestdo mais coesa dessas
componentes essenciais da qualidade de vida urbana.
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