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1. Apresentacao

O presente relatodrio pretende apresentar o trabalho desenvolvido no dominio da
Mobilidade, no quadro da elaboracdo do Plano de Urbanizacdo de Evora (PUE).

Procura inicialmente caracterizar de forma sintética a situacdo existente (essencialmente
com base nos resultados do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora), para
posteriormente, perspetivar as bases para o desenvolvimento de propostas especificas
que contribuam para a qualificagdo dos padrées deslocacdo na area do PUE.

1.1. Enquadramento conceptual do trabalho desenvolvido

No municipio de Evora, tal como no resto do pais, viveu-se nas duas Gltimas décadas um
processo de hipermotorizacao das deslocagdes (ver Figura 1) e consequentemente do
territorio e do espaco publico da cidade.
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Figura 1 - Meio de transporte principal utilizado e por local de residéncia (%) [Fonte: INE]

A “descarbonizagdo da mobilidade”, designio central do ponto de vista ambiental, social,
urbanistico e econémico, assume assim em Evora uma particular relevancia. No entanto,
a crescente motorizacdo identificada contraria tal designio e revela a dimensdo do desafio
em torno da promogao dos modos suaves/ativos/descarbonizados.
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Do ponto de vista conceptual pretende-se combinar duas atitudes, aparentemente
contraditoérias, mas que se assumem, no PUE, como complementares:

Primeiro, importa ndo encobrir a realidade e reconhecer que a fase atual é, ainda, a
do automovel. As transformacdes territoriais mais recentes [nomeadamente o
espalhamento de atividades e de grandes geradores de viagens (como o Hospital
por exemplo) para o sul e para longe do centro da cidade], assim o exigem e
determinam. O carro é uma peca chave na organizagdo e funcionamento da cidade
alargada de Evora, sendo que ocultar esta realidade significaria, em grande medida,
com ela pactuar.

Segundo, ha que perspetivar e alavancar estratégias de mudanca, que combinem
estratégias de atragdo (atribuindo uma dimensao estruturante ao transporte
publico e qualificando os principais percursos dos modos ativos/suaves) e de
dissuasdo (assumindo que a criacdo de uma politica de estacionamento para a
cidade é a peca chave desse processo de transformacao). S6 “remando contra a
maré”, se assegurara no PUE, a defesa de uma transformacdo mais ordenada do
territdrio - ou seja, minimizar custos (energéticos, ambientais e financeiros) e
melhorar a qualidade de vida coletiva (sobretudo, pela consequente humanizagao
do espaco que pode gerar).

A literatura e a experiéncia internacional revelam que o desafio da descarbonizagao da
mobilidade em territérios e realidades como a de Evora é enorme e que exige considerar
quatro tarefas distintas:

a)

Articular o planeamento da mobilidade e do uso do solo, distinguindo areas da
cidade para as quais devera haver clara aposta no transporte publico e nos modos
suaves (e onde, em consequéncia, deve ser dificultado o uso do automével
particular, nomeadamente através de uma politica de estacionamento dissuasora) -
caso do Centro Historico e de areas envolventes a outras centralidades com um grau
de acessibilidade superior por transporte publico.

Identificar e qualificar as centralidades ja existentes, avangcando com propostas
especificas para a qualificagdo de determinados percursos e espacos publicos,
sobretudo refor¢ando a sua dimensao e o seu desempenho pedonal.

Definir e assumir politicas urbanisticas (até mesmo fiscais e financeiras,
complementares ao PUE) indutoras de localiza¢Oes precisas de novos usos e
atividades (especialmente dos grandes geradores de trafego).

Envolver a comunidade neste processo de mudanca, em particular as escolas,
explicitando e discutindo em cada caso, vantagens e objetivos das a¢des e
propostas a implementar.

O PUE pretende precisamente dar corpo e ser o espaco para o desenvolvimento de cada
uma destas tarefas. Considera-se que pela sua dimensao multissetorial/estruturante e
pela visdo de médio/longo prazo que carrega, o PUE é o instrumento central para
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alimentar e qualificar o necessario processo de mudanca e de descarbonizacdo da
mobilidade assumido politicamente como designio municipal.

Importa sublinhar que a abordagem metodoldgica adotada se revela particularmente
inovadora, sobretudo a dois niveis:

. A organizagao e a estruturacdo do territdrio, assenta num modelo onde a peca
chave é arede de transporte publico - pretende-se assumir uma rede especifica (de
ampla conetividade e abrangéncia territorial) e criar as condi¢des para a
implementacdo de um sistema de transporte publico que seja tdo eficaz ao nivel da
mobilidade urbana diaria, que consiga competir diretamente com a utilizacdo do
transporte individual motorizado.

. Todas as propostas resultam de uma analise dos padrdes de deslocacgdo existentes,
sendo que para o efeito se desenvolveu uma matriz de origem-destino criada com
base em variaveis territoriais que, normalmente, nas abordagens setoriais que
caracterizam os trabalhos ao nivel da mobilidade, ndo sdo tidas em conta.
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2. Breve caracterizacao da situagao existente

A caracterizagdo da situacao existente tem como fonte principal de dados e de
diagnéstico o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora (PMUSE - elaborado pela
mpt e entregue recentemente).

Em suma, pretende-se neste ponto desenvolver um diagndstico operativo, uma sintese da
primeira fase do PMUSE (ver Quadro ) que, em particular, permita identificar para cada
um dos modos de transporte, as suas principais potencialidades e insuficiéncias.

Fungao Caracteriza¢do sumaria por modo de transporte

(diagndstico operativo -essencialmente centrado nos contributos do PMUSE para o PUE)

Pedonal Perda de peso na reparticdo modal, ao longo das ultimas décadas.

Centro Histérico (delimitado como Zona 30) mantém niveis muito interessantes
(superiores a 75%) de deslocagdes diarias a pé - o que, face ao envelhecimento
estrutural da populagdo é um indicador que revela a importancia e a vitalidade do
centro da cidade.

Na generalidade, a rede pedonal, fora do Centro Histdrico, apresenta um conjunto
significativo de habituais insuficiéncias: falta de l6gica e de continuidade dos trajetos
pedonais, particularmente nos atravessamentos; subdimensionamento;
incompatibilidade com a classificagdo funcional da via; tendéncia para contrariar a
normal disposi¢do dos pedes.

E um problema geral a toda a cidade a quantidade de barreiras urbanisticas e
arquitetodnicas que dificultam o dia-a-dia de grupos mais vulneraveis (sejam pessoas
com deficiéncia, idosos, criancas ou maes com carrinhos de bebés).

Nas areas centrais ha condic¢Ges de estadia satisfatérias, s6 ameacadas pela quantidade
de estacionamento abusivo.

Importa: ampliar e qualificar a pedonalizagdo da Cerca Velha; induzir dindmicas de
pedonalizacdo e humanizagao na Cerca Nova; reforcar unidades de vizinhanca pela
criagdo de zonas de coexisténcia; qualificar percursos e entornos escolares; qualificar
percursos urbanos e ecoldgicos estruturantes que simultaneamente sirvam a
mobilidade diaria e lidica; aumentar oferta de mobiliario urbano que promova a
estadia; melhorar disposicdes regulamentares que assegurem requalificacdo de
passeios e medidas gerais de seguranca.

Ciclavel Apesar do potencial que a cidade apresenta, seja pela sua dimensdo, pela orografia e
pela concentracdo e densidade de atividades, a utilizagdo regular da bicicleta ndo se
encontra, ainda, enraizada pela generalidade da populagdo (sé representa 0,5% das
deslocagdes dos residentes) e nao tem sido contemplada nos processos de planeamento
territorial.

A quota modal insipiente que a bicicleta apresenta na cidade de Evora deve-se, a uma
multiplicidade de fatores, embora se avente que a falta de cultura de mobilidade da
populacdo e a auséncia de uma verdadeira e efetiva infraestrutura ciclavel sejam fortes
condicionalismos nesta matéria.

As principais ameacas a utilizacdo da bicicleta, segundo ciclistas inquiridos, sdo:
condutores ndo respeitam a distancia de seguranca as bicicletas, a inexisténcia de faixas
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préprias, o excesso de velocidade dos condutores de veiculos motorizados, o piso, e a
pouca qualidade do ambiente urbano.

A atual rede ciclavel da cidade de Evora caracteriza-se pela sua reduzida extens3o e
abrangéncia territorial, apresentando descontinuidade espacial entre os diferentes
percursos ciclaveis. Adicionalmente, salienta-se o facto de a rede existente no
apresentar caracteristicas favoraveis ao aumento da quota do ciclavel na distribuicdo
modal da populacdo residente, sobretudo nos movimentos de caracter pendular, uma
vez que ainda ndo estabelece conexdo a generalidade dos equipamentos, servicos e
nlcleos residenciais mais relevantes.

Na cidade de Evora existem cerca de 20 cicloparques que permitem o estacionamento
de perto de 130 bicicletas. Atualmente, a maior concentracao de cicloparques encontra-
se no Centro Histdrico, encontrando-se, os restantes, distribuidos na proximidade de
varios equipamentos e area de atividades econémicas. Importa fixar referencias para
aumentar a oferta de cicloparques na cidade, sobretudo associados a grandes geradores
de viagens.

N&o ha sistema de bike-sharing que sirva toda a cidade apesar do enorme potencial que
apresenta.

Importa: implementar rede ciclavel na cidade; implementar sistema de bike-sharing e de
trotinetas partilhadas; aumentar estacionamento para bicicletas; integrar corredores
ecoldgicos na rede ciclavel urbana.

Transporte
publico

Peso do transporte publico na reparticdo modal é muito baixo (mesmo quando
comparado com média nacional).

E muito importante reforcar o papel do transporte publico na cidade de Evora. Deve
organizar-se servico que garanta maior atratividade ao sistema, em detrimento da
utilizagdo do transporte individual.

Atualmente, o Centro Histérico encontra-se abrangido por oito linhas de carreiras
urbanas, encontrando-se prevista a adi¢do de uma nova carreira, e, também, pelo
servi¢o da Linha Azul.

Por se desenvolver a uma escala mais reduzida, abrangendo o espac¢o urbano da Cerca
Nova e a sua envolvente, o servico da Linha Azul (dois percursos realizados pela Linha
Azul Zona Norte - Porta Nova e a Linha Azul Zona Sul - Hospitais) assume um papel
principal na defini¢do de uma rede de transporte pUblico que contribua para a protecdo
do espaco central, apesar da abrangéncia territorial da maioria das carreiras urbanas.
Com o intuito de promover a reducdo do estacionamento no interior do ntcleo histérico,
as linhas estabelecem a ligacdo entre os principais eixos intramuros, os parques
envolventes e, também, as interfaces de transporte, apesar da Estacdo Ferroviaria
apenas se apresentar como parte integrante do percurso nos horarios de partida e
chegada de inter-regionais e intercidades. Na zona intramuros, os percursos, realizados
por quatro minibus, encontram-se assinalados no pavimento e permitem a paragem
para entrada ou saida nos eixos assinalados, exceto na Rua de Machede, existindo nesta
€ na zona extramuros paragens fixas deste servico. Prevé-se, com o agravamento das
condigBes de estacionamento no centro histdrico, que o servico venha a aumentar a
procura (ha até risco de saturacdo). O servico deve ser complementado com novo
percurso que permita aumentar a permeabilidade e a fluidez do transporte publico para
o reforco da sua competitividade na mobilidade interna do espaco intramuros. O servico
devera ter uma maior abrangéncia que as atuais linhas, devendo ser definido um
percurso que inclua ndo sé os eixos estruturantes da cidade, como particularmente o
interior dos diferentes setores do Centro Histérico.

Sugere-se a definicdo de um circuito circular de transporte publico, cuja espacializagdo
promova a ligacdo entre a malha interna das diferentes Zona de Coexisténcia de Acesso




PLANO DE URBANIZACAO DE EVORA . Mobilidade

Condicionado e os principais pontos de interesse local, incluindo pontos estratégicos de
ancoragem na rede regular de transporte coletivo rodoviario.

Virtude da diminuta expressividade dos volumes de procura por servicos de transporte
ferroviarios, ndo se descortinam particulares caréncias de capacidade infraestrutural da
estacdo eborense. Na rede ferroviaria importa assegurar a concretizacdo da ligacdo
ferroviaria - Evora/Evora Norte-Elvas/Caia.

H4 duas interfaces importantes na cidade. O Terminal Rodovidrio de Evora apresenta
boa conectividade com o servico de taxis e apresenta bastante estacionamento nas
imediac¢des. Todavia, apresenta diversos constrangimentos a sua utilizagdo por pessoas
com mobilidade reduzida, os percursos pedonais sdo frageis e desqualificados, e ndo
apresenta uma boa articulacio com o modo ciclavel. A Estac3o Ferroviéria de Evora est4
bem conservada e tem boas condicbes de acesso a populacdo com mobilidade reduzida.
Ainda ao nivel das interfaces importa referir que é importante concretizar a Plataforma
Intermodal de Evora (na zona da estac3o).

Importa: expandir e melhorar a rede de servi¢o urbano de transporte coletivo rodoviario;
concretizar linha ferroviaria de Evora/Evora Norte -Elvas/Caia; melhorar sistema de
transporte no Centro Histérico; melhorar condi¢Ses das principais paragens; concretizar
a Plataforma Intermodal de Evora; criar Terminal Rodoferroviério na envolvente do
Parque Industrial e Tecnoldgico; promover a integragdo da bicicleta no transporte
publico.

Automével

(circulacdo)

Rede rodoviaria estruturante apesenta insuficiéncias, sendo importante concretizar,
sobretudo a escala urbana, a colmatacdo dos “missing links” da rede atual. Importa
consolidar a rede de forma a ocupar os espacos intersticiais existentes e a mitigar a
expansdo da mancha urbana. E de importancia estratégica a concretizacdo da variante
urbana de Evora. Este segundo anel rodovidrio a cidade assume significativa
importancia na salvaguarda das areas centrais da cidade, possibilitando um “downsizing
funcional” do eixo circular a muralha, canalizando-o para fun¢des mais consentaneas e
coerentes com a sua escala urbana.

Trafego significativo para a escala da cidade. Contagens de trafego especificas (no caso,
realizadas pela equipa do PUE - ver Anexo I) confirmam volumes de congestionamento
significativos na circular a muralha (em particular no trogo sul da Avenida Sdo Jodo de
Deus) e a Sul, na Circular de Evora, agravados pela presenca significativa e desajustada
(face ao programa da via) de pesados.

Verifica-se que existem eixos (com forte presenca pedonal) em que a velocidade de
circulacdo é excessiva e que tém um elevado volume de acidentes. Realidade exige que:
a velocidade de circulagdo na cidade seja diminuida substancialmente, seja corrigida a
geometria dos principais tracados e cruzamentos, e sejam adotadas medidas de acalmia
em todas as centralidades.

Verifica-se ainda um elevado nimero de acidentes no centro histérico da cidade, o que
sugere a presenca de volumes de trafego que ndo se compatibilizam com o caracter
eminentemente pedonal que esta drea da cidade deveria ter.

Circulacdo motorizada gera ruido significativo junto dos eixos rodoviarios da rede
fundamental do concelho.

Importa: implementar nova hierarquia viaria; concretizar rede viaria estruturante urbana
da cidade; construir variantes, novos acessos estruturantes e colmatar a rede viaria
local; aplicar nas centralidades medidas de acalmia de trafego para aumentar conforto e
seguranca (sobretudo no entorno das escolas); revisitar esquema de circulagao
rodoviaria.
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Automovel

(estacionamento)

A anélise da componente do estacionamento na cidade de Evora considerou a oferta
existente em parques de estacionamento de acesso publico, tarifados e gratuitos, e o
estacionamento pago de duracdo limitada na via publica.

Relativamente ao estacionamento em parques de acesso publico, a cidade de Evora
apresenta um total de 24 parques, 16 parques de estacionamento gratuito e oito
parques de estacionamento tarifados, sendo apenas dois subterraneos. O tarifario dos
parques de estacionamento pagos difere, existindo parques onde se realiza o
pagamento por fragdo e outros onde é por tarifa diaria.

No que se refere ao estacionamento pago de duracdo limitada na via publica,
encontram-se definidas oito zonas de estacionamento de duracgao limitada.

0 estacionamento no centro histérico é tarifado de segunda-feira a sexta-feira das
8h30m as 19h30m e, aos sabados, das 9h as 14h, sendo o estacionamento gratuito nos
restantes periodos. O seu tarifario apresenta-se diferenciado entre a Zona l, a zona com
maior tarifa, a zona Vlll, a zona com menor tarifa, e as restantes zonas.

Os dados de ocupagao permitiram conferir que, de forma geral, as zonas com maior
pressao de ocupacao de estacionamento tarifado, o que corresponde a uma ocupagao
com selo valido, sdo a zona I, a zona V e a zona VIIl, sendo as zonas com maior ocupagéo
de residentes, considerando os selos validos, as zonas Il e ll1.

No que concerne ao estacionamento residencial, foi possivel observar que os
alojamentos de residéncia habitual com menor nimero de disponibilizagdo de lugares
de estacionamento correspondem ao centro da cidade, ao Centro Histérico de Evora, e a
areas com pouca densidade construtiva.

Dada a pressdo de estacionamento existente em algumas éreas da cidade de Evora,
assiste-se a estacionamento abusivo e ilegal, revelando-se necessarias a¢oes de
ordenamento do estacionamento e de maior fiscaliza¢do.

Emerge do extenso levantamento da situacdo existente que falta a atual politica de
estacionamento uma outra racionalidade, que promova a dissuasao do uso do carro (a
geografia da quantidade de lugares, das condi¢des de acesso e da tarifa deve ser
imediatamente percetivel a todos os utilizadores).

Importa: criar uma politica tarifaria coerente de estacionamento; melhorar legibilidade
do sistema; combater estacionamento ilegal; rever critérios de dimensionamento; criar
estacionamento légicas de dissuasdo do estacionamento na via publica.

Logistica
urbana

Tendo em conta a distribuicao espacial, verifica-se que as pequenas atividades
econdmicas se localizam no Centro Histérico de Evora e na area urbana a sul do centro
histdrico.

Relativamente aos lugares reservados para operacoes de cargas e descargas na cidade
de Evora, esta apresenta um total de 120 lugares reservados para o efeito,
concentrando-se cerca de 91 lugares no na area do centro histérico.

Importa: regular cargas e descargas (localizacao e condi¢des de acesso); rever esquema
de circulagdo de logistica pesada na cidade; criar sistema de micrologistica para o
Centro Histdrico.

Quadro 1 - Sintese, por funcdo / modo de transporte, do diagndstico desenvolvido pelo PMUSE.

10
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3. Deslocagoes entre Unidades Territoriais (UT)

3.1. Delimitacao das UT

A delimitacdo das UT teve por base critérios sociodemograficos, econdmicos e
morfotipologicos. Resulta de trabalho de equipa alargada e articula conhecimento do
terreno, bases sociodemograficas e confronto empirico sobre cartografia.

As figuras seguintes apresentam o resultado alcancado para a cidade alargada e mais
especificamente para a cidade (respetivamente Figuras 2 e 3).

Figura 2 - Delimitagdao de UT na cidade alargada.

11
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ESPAGO CULTURAL

de UT na cidade.

Delimitacao

Figura3

12
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3.2. Metodologia para estimar deslocacoes entre UT

As deslocacGes entre as UT definidas foram estimadas com base em variaveis de base
territorial. Assume-se que é o territorio, ou melhor a localizacdo especifica das multiplas
atividades urbanas, que explicam os padrdes de deslocacdo. O pressuposto é que os
padrdes de deslocacao, ou seja, a matriz origem-destino, decorre das caracteristicas
existentes no territério. Em particular, considera-se que a grande maioria das deslocacGes
ocorre associada a trés variaveis de base: a distribuicdo da populacdo residente, a
localizagao dos grandes geradores de viagens e a geografia do emprego.

Neste ponto pretende-se apresentar de forma sucinta a metodologia utilizada para
estimar as deslocacdes entre as UT identificadas, para no ponto seguinte, apresentar o
resultado alcancado: a matriz origem-destino (que por sua vez, permitira sustentar as
propostas preliminares desenvolvidas).

3.2.1. Bases para informar a construcao da Matriz O/D: Popula¢ao, Grandes
Geradores de Viagens (GGV) e Emprego.

Populagao

Os dados da populagao considerados sao resultado do Censos 2021. A Figura 4 apresenta
o resultado da distribuicdo demografica.

Nota: em alguns casos, face ao calendario dos trabalhos e a auséncia de dados mais
recentes, foram pontualmente utilizados dados dos Censos 2011.

13
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Distribuicdo da populacao residente (Censos 2021) x
[ 11Dot=5
* Residentes 1:15 000

Figura 4 - Distribuicdo da populagao (Censos 2021, INE).
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Grandes Geradores de Viagens (GGV)

Consideraram-se como GGV atividades que, em média, conseguissem gerar de forma
consistente mais de 50 viagens por dia.

Foram considerados GGV de varios sectores de atividade, nomeadamente: comércio e
servicos, desporto, educacao, hotelaria (grandes unidades), lazer e cultura, satde,
transportes e outros.

Aidentificacdo, georreferenciacao e quantificagdo do nimero médio de viagens geradas
por cada GGV de Evora resultou do cruzamento de bases de dados e de levantamentos de
terreno desenvolvidos especificamente pela equipa do PUE para este trabalho.

As Figura 5 e 6 apresentam o resultado do mapeamento dos GGV (respetivamente, por
setor e por dimensdo do niumero de viagens diarias geradas).

15
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Grandes Geradores de Viagens (GGV)

GGV por sector Hotelaria N
® Comércio e Servicos Lazer A
® Cultura ® Saude 1:15 000
® Desporto @ Transportes
® Educagado

Figura 5 - GGV por setor.
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Grandes Geradores de Viagens (GGV)

GGV por sector Hotelaria  Namero de viagens diarias geradas © 501 - 1500 N
® Comércio e Servigos Lazer + 50-300 @ 1501 - 2500 A
e Cultura e Salde © 301-500 ) 2501 - 10000 1:15 000
® Desporto ® Transportes
® Educagado

Figura 6 - GGV por setor e por nimero médio de viagens diarias geradas.
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Emprego

A base do Emprego (apresentada na Figura 7) foi construida considerando bases oficiais
relativas ao emprego publico (fonte: Sistema de Informacdo da Organizacdo do Estado
SIOE e consulta a bases préprias construidas para o efeito), ao emprego privado (fonte:
GEP do MTSSS) e dados sociodemograficos a escala municipal (fonte: Censos, INE).

Inicialmente consideraram-se dados que permitissem assegurar georreferenciagao
rigorosa dos postos de trabalho existentes (o que foi designado como: “Emprego
inicialmente considerado”), em seguida estimou-se a dimensao do emprego em falta
(com base nos dados dos Censos; foi designado: “Emprego inicialmente nao
considerado”) e por fim, corrigiram-se os dados iniciais (os do “Emprego inicialmente
considerado”) redistribuindo o “Emprego inicialmente nao considerado” em funcao de
dados sociodemograficos de cada Unidade Territorial.

Sintetizando, a metodologia foi a seguinte:

1.  Emprego inicialmente considerado (alguns valores de referéncia desenvolvidos com
bases oficiais e rigorosas):

a) Total de estabelecimentos =1782
b)  Total de Emprego Privado = 18048
c) Totalde Emprego Publico (estimado) = 5626
d) Total do Emprego considerado =23674
Notas:
. O total de estabelecimentos e o emprego privado resultam dos quadros de pessoal

do GEP do MTSSS.

. A base do emprego publico foi desenvolvida pela equipa do PUE especificamente
para o efeito.

2. Emprego inicialmente nao considerado:
a) Total de empregados da area de estudo:
(“Individuos residentes a trabalharem no municipio de residéncia”) + (7243 x 0,90)
Nota:

. 7243 é 0 nlmero de movimentos atraidos por todo o concelho de Evora (considerou-
se que a area em causa atrai, por hipotese, cerca de 90% desses movimentos).

b)  “Emprego inicialmente ndo considerado” = “Total de empregados da area de
estudo” - 23674

Nota:

. Os 23674 sdo o resultado da alinea 1.d). Ou seja, genericamente o “Emprego
inicialmente nao considerado” corresponde a falhas das bases consideradas em “1.
Emprego inicialmente considerado”, nomeadamente relativas a trabalhadores por
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conta propria sem pessoas ao seu servico e a trabalhadores independentes (ndo
considerados pelo GEP).

3. Emprego final (corrigindo resultado de 1. considerando 2.):

A base de “Emprego final” implicou distribuir por UT o “Emprego inicialmente ndo
considerado” e o “Emprego que vem de fora do municipio”.

a)

Para distribuir o “Emprego inicialmente nao considerado” corrigindo as bases
de “1. Emprego inicialmente considerado” utilizou-se algoritmo que
considerou a percentagem da populagdao empregada por UT (com 2/3 do peso
na distribui¢ao) e a percentagem da populagao ativa por UT (com 1/3 do peso
na distribuicao).

Para distribuir o nimero total de viagens relativas ao emprego que vem de
fora do municipio:

- Foi distribuido (funcdo do municipio de origem) por via/estrada de
entrada.

—  Asuadistribuicao por UT teve por base algoritmo com dupla ponderagao

que considerou a percentagem da populagao empregada por UT (com
2/3 do peso na distribuicao) e a percentagem da populacao ativa por UT
(com 1/3 do peso na distribuicao).
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Emprego (Publico e Privado) [numero de pessoas ao servico]

Emprego Publico Emprego Privado N
2-52 ©1-47 A
53-109 ® 48-313 1:15 000

110 - 259 @ 314-950
260 - 457 @ 951-1671

Figura 7 - Distribuicdo do emprego publico e privado por nimero de empregados.
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3.2.2. Desenvolvimento da matriz O/D

Passos para construcao da matriz O/D:
1. Paracada UT:

a)  Calcular Emprego Local': [50% “Emprego inicialmente ndo considerado”] +
[50% emprego em estabelecimentos com 1 empregado]

b)  Calcular Emprego Geral?: [50% “Emprego inicialmente ndo considerado”] +
[50% emprego em estabelecimentos com 1 empregado] + [“Emprego em
estabelecimentos com + de 1 empregado”] + [“Emprego pUblico”]

2.  Estimarorigem de cada deslocagao associada ao Emprego Geral de cada UT:

a)  Distribuir o nimero de deslocac¢Ges associadas ao Emprego Geral (ponto 1.b
anterior) em funcao da populacao empregada de cada UT.

Nota:

. Descontar emprego de fora e s6 depois considerar na distribuicdo da populagdo
empregada por UT.

3.  Estimarorigem de cada deslocacdo associada as Escolas de cada UT:

a) Conhece-se a populagdo alvo por UT - ou seja, a Origem. Destino é a escola
respetiva mais préxima. Se a Escola mais proxima for na UT é deslocacgdo loca
se ndo é geral.

4.  Estimar UT de origem de cada deslocacdo associada a Universidade (considerar s
edificios da UE no centro):

a)  Distribuir o nimero de deslocac¢Ges associadas a UE central (estimadas nos
GGV) em funcdo do “total de alojamentos” de cada UT e da distancia a
Universidade do centroide de cada UT.

5. Estimar UT de origem de cada deslocagao associada aos restantes GGV
considerados:

a)  Distribuir o nimero de deslocacGes associadas aos outros GGV (sem
considerar escolas e Universidade - GGV ja tratados) em funcdo de
ponderac¢do que considere: “Total de individuos residentes” + “Estudantes do
Ensino Superior de fora”.

1 “Emprego local” é quando a origem da sua deslocacdo é a UT onde esta localizado.
2 “Emprego geral” é quando a origem da sua deslocacdo é exterior a UT onde est3 localizado.

l,
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Nota:

“Estudantes do Ensino Superior de fora” = 1520 (Erasmus) + 0,75 x 6540 (outros
municipios) = 6425

Estimar a origem de cada deslocacdo de cada UT (considerando resultados dos
pontos 1.,2.,3.,4.e5)
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3.2.3. Matriz O/D entre UT

2a
2b
2c
2d
2e
2f

3a
3b
3c
3d
4a
4b
4c
4d
4e
af

49
4h
5a
5b
5c
5d
5e
5f

Centro Histérico

Lebes

Granito
Bacel6/Corunheiras

Frei Aleixo

Canaviais

Envolvente Norte

Porta de Machede

Zona de Urbanizag&o n°1
Senhora da Saude
Envolvente Nascente
Rossio/Estagéo

Estrada das Alcagovas
Horta das Figueiras
Casinha

Parque Industrial/Almeirim
Parque Agricola

Sao José da Ponte
Envolvente Sul

Senhora da Gléria
Malagueira

Alto dos Cucos/Cruz da Picada
Vista Alegre

Espaco Cultural
Envolvente Poente
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3424 | 379 108 287 141 134 63 534 453 114 85 937 671 545 35 2016 80 116 57 1095 144 185 267 9 188
577 61 13 51 33 16 8 65 55 14 10 110 80 66 4 241 9 14 6 123 16 23 32 1 23
1686 | 217 235 363 81 77 38 364 255 64 48 576 390 321 22 1193 49 72 42 683 105 105 165 5 109
2318 | 305 166 539 191 107 54 483 358 91 68 802 547 = 450 30 1669 68 99 58 929 142 148 229 7 153
845 98 29 141 98 35 17 158 116 29 22 254 175 144 10 533 22 32 17 266 43 48 73 2 49
1359 | 180 54 310 67 230 32 272 211 54 40 474 322 265 18 984 40 59 34 535 85 87 135 5 90
932 122 60 191 70 68 36 184 145 37 27 312 218 178 11 658 26 39 21 364 52 59 89 3 61
1556 | 168 49 128 63 60 28 358 201 51 38 426 300 244 16 907 37 53 27 455 69 82 121 5 85
1602 | 175 50 133 65 63 29 297 291 53 39 431 310 251 16 931 37 53 25 472 66 85 123 4 87
1875 | 217 62 164 81 77 36 346 258 171 48 535 383 311 20 1151 45 65 33 583 82 105 153 5 107
1091 | 125 37 95 46 44 22 272 148 79 42 322 223 183 12 678 28 40 22 337 55 61 93 3 62
871 100 29 75 37 35 16 121 118 29 22 401 207 143 9 528 21 30 15 268 38 48 69 3 50
1336 | 170 50 129 63 60 30 209 199 50 38 475 431 282 17 924 38 55 31 491 78 82 127 5 85
1908 | 246 206 186 92 87 43 303 289 73 55 645 440 745 24 1343 55 80 46 662 115 119 184 7 123
752 95 28 72 36 33 17 117 112 28 21 250 229 231 23 612 21 31 18 257 45 46 71 2 48
870 110 32 84 41 39 19 136 130 33 25 330 261 204 11 695 24 36 20 298 51 53 83 3 56
117 7 2 5 3 3 1 9 9 2 2 16 13 10 0 37 15 2 0 20 2 3 5 0 3
307 28 8 22 10 10 4 34 33 31 7 70 49 40 3 150 6 23 5 76 11 13 20 0 14
100 11 4 9 4 4 2 27 14 3 2 35 25 22 1 72 3 4 19 32 5 6 9 0 6
993 108 32 82 40 39 18 132 129 33 24 271 193 156 11 579 23 33 17 399 44 53 77 3 54
1907 | 238 71 181 89 84 42 294 280 71 53 631 492 352 24 1307 54 78 47 791 86 171 320 6 120
1919 | 245 72 186 92 87 42 302 292 74 55 624 511 358 24 1323 53 77 41 821 103 313 262 6 123
1965 | 254 74 192 95 90 44 311 301 76 57 648 453 370 24 1370 55 80 43 808 107 124 511 6 127
132 10 2 7 3 3 1 11 11 3 2 22 16 13 1 49 2 2 1 26 2 4 6 4 4
582 70 21 53 26 25 12 86 83 21 16 181 125 103 7 380 15 23 12 241 30 95 52 2 49
31024 | 3739 1494 3685 1567 1510 654 5425 4491 1284 846 9778 7064 5987 373 20330 826 @ 1196 657 11032 1576 2118 3276 96 1876

Nota: os valores apresentados correspondem a uma estimativa do nimero de deslocagGes por dia entre UT.

12067
1074
5579
7693
2411
4583
3031
3971
4086
5038
3029
2412
4119
6168
2443
2774
169
667
319
2550
5882
6086
6220
205
1728






4. Objetivos do PUE

Como identificado no ponto introdutério, o principal objetivo do PUE ao nivel da mobilidade,
passa por promover a efetiva descarbonizacdo das desloca¢des dentro da drea em estudo.
Assume-se que para o efeito tera de combinar propostas de dissuasdo do transporte
individual motorizado e propostas de atracao e reforco da qualidade dos modos alternativos
(em particular do transporte publico e dos modos suaves).

O quadro seguinte (Quadro 2) pretende apresentar os objetivos especificos que se pretendem
atingir em cada modo de transporte. A abordagem adotada teve como ponto de partida o

diagndstico da situacdo existente e centra-se exclusivamente nos principais contributos da
mobilidade para o desenvolvimento do PUE.

Modo de Objetivos Relaqﬁo com PUE (contributos especificos)
transporte
Pedo Formalizar uma rede pedonal estruturante  Planta com rede pedonal estruturante.
[considerando percursos pedonais . . .
.y - Disposi¢oes a integrar no Regulamento
estruturantes (lidicos e de mobilidade . .
. para valorizagao do espaco pedonal (visa-
urbana diaria) e alargamentos]. i .
se o alargamento generalizado de passeios
Assegurar continuidade e e a adocdo de medidas de acalmia dos
dimensionamento adequado da rede pontos focais da cidade).
pedonal, em particular da rede pedonal . ~ .
Perspetivar solucoes especificas para
estruturante. . ~ "
situagOes e pontos criticos (nomeadamente
por descontinuidade e/ou
subdimensionamento).
Bicicleta Formalizar rede ciclavel estruturante. Planta com rede ciclavel estruturante.

Disposicdes a integrar no Regulamento
sobre aintegracao da bicicleta no tecido
urbano (relativas a circulagdo e ao
estacionamento).
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Transporte Criar rede estruturante circular Planta de Zonamento com implantacdo do
publico competitiva, formalizada canal dedicado (devidamente articulado
preferencialmente em canal dedicado com centralidades).
(Metrobus) e articulada com servicos - S .
. Localizagao dos principais intermodais.
complementares para o Centro Historico e
para outras centralidades existentes. Regulamento com disposi¢des
complementares.
Desenvolvimento de programa para
organizacdo da oferta de transporte publico
- reorganizar e subordinar redes e
estacionamentos existentes com servico de
Metrobus proposto.
Automoével Completar rede rodoviaria estruturante (no  Planta de Zonamento com rede rodoviaria

essencial, conforme ha muito previsto).

Perspetivar politica de zonamento do
estacionamento que contribua para a

alteracdo dos atuais padroes de deslocagao
(excessivamente centrados na utilizagdo do

automovel particular).

estruturante.

Regulamento com disposicoes
complementares.

Quadro 2 - Objetivos do trabalho desenvolvido no dominio da mobilidade.
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5. Abordagem metodologica

Para atingir cada um dos objetivos formulados, cumpriu-se o seguinte percurso
metodoldgico:

A.

Construgao de matriz origem-destino entre Unidades Territoriais (UT), previamente
delimitadas pela equipa alargada do PUE (ver Capitulo 3);

Definicdo de cenarios de reparticdo modal desejaveis, varidveis por modo de transporte
e por contexto territorial (ex: do ponto de vista da reparticdo modal, o Centro Histérico
é diferente da envolvente imediata ou alargada da cidade) (ver Capitulo 6);

Analise detalhada dos resultados alcancados identificando a geografia e o volume dos
padrGes de deslocagdo mais representativos (ver Capitulo 6);

Elaboragao de propostas preliminares, para cada um dos modos de transporte
considerados, na perspetiva de sustentar o desenvolvimento do PUE (ver Capitulo 7).
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6. Dareparticdo modal (atual e desejavel) aos padrées de

deslocacao entre UT por modo de transporte

6.1. Reparticio modal atual e desejavel (valores médios/aproximados)

O quadro seguinte (Quadro 3) pretende apresentar trés cenarios distintos:

A reparticao atual:
a) Dasdeslocacdes no Centro Historico (CH)3;

b)  Dasdeslocagdes nas outras UT (importa sublinhar que se optou por assumir como
referéncia, para agilizar e facilitar a construcdo de cenarios desejaveis, a
reparticdo modal existente em todo o municipio®).

Areparticdo desejavel para deslocacgGes entre UT ndo contiguas, assumindo como base,
ponto de partida, a reparticdo atual média das UT que ndo o CH®.

No caso, por hipdtese e como exercicio prospetivo, criaram-se trés cenarios distintos (A,
B e C - do menos ambicioso ao mais otimista, na perspetiva da descarbonizagao). Em
qualquer dos cenarios assume-se um crescimento de 5% dos modos ativos (mais seria
bastante dificil de alcangar no prazo de vida do PUE, nomeadamente pelo
envelhecimento estrutural da populagao; menos seria manifesta falta de ambicao face
a mudanca de paradigma necessaria). As variagdes entre cenarios correspondem assim
a transferéncias de deslocac¢des que vao do automovel para o transporte publico.

Areparticdo desejavel para deslocagGes entre UT vizinhas/contiguas. No caso, a aposta
do PUE é conseguir criar condi¢Ges de conforto, qualidade e seguranca para que o
padrao de deslocacdes nesta realidade se aproxime da atual reparticao do CH.

3 Fonte: PMUSE.

4 Note-se que: tratam-se de valores aproximados; a fonte dos dados de base é o INE; e que os valores se
reportam ao meio de transporte utilizado na maior parte do trajeto da deslocagdo entre a residéncia e o local de
trabalho ou estudo - ou seja, assume-se assim, como ponto de partida, um cenario negativo (face ao designio
da descarbonizacdo), centrado nas desloca¢des pendulares, sendo que as reparticdes modais desejaveis
apresentadas sdo para todas as deslocac¢des (e ndo sé para as pendulares casa-trabalho/escola).

% Os cenarios otimistas apresentados (face a realidade atual), revelam a ambicdo do designio da
descarbonizacao que o PUE persegue. Assume-se como desafio central do PUE a qualificacao dos padrdes de
deslocacgdo e, consequentemente, que a alteracao da atual reparticdo modal exige ambicao e medidas
estruturais que permitam alavancar a mudanga desejavel.
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Reparticdo desejavel para Reparticao
- - deslocagdes entre UT ndo aa
Reparticao Reparticdo contiguas desejavel para
atual.no' (Eentro atual media deslocages
Historico
(para as UT fora entre UT
RO do CH) CendrioA CendrioB Cendrio C ,
contiguas
Modos suaves/ativos (pedo +
7 20 35 35 35 80
bicicleta)
Automovel (transporte
20 74 53 48 43 14
individual)
Autocarro (transporte
2 4 10 15 20 5
publico)
Outros 1 2 2 2 2 1

Quadro 3 - Reparticdo modal atual e desejavel (valores médios/aproximados), %.

6.2. Padroes de deslocacao entre UT por modo de transporte

Nos quadros seguintes, confrontando cada um dos cenarios de reparticdo modal desejavel
(ver Quadro 3), a relagdo geografica entre UT e a matriz O/D construida e apresentada
anteriormente (ver Ponto 3.2.3), apresentam-se os padrdes de deslocagao entre UT e por
modo de transporte. Em cada caso, surgem destacadas as relagdes mais preponderantes
entre UT (ou seja, para facilitar leitura, sinalizam-se as desloca¢des O/D mais

representativas).
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Centro Histérico

Ledes

Granito
Bacelé/Corunheiras
Frei Aleixo

Canaviais

Envolvente Norte
Porta de Machede
Zona de Urbanizag&o n°1
Senhora da Sadde
Envolvente Nascente
Rossio/Estagéo
Estrada das Alcagovas
Horta das Figueiras
Casinha

Parque Industrial/Almeirim
Parque Agricola

Sé&o José da Ponte
Envolvente Sul
Senhora da Gléria
Malagueira

Alto dos Cucos/Cruz da Picada

Vista Alegre
Espago Cultural
Envolvente Poente

Quadro 4 - Pad

Centro Histérico

Ledes

Granito
Bacel6/Corunheiras
Frei Aleixo

Canaviais

Envolvente Norte

Porta de Machede
Zona de Urbanizag&o n°1
Senhora da Sadde
Envolvente Nascente
Rossio/Estagéo
Estrada das Alcagovas
Horta das Figueiras
Casinha

Parque Industrial/Almeirim
Parque Agricola

Sé&o José da Ponte
Envolvente Sul
Senhora da Gléria
Malagueira

Alto dos Cucos/Cruz da Picada

Vista Alegre
Espago Cultural
Envolvente Poente
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1202 155 130 117 58 55 27 191 182 46 35 342 233 104 13 712 35 50 29 417 72 75 116 4 77
474 60 18 45 23 21 11 74 71 18 13 158 121 122 3 324 13 20 10 162 28 29 45 1 30
548 69 20 53 26 25 12 8 8 21 16 175 164 108 6 97 13 23 11 188 32 33 52 2 35
74 4 1 3 2 2 1 6 5 1 1 8 8 6 0 20 2 1 0 13 1 2 3 0 2
193 18 5 14 6 6 3 21 17 16 4 44 31 25 2 95 3 3 3 48 7 8 13 0 9
63 7 3 6 3 3 1 17 7 2 1 22 13 14 1 38 2 2 3 20 3 3 6 0 3
526 68 20 52 25 25 11 83 81 21 15 144 102 98 7 365 14 21 11 56 23 33 41 2 34
1201 150 45 114 56 53 26 185 176 45 33 398 261 222 15 823 34 49 30 419 12 91 170 3 64
1209 154 45 117 58 55 26 190 184 47 35 393 271 226 15 833 33 49 22 517 55 44 165 4 65
1041 135 47 121 60 57 28 196 190 48 36 408 285 233 15 863 35 50 27 428 57 78 72 3 80
83 5 1 4 2 2 1 7 7 2 1 14 10 8 1 31 1 1 1 16 1 3 3 1 2
367 44 13 33 16 16 6 54 52 13 10 114 79 65 4 239 9 14 6 152 16 50 33 1 7

Quadro 5 - Padr&es de deslocacdo (deslocagdes por dia) entre UT: automovel (cenario A da reparticdo

modal desejavel - ver Quadro 3)

30



Centro Histérico

Ledes

Granito
Baceld/Corunheiras
Frei Aleixo

Canaviais

Envolvente Norte
Porta de Machede
Zona de Urbanizag&o n°1
Senhora da Sadde
Envolvente Nascente
Rossio/Estacdo
Estrada das Alcacovas
Horta das Figueiras
Casinha

Parque Industrial/Almeirim
Parque Agricola

Séo José da Ponte
Envolvente Sul
Senhora da Gléria
Malagueira

Alto dos Cucos/Cruz da Picada

Vista Alegre
Espago Cultural
Envolvente Poente

N

Centro Histérico

1344

1107

477
1106
1113

943

77

338

PLANO DE URBANIZACAO DE EVORA . Mobilidade

2a

Ledes

138
142
122
5
41

2b

Granito

63
6
33
80
17
31
29
28
29
36
21
17
29
119
16
19
1
5
2
19
41
42
43
1
12

N
S

Baceld/Corunheiras

Frei Aleixo

Canaviais

78
9
45
62
20
32
33
35
37
45
26
20
35
50
19
23
2
6
2
23
49
50
52
2
15

(5]

Envolvente Norte

W
o

Porta de Machede

80
&

rn Zona de Urbanizag:
n°1

=
NI
IR

208
67
122
84
96
41
124
86
57
115
168
65
75
4
16
7
75
162
169
175
6
48

w
&

Senhora da Satde

Envolvente Nascente &

@N B
G ® T s

11

IS
»

Rossio/Estag&do

450
64
334
465
147
275
181
247
207
310
187
56
228
310
145
158
8
41
20
130
366
362
376
13
105

IS
=

Estrada das
Alcagovas

73

IS
S

Horta das Figueiras

106

60

Casinha

4

Parque
Industrial/Almeirim ~ ®

U wo o
RE-E-RCENS
PBONS Y

382
526
540
668
393
253
536
645
294
97
18
87
35
336
758
767
795
28
220

Parque Agricola E=Y

IS
>

28
39
13
23
15
21
18
26
16
10
22
32
12

w

13
31
31
32

S&o José da Ponte &

P N NEBOENONWNWE D gD
WP EENYPREEINNBRAIRBROUAN®I

IS
=

Envolvente Sul

o
1)

Senhora da Gléria

211

Malagueira

o
I}

Alto dos Cucos/Cruz
da Picada

o
a

Vista Alegre

30

o
@

Espago Cultural

PR OWWNOOONRARNNWNWER WRLANOG

4

Envolvente Poente

Quadro 6 - Padr&es de deslocagdo (deslocagdes por dia) entre UT: automdvel (cenario B da reparti¢do
modal desejavel - ver Quadro 3)
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Quadro 7 - Padrdes de deslocacdo (deslocagdes por dia) entre UT: automovel (cenario C da reparticdo
modal desejavel - ver Quadro 3)

31



Centro Histérico

Ledes

Granito
Baceld/Corunheiras
Frei Aleixo

Canaviais

Envolvente Norte
Porta de Machede
Zona de Urbanizag&o n°1
Senhora da Sadde
Envolvente Nascente
Rossio/Estacdo
Estrada das Alcacovas
Horta das Figueiras
Casinha

Parque Industrial/Almeirim
Parque Agricola

Séo José da Ponte
Envolvente Sul
Senhora da Gléria
Malagueira

Alto dos Cucos/Cruz da Picada

Vista Alegre
Espago Cultural
Envolvente Poente

Centro Histérico =

=3
3

422
580
211
340
233
156
160

273
87
334
477
188
218
29
77
25
99
477
480
197
33
146

2a

Ledes

38
3
22
31
10
45
31
17
44
54
13
25
43
62
24
28
2
7
3
27
60
61
25
1
18

PLANO DE URBANIZACAO DE EVORA . Mobilidade

2b

Granito

2c 2d
8
£ 8
R
§
S 3
= [
H
72 35
5 3
36 20
27 19
14 5
78 17
19 7
32 6
33 16
41 20
24 5
19 9
32 16
47 23
18 9
21 10
1 1
6 3
2 1
21 10
45 22
47 23
48 24
2 1
13 7

Canaviais

19
27

12

15
16
19
11

15
22

w e

10
21
22
23

Envolvente Norte ~N

@BENONNNONOANE

i
=y

LIS HGIFN

W
o

Porta de Machede

W
&

a0

+ Zona de Urbanizag
n°1

5
4

i

90
29
53
36
20
15
26
37
12
50
72
28

w

32
70
73
75

21

w
&

Senhora da Satde

Envolvente Nascente &

= BobR e LN
oPrwWoNIRFPR

IS
»

Rossio/Estag&do

IS
=

Estrada das
Alcagovas

168

Horta das Figueiras &

= -
N QR R W R N NONEAND DA wE @
Rw 888808« 8BYBRREIB2HI8EBLY

Casinha

NOOPOPOIWORORENNNWN/LRSWOI®W®O® R ©

Quadro 8 - Padroes de deslocagdo (deslocacdes por dia) entre UT:
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Quadro 9 - Padr&es de deslocacdo (deslocagdes por dia) entre UT: transporte publico (cenario B da

reparticdo modal desejavel - ver Quadro 3)

32



PLANO DE URBANIZAGAO DE EVORA . Mobilidade

5f

5e

5c

5b

5a

4h

49

4e

3d

3c

3b

2b 2c 2d 2e 2f

2a

9)U80d BUBAIOAUT

leinynD odeds3

a1baly eIsIn

epesld ep
ZNID/S09ND SOp O}y

elenbeep

BLOID ©p BIOYuaS

INS auaAOAUT

djuod ep 9sor 0B

©|0o1BYy anbred

wuewWIy/feumsnpu|
anbred

eYUISED

selonbi4 sep eUOH

senodedly
sep epens3

oedels3/01ssoy

9]UBISEN BIUBAIOAUT

apnes ep eIoyuas

Tol
ogdeziuedin ap euoz

apayoe ap eMod

90N 9IUsAI0AUT

stelneueD

oxely 1214

sellayunion/ojpoeg

ojuel

saga

00LQISIH 01UBD

12

191
23
112
158
50

235

Q
=

38

76

Centro Histérico
2a Ledes
2b  Granito

1

43
239
325

93
187
127
159
165
204
118

54

98
232

90
104

84
418
584
187

28
137
191

39
202
281

89
166
109
149

86
187
113

20

95
129

88

66

19
89
125
41

13
127
169

10
73

115
590
811
296
476
326
311
320
656
382

38

58
80
26
47

37
52
17
30
21
29
30
37

37
50
15
30
18
24
23
29
19
13
16
40

15
20

25
35
11
21
14
19
11
13
14
11
19
28
11
13

17

17
24

22
32
10
19
13
10
11

27
37
12

12 28
33 38

43

24

11

11

27
28

61

Baceld/Corunheiras
2d  Frei Aleixo

2c

17
32

61
113

32
95
64
18
59
69
54
42
73
106

10
19
12
17
18
22

20
63

12

14

93

14

74
51

12
14
21

23
14
13
23
28

109
38

Canaviais

2e

12
30

31
42

230
317
326
403
237

62

76
105
109
134

43

Envolvente Norte

2f

13

85

10
10
13

3a Porta de Machede

30

43
54
33
24

88

14
10

15
52
52
24
70
101

22
27
15
12
21
30
12
14

47

61

3b  Zona de Urbanizagéo n°1

3c

37

16
10

109

57

76
25

Senhora da Sadde

22
18
30

21

78
41

16
10
18
26
10
12

33

13
10
18
72

3d  Envolvente Nascente
4a Rossio/Estacédo

17
16
42

106
323
269

29

13
22
32

26

35

174
468
668
263
305

13
19

56

22
88

13
19

11
15

45

60

4b  Estrada das Alcagovas

4c

43

64
25
29

16

37

65

86

Horta das Figueiras

17
20

16
19

16
18

122

46

46

39
46

41

10 25 13
14

11

33

4d  Casinha

35

41

91

48

29

39

Parque Industrial/Almeirim

Parque Agricola

4e

41

4f

27
11
20
158
287
162

53

17 14

25

12

54
221
218
227

12

10

107
35
199
667
672
393

4g Sao José da Ponte
4h  Envolvente Sul

14
203
457
463
480

19
24

15
64
92
26

19
34
16
43

12

55

39

12
25
26
27

45

46
103
106
109

29 14 14
63 31 29
30
32

11

25

38

5a Senhora da Gléria
5b  Malagueira

16

27
27
28

19
19
19

123
125
130

98
102
159

19
19
20

98
102
105

15
15
15

83

21
21

25 65 32

86

Alto dos Cucos/Cruz da Picada

5d Vista Alegre

5c

15

33

67

26

51

17
133

46
204

Espago Cultural

5e

18

19

84

36

63

29

30

19

25

Envolvente Poente

5f

transporte publico (cenario C da

[ - ver Quadro 3)

Quadro 10 - Padrdes de deslocagao (deslocacdes por dia) entre UT
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Quadro 11 - Padrdes de deslocacgao (deslocacdes por dia) entre UT
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6.3. Padroes de deslocagao entre zonas e por modo de transporte

De forma a oferecer uma leitura mais abrangente e simplificada, optou-se por agregar os
dados produzidos para cada UT por grandes zonas. Os quadros seguintes apresentam os
resultados obtidos.

Centro Histérico Norte Este Sul Oeste
Centro Historico 3424 1112 1186 4457 1888
Norte 7717 4393 3170 11764 5044
Este 6124 2017 2692 8115 3300
Sul 6261 2397 2281 10601 3792
Oeste 7498 2730 2717 11274 5950

Quadro 12 - Padrdes de deslocagao entre zonas da area do PUE (deslocacGes por dia)

Modos Suaves

Transporte Publico

Cenério A-B-C Cenario A

Centro Histérico Norte Este Sul Oeste Centro Histérico ' Norte Este Sul Oeste
Centro Histérico 2636 206 365 680 529 Centro Histérico 68 221 148 974 268
Norte 916 1806 388 1176 530 Norte 1843 542 750 2941 1246
Este 1402 308 1283 978 330 Este 1057 441 254 1929 825
Sul 844 240 281 4208 612 Sul 1435 599 539 1279 808
Oeste 1489 343 272 1507 2252 Oeste 1431 641 679 2591 793
Automoével Cenério B
Cenario A Centro Histérico Norte  Este Sul Oeste

Centro Histérico Norte Este Sul Oeste Centro Histérico 68 277 208 1197 362
Centro Histérico 685 663 648 2714 1053 Norte 2229 702 909 3529 1498
Norte 4804 1969 1969 7411 3168 Este 1364 542 346 2335 990
Este 3542 1228 1109 5046 2079 sul 1748 719 653 1691 998
Sul 3857 1510 1416 4926 2296 Oeste 1806 777 815 3154 1022
Oeste 4428 1692 1712 6951 2800

Cenario C

Cenério B Centro Histérico Norte Este Sul Oeste

Centro Histérico Norte Este Sul Oeste Centro Histérico 68 332 267 1419 457
Centro Histérico 685 607 589 2491 959 Norte 2614 862 1067 4117 1750
Norte 4418 1810 1810 6823 2915 Este 1670 642 437 2740 1155
Este 3236 1127 1018 4640 1914 Sul 2061 839 767 2104 1188
Sul 3544 1390 1302 4513 2106 Oeste 2181 914 951 3718 1252
Oeste 4053 1556 1576 6387 2570

Outros

Cenério C Cenério A-B-C

Centro Histérico Norte Este Sul Oeste Centro Histérico Norte Este Sul Oeste
Centro Histérico 685 551 530 2269 864 Centro Histérico 34 22 24 89 38
Norte 4032 1650 1652 6235 2663 Norte 154 76 63 235 101
Este 2930 1027 926 4234 1749 Este 122 40 45 162 66
Sul 3231 1270 1188 4101 1917 Sul 125 48 46 189 76
Oeste 3678 1419 1440 5823 2341 Oeste 150 55 54 225 105

Quadro 13 - PadrGes de deslocagdo entre zonas da area do PUE (deslocag¢des por dia): por modo de

transporte, considerando diferentes cenarios de reparticdo modal (A, B e C - ver Quadro 3)
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7. Propostas preliminares

As propostas apresentadas, de natureza ainda preliminar (apesar da analise da viabilidade
técnica de algumas das propostas exigir ja nesta fase algum detalhe e do PMUSE permitir
avancar, desde ja, com contelidos/propostas ja bastante desenvolvidos) e organizadas em
torno das redes de transporte existentes e previstas, pretendem materializar e responder aos
objetivos definidos e estao estruturadas de forma a explorar as potencialidades e as
insuficiéncias que foram identificadas no diagndstico operativo apresentado no Capitulo 2.

7.1 Transporte publico

A analise dos resultados apresentados no Capitulo anterior permite desde logo destacar que
ha procura suficiente para organizar e programar um servico de transporte publicos em via
dedicada (servico com tipologia semelhante a do Metrobus que, por exemplo, esta no
momento a ser implementado nas areas do Porto e de Coimbra).

Veja-se no quadro seguinte (Quadro 14) os referenciais para o bom desempenho do servigo a
oferecer e analise-se a procura em hora de ponta que se estima para Evora (Quadro 15).

Autocarro simples Pax/H/Sentido
Frequéncia de 10 min. 456
Frequéncia de 5 min. 912
Autocarro duplo
Frequéncia de 10 min. 870
Frequéncia de 5 min. 1740

Quadro 14 - Sistemas em via dedicada: frequéncia e capacidade de servi¢o dos autocarros
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Cenario A

Centro Histérico Norte Este Sul Oeste
Centro Histérico 11 37 25 162 45
Norte 307 90 125 490 208
Este 176 73 42 321 138
Sul 239 100 90 213 135
Oeste 238 107 113 432 132
Cenario B

Centro Histdrico Norte Este Sul Oeste
Centro Historico 11 46 35 199 60
Norte 371 117 151 588 250
Este 227 90 58 389 165
Sul 291 120 109 282 166
Oeste 301 130 136 526 170
Cenario C

Centro Historico Norte Este Sul Oeste
Centro Histérico 11 55 45 237 76
Norte 436 144 178 686 292
Este 278 107 73 457 193
Sul 343 140 128 351 198
Oeste 363 152 158 620 209

Quadro 15 - Estimativa dos padrdes de deslocacdo entre zonas da area do PUE, em procura de ponta,
de um servico Metrobus em Evora (Pax/H/Sentido)®, considerando diferentes cenarios de reparticdo

modal (A, B e C - ver Quadro 3)

Desta forma, avancga-se com proposta preliminar, mas ja muito detalhada (porque exigiu
analise rigorosa da situacdo existente), que visa a concretizacdo do objetivo central do PUE
ao nivel do transporte publico: criar rede estruturante circular competitiva, formalizada

preferencialmente em canal dedicado - Metrobus (ver Figura 8).

Sublinha-se ainda que havendo condic¢des objetivas para a implantagao de uma proposta tao
estruturante como um Metrobus, deve em paralelo com o desenvolvimento do PUE, avancar-
se com estudos especificos que garantam:

D5

E sobretudo, que os restantes servicos de transporte publico rodoviarios
(nomeadamente a Linha Azul) a ele se subordinam e com ele se articulam (quer do
ponto de vista dos tracados, quer numa perspetiva operacional e de integracao
bilhética).

A necessaria intermodalidade entre sistemas de transporte (ex.: estacionamento,
percursos pedonais e ciclaveis, bike-sharing, ..

¢ Para a procura de ponta considera-se que a procura maxima serda 1/3 da procura registada durante um dia e
que a sua duracdo é de 2 horas.
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ainda deslocacdes internas no centro histérico, ligagdo ao Hospital e aos Canaviais

Figura 8 - Proposta preliminar: rede de transporte publico.
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7.2 Rede pedonal

A rede pedonal, a desenvolver com bastante mais detalhe na proxima fase do trabalho (em
articulagdo com o desenho urbano), deve integrar um conjunto de percursos estruturantes
(do ponto de vista da mobilidade urbana e lidica) e os principais alargamentos pedonais
existentes e previstos (isto porque se pretende que se assumam como espagos - pragas e
largos - associados a equipamentos e a outras fung¢des centrais, que se constituam como
elementos de reforco de urbanidade/vivéncia, e que surjam como referenciais de
centralidade a escala de cada UT ou mesmo a escala da cidade).

O esquema base proposto para a rede pedonal (ver Figura 9) foi ja organizado e construido
tendo por base:

- Os padroes de deslocagao pedonal entre UT - pretende-se servir e qualificar as

principais deslocacdes pedonais entre UT, tendo-se assumido para o efeito a estimativa

de deslocacdes apresentada no Quadro 4.

—  Areparticdo modal desejavel (Quadro 3) e a relagdo de proximidade entre UT
(contiguas e ndo contiguas).

—  Arede ecoldgica estruturante e a valorizacdo de importantes pontos de vista.

—  Arelacdo entre centralidades proximas e os pontos que se perspetivam como possiveis

paragens do sistema estruturante de transporte publico.
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Fluxos de viagem
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Rede ecoldgica estruturante
== Linha de agua

Verde publico

Verde protecédo urbano

Figura 9 - Proposta preliminar: rede pedonal.
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7.3 Rede ciclavel

O esquema base para a rede ciclavel (ver Figura 10), que tal como a rede pedonal tera
desenvolvimento bastante mais detalhado na préxima fase do trabalho (em articulagdo com
o desenho urbano), foi concebido considerando a estimativa de deslocacdes apresentada na
matriz O/D (Ponto 3.2.3) e assenta nos seguintes principios de planeamento:

Conetividade: pretende-se contrariar linearidade do sistema e gerar percursos
alternativos e complementares (de forma a satisfazer utilizacdes e motivagoes distintas
de deslocacao em bicicleta).

Legibilidade: procura-se simplificar leitura do espa¢o urbano o que resulta na
afirmacao de percursos urbanos estruturantes.

Coeréncia / légica: estabelece-se a ligagdo dos principais pontos focais da area do PUE
(residéncia, emprego e grandes geradores de viagens).

Continuidade: para assegurar unidade e consisténcia na infraestrutura ciclavel.

Complementaridade: sobretudo com outras redes de transporte de nivel superior (mais
pesadas, sendo de destacar a articulagdao com o tracado e servico previsto de Metrobus
- o veiculo devera ser capaz de receber facilmente bicicletas).

Agradabilidade / atratividade: pretende-se tirar para aproveitar o maior beneficio da
utilizacdo da bicicleta - todos os inquéritos a utilizadores revelam que a principal razdo
para utilizar a bicicleta é o facto de ser divertido!

Custo: como fator determinante para a solucdo a adotar em contextos em que a rede é
inexistente ou deficitaria (abordagem responsavel e faseada, que pretende tirar partido
do existente sempre que a velocidade, o volume e tipo de veiculos o permitirem).

Metodologicamente, o tracado considera os seguintes requisitos - considerados essenciais
para os utilizadores e potenciais utilizadores da bicicleta:

Agradabilidade / prazer (“fun”): pretende-se ligar pontos de interesse com valor
patrimonial e/ou paisagistico (elementos naturais ou construidos);

Rapidez / direto (“fast”): visa satisfazer linhas de desejo (mapear percursos e relacao
entre grandes geradores de viagens e centralidades de residéncia e emprego);

Seguranca (“safe”): numa fase posterior importara adequar tipologia de infraestrutura
ao programa da via e resolver, ou sinalizar para desenvolvimento especifico, pontos
criticos (sobretudo cruzamentos);

Conforto (“comfortable”): considerar ajuste da rede estruturante a topografiae a
pavimentacao das vias existentes.
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Figura 10 - Proposta preliminar: rede ciclavel.
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7.4 Organizacdo da rede viaria e servicos complementares (interfaces
modais e logistica urbana)

A organizacdo preliminar da rede viaria proposta foi construida a duas escalas distintas:

—  Aescaladacidade alargada, apresenta-se a rede de vias com funcdes regionais e
nacionais (sao em grande medida “Estradas”, pela sua funcao quase exclusiva de
circulagao motorizada) (ver Figura 11). Note-se que a esta escala, a proposta assume,
no essencial, tracados ja previstos noutros planos e projetos.

- A escala urbana (ver Figura 12) a rede viaria assenta em vias multifuncionais (onde
coexiste a circulacao, a estadia e 0 acesso) que estruturam e organizam os padrdes de
deslocagao eminentemente urbanos.

Em ambas as escalas, a rede viaria estruturante revela a organizac¢ao radio-concéntrica da
cidade, sendo que os eixos radiais estruturantes correspondem em grande medida ao
tracado das antigas estradas que cruzavam a cidade. Ha, por isso, necessidade de qualificar
alguns desses eixos porque apresentam perfis desajustados ao programa que hoje
desempenham na cidade.

Na escala urbana, central para atingir a descarboniza¢do da mobilidade diaria e uma maior
humanizac¢do do espaco publico, destaca-se:

- O fecho a nascente da Circular Externa, sendo que o tracado proposto pretende
assinalar, sempre que possivel, claramente o fim do urbano (visa recuperar e valorizar
referencial histérico da “circular” como limite entre o urbano e o rustico).

—  Aligacao externa das vias que ligam a Arraiolos e a Estremoz, assegurando assim, um
alivio da pressdo exercida pelo trafego de atravessamento na Circular a Muralha.

—  Aformalizagdo de uma circular intermédia que assegura uma diminui¢do da carga que
se instala sobre a Circular a Muralha, permitindo dessa forma perspetivar até a sua
possivel reprogramacao e reperfilamento (o que naturalmente exige estudo de detalhe
especifico).

- Um conjunto de pequenas ligacGes, com funcGes estruturantes ao nivel de cada uma
das UT em que se inserem, que visam a sua colmatacao e organizacao interna.

Globalmente esta proposta preliminar esta assim alinhada com o objetivo de reforco e
colmatagdo estruturante da rede viaria, assegurando uma maior conetividade do sistema
viario e condic¢Ges para a efetiva melhoria do seu desempenho.
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Do ponto de vista ferroviario, a proposta visa assegurar o canal para a concretizacdo da
ligacdo ferroviaria - Evora/Evora Norte-Elvas/Caia.

Importa referir que a proposta preliminar de organizacao da rede viaria estruturante, integra
ainda relagdo da rede com servigos centrais que com ela se devem articular, em particular:

Os principais intermodais de transporte existentes e previstos (sobretudo no quadro do
tracado da rede de Metrobus - ver Ponto 7.1);

As plataformas logisticas a implantar (com programa e localizacdo ja desenvolvidos,
nomeadamente no quadro do PMUSE).

Note-se que se prevé a implantacao de 3 importantes intermodais de transporte:

A sul, associado a criacdo da principal Plataforma Intermodal de Evora, que se
perspetiva que articule: a ferrovia, o servico de transporte publico rodoviario, outros
servi¢os de transporte, estacionamento e um acesso a uma rede a criar de modos
suaves, altamente qualificada e capaz de estabelecer a ligagao ao centro e a zona sul da
cidade.

A poente, na chegada a cidade pela Estrada Nacional 114. Pretende-se que este
intermodal se assuma como ponto fundamental enquanto interface capaz de articular
estacionamento de longa duragao e o servigo previsto de Metrobus, assim como a
relagdo com o atual Terminal Rodoviario. A criagdo, nesta area, de uma grande
interface com estacionamento assegura ainda um nivel de acessibilidade ao centro
bastante satisfatdrio, capaz de suportar a libertacdo prevista no PMUSE de muitos dos
lugares de estacionamento existentes no centro (mas, sem lhe retirar acessibilidade
significativa).

A norte, de forma que muita da procura motorizada que advém das UT de toda a zona
norte (que como revelam os dados do trafego e as estimativas dos padrées de
deslocagao, tem como destino principal a zona sul), possa aceder ao servi¢o
estruturante de Metrobus, utilizando para o efeito o estacionamento a criar
precisamente nesta interface.

No que diz respeito as plataformas logisticas a criar, assume-se como importante a
formalizagao de dois servigos distintos:
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A criacdo de uma Plataforma Logistica Pesada: a localizar a sul, associada ao canal
ferroviario e a via estruturante a criar, garantindo, em simultaneo, maxima
acessibilidade pesada e protecdo da cidade relativamente ao trafego de pesados (que
n3do tenham a cidade de Evora como destino).

Aimplantacdo de uma miniplataforma logistica que cubra a procura das atividades
instaladas no centro e consiga, de forma suave, assegurar o servi¢co porta a porta de
cargas e descargas (proposta ja prevista no PMUSE).
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¢
s
I Via nacional/ regional existente e mm Rede ferroviaria Centro Histérico
em construcdo
==mm \/ia estruturante urbana principal ‘ Plataforma logistica HIERARQUIA DA REDE
—— Via estruturante urbana secundaria . e — FERRO E RODOVIARIA
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Figura 11 - Organizacdo preliminar da rede viaria proposta: escala da cidade alargada.
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Figura 12 - Organizacdo preliminar da rede viaria proposta: escala urbana.
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7.5 Estacionamento

A proposta preliminar para a organizagao do estacionamento (ver Figura 13), assume-se
como ponto de partida de um trabalho especifico, que deve ser desenvolvido para o efeito no
quadro da politica de mobilidade para a cidade, ou seja, numa légica especifica e
complementar a do PUE. A politica de estacionamento (que deve dar resposta a quatro
dimensdes centrais: quantidade, localizacdo, acesso e ldgica tarifaria) é peca determinante
para promover a descarbonizacdo das deslocacdes, na medida em que é a principal
estratégia de dissuasdo do uso do transporte individual motorizado.

Nesta fase, insiste-se, ainda preliminar, entende-se que a organizagdo do estacionamento
deve ser o mais legivel possivel e de facil compreensado para os utilizadores do espaco
urbano. Nessa medida, deve organizar-se em torno dos elementos estruturantes e
definidores dos diferentes espacos urbanos de Evora.

Tendo por base o zonamento proposto pelo PMUSE, mas procurando uma maior
simplificacdo, a proposta preliminar desenvolvida assenta na delimitacao de trés zonas:

Zonal:
- Corresponde essencialmente ao Centro Histérico (CH).

— Devem existir condi¢Ges especificas para residentes (cartdo anual - com preco por
zonas, sendo que residentes s devem poder escolher uma das zonas), utilizadores com
mobilidade reduzida, e para as situagoes de carga e descarga.

—  Aquantidade de lugares a oferecer deve ter por base referenciais que minimizem ao
maximo o estacionamento na via publica.

— O estacionamento na via publica deve ter tarifa significativa e de base exponencial
(para promover dissuasdo e maxima rotatividade).

Zona 2:
- Associada essencialmente as UT envolventes ao CH.

- Nas centralidades especificas de cada UT os referenciais e as condi¢cdes de acessos e
preco devem ser semelhantes as do CH (ainda que possam ser menos gravosas para os
utilizadores).

- Nas areas restantes, ou seja, zonas das UT em causa que ndo sejam centrais, o
estacionamento na via pUblica deve ter condi¢Ges especificas para residentes (cartdao
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anual - com preco por zonas, sendo que residentes sé devem poder escolher uma das
zonas), pre¢o razoavel (dobro do preco da oferta em Parque, para incentivar maior
utilizacdo do parques do que da via publica) para ndo residentes.

Os parques de estacionamento previstos devem ter condicGes especificas para
residentes (cartdo anual - com preco por zonas, sendo que residentes s devem poder
escolher uma das zonas) e com tarifa simbélica (sempre associada a compra de bilhete
diario para o servigco de TP) para ndo residentes.

Zona 3:

Estacionamento de acesso livre e de utilizacdo gratuita (tratam-se de areas sem grande
pressdo urbanistica e onde a procura é inferior a oferta, ndo sendo necessario adotar
mecanismos especificos de penalizacdo e agravamento do custo da utilizagdo do
transporte individual motorizado).
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Anexo | - Contagens de trafego pontuais

Nota:

Importa sublinhar que as contagens apresentadas centraram-se exclusivamente em torno de
4 pontos da rede e tiveram como Unico objetivo avaliar a ordem de grandeza do TMDA das
principais vias urbanas.
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CONTAGENS DE TRAFEGO - FOLHA DE REGISTO

(seccao transversal - min. 1 pessoa - contar por 5 min. durante hora de ponta)

Local - Av Sao Joao de Deus (paragem bus - “Repsol”)

Data - 16.12.2021

Sentidos -
HORA Veiculos Ligeiros Veiculos Pesados
Sentido: Sul - Norte Sentido: Norte - Sul Sentido: sul - Norte Sentido: Norte - sul
18h00-
60
18h05
18h06 -
30 1
18h10
18h11 -
45
18h15
77 18
18h16 -
47 1
18h20
18h21 -
42 2
18h25
18h26 -
42 3
18h30
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CONTAGENS DE TRAFEGO - FOLHA DE REGISTO

(seccao transversal - min. 1 pessoa - contar por 5 min. durante hora de ponta)

Local - Circular de Evora (Decathlon)

Data - 16.12.2021

Sentidos -
HORA Veiculos Ligeiros Veiculos Pesados
Sentido: Sentido: Sentido: Sentido:
18h07-
73 8
18h12
18h19 -
102 3
18h24
18h26 -
81 2

18h31
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CONTAGENS DE TRAFEGO - FOLHA DE REGISTO

(seccao transversal - min. 1 pessoa - contar por 5 min. durante hora de ponta)

Local - Circular de Evora (Rua Parque Industrial/Barba Rala)

Data - 16.12.2021

Sentidos -
HORA Veiculos Ligeiros Veiculos Pesados
Sentido: Sentido: Sentido: Sentido:
17h46-
160 3
17h51
17h52 -
220
17h57
18h00 -
240 6
18h06
18h07 -
210 3
18h12
18h13 -
240 2
18h18

53




PLANO DE URBANIZACAO DE EVORA . Mobilidade

CONTAGENS DE TRAFEGO - FOLHA DE REGISTO

(seccao transversal - min. 1 pessoa - contar por 5 min. durante hora de ponta)

Local - Av de Lisboa (proximo Av Eng Arantes e Oliveira)

Data - 16.12.2021

Sentidos -
HORA Veiculos Ligeiros Veiculos Pesados
Sentido: N - S Sentido: S - N Sentido: N-s Sentido: s-N

5 min 121 2

5 min 78 3

5 min 131 4

5 min 57 1

5 min 132 2

5 min 54 1

54




