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Enquadramento Geral




Na realidade portuguesa, no final do século passado e inicio do séc. XXI, assistiu-se a
polarizagdo dos padrdes de mobilidade, traduzida pela primazia da utilizacdo do transporte
individual automaovel, fruto da intensificagdo das taxas de motorizacdo na generalidade do
pais, que levaram a que nos maiores aglomerados urbanos se tenham registado as
externalidades resultantes dessa cultura de mobilidade, externalidades que alias, ainda hoje

se manifestam.

O mote de que a qualidade de vida passa pela facilidade das deslocag6es em automével e
pela rapidez/facilidade de chegada aos destinos em transporte individual, tornou-se obsoleto,
ja que foi o responséavel por gerar grandes dificuldades ao nivel da mobilidade nos centros
urbanos. Os congestionamentos de trafego e a poluicdo atmosférica e sonora sédo alguns dos
problemas originados pelo aumento progressivo de veiculos automéveis, podendo estes, ser
responsaveis pela diminuicdo da qualidade de vida nos centros urbanos.

Adicionalmente, é sabido que “as densidades de ocupagdo urbana tém um papel
determinante no padrdo das deslocacdes e na necessidade de realizar viagens. Com efeito,
densidades de ocupacdo mais elevadas podem contribuir para tornar o transporte publico
mais viavel e podem incentivar desloca¢cfes mais curtas, e, portanto, uma maior utilizacdo

dos modos suaves.” (Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, |.P., 2011)

N&o menos relevante, no que concerne as op¢bes de mobilidade tomadas pelos cidaddos,
mas também pelas politicas a desenvolver pelos decisores, é o facto de a atual conjuntura
econdmica nacional e internacional, por vezes com aumentos sucessivos dos precos dos
combustiveis, orientar para a tomada de novas op¢des na estratégia de gestao da mobilidade,
promovendo formas alternativas de mobilidade, tendencialmente sustentaveis e ja
enquadradas nos novos designios de promogdo da eficiéncia energética, patentes no
Portugal 2020, serdo reforcados no ambito do préximo quadro comunitario de apoio,

denominado de Portugal 2030.

Assim, tem vindo a ser fomentada a consciencializa¢éo para o estabelecimento de uma nova

cultura de mobilidade nas vilas e cidades, com a promo¢do de padrbes de mobilidade
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sustentavel, onde paralelamente a priorizacdo dos modos suaves de deslocacéo, se prima

pela racionalizacao da utilizacdo do transporte individual automével.

No seguimento deste novo paradigma, tém vindo a ser adotados a nivel nacional e
internacional documentos que consubstanciam novas tendéncias que convergem na
sustentabilidade dos sistemas de mobilidade dos varios territorios, os designados Planos de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS). Estes constituem-se como um documento
estratégico e operacional que serve de instrumento de atuacéo e sensibilizacédo, que fomente
a articulacdo entre os diferentes modos de transporte, visando a implementacdo de um
sistema integrado de mobilidade de uma forma racional, que permita diminuir o uso do
transporte individual e, simultaneamente, garanta a adequada mobilidade das populagdes,
promova a inclusdo social, a competitividade, a qualidade de vida urbana e a preservacéo do

patriménio histérico, edificado e ambiental.

E assim objetivo do presente Plano encontrar solucdes sustentadas de mobilidade para a
resolugdo dos problemas relacionados com a circulagdo automovel, estacionamento e
seguranca rodovidria, priorizando, contudo, as questdes relacionadas com a promog¢éo dos
modos suaves, nomeadamente, a circulacdo pedonal e ciclavel, por forma a viabilizar a

adocéo de politicas de gestdo da mobilidade mais salubres.
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De acordo com o Caderno de Encargos o PMUS de Evora fragmenta-se em trés grupos de

objetivos. Os objetivos gerais, em concordancia com as diretrizes nacionais, 0s centrais e 0s

especificos. A saber:

Objetivos Gerais

Melhorar a eficiéncia, eficacia e equidade do custo de transportes de pessoas e bens;

Promover uma transferéncia equilibrada para modos de transportes limpos e

eficientes;

Garantir acessibilidade oferecida pelo sistema de transportes para todos;

Reduzir o impacto negativo do sistema de transportes sobre a salde e seguranca
dos cidadaos, em particular dos mais vulneraveis reduzir a poluicdo atmosférica, o
ruido, as emissdes de gases com efeito de estufa e o0 consumo de energia, abordar

globalmente todos os modos de formas e transportes na area de estudo.

Objetivos Centrais

A construcdo de uma visao integrada e coesa do territorio, onde a ocupagéo e uso do
solo, modos de vida, condicdo urbana, modos de transporte e deslocacbes se

cruzam;

Prever forma de rentabilizar os recursos/solu¢des de mobilidade no territério;

Interpretar a realidade instalada;

Incorporar a temética casa — trabalho — escola — lazer;

Implementar fortemente modos suaves de mobilidade como expressao mdltipla da
vida urbana: trabalho, deslocag8es pontuais e genéricas, compras, encontro, lazer,

etc.;

Desenhar um plano de comunicacgéo e informacgé&o urbana que ultrapasse largamente
a sinalética direcional e a sinalizacdo de transito e que abarque formas de
comunicacdo de mobilidades alternativas e complementares, que favoreca a

sensibilizacdo e educacdo da populagdo, nomeadamente daquela mais jovem, e
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permita fixar um quadro de atuacdo comunicacional, a curto e médio prazo, assertivo

e coerente;

Promover a interoperabilidade entre os modos de transportes;

Integrar e relacionar estudos, projetos e planos ja elaborados e em curso.

Objetivos Especificos

Melhorar as condigBes gerais de mobilidade e acessibilidade;

Potenciar fortemente a mobilidade suave como elemento estrutural da acessibilidade
e mobilidade geral na cidade onde se inclui a concecéo de redes de percursos
pedonais e ciclaveis e de medidas para a sua implementacdo, com prioridades,
opcdes de atuacdo, calendarizacdo e demais determinacdes necessarias a sua
consolidacgéo;

Favorecer de forma crescente a utilizacdo dos transportes coletivos e a sua
articulacdo com os modos ativos/suaves, entre outros, onde se inclui a concecgéo de
uma nova rede de transportes coletivos (ainda em funcionamento) e de medidas para
a implementacdo, com prioridades, op¢fes de atuacdo, calendarizacdo e demais

determina¢des necessarias a sua consolidagéo;

Reordenar e condicionar a circulagdo automovel e estacionamento no interior e

envolvente de Centro Historico;

Protecdo do Centro Histérico na matéria dos fluxos de tr&fego (homeadamente de

pesados e de atravessamento);
Articulacdo dos modos de transporte coletivos;
N&o comprometer a atragdo comercial e turistica da cidade;

Implementar medidas para a criacdo de condi¢Bes de seguranca e fluidez na rede

viaria;

Garantir condig8es de multimodalidade aos varios sectores que compdem a cidade.
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O PMUS de Evora encontra-se subdividido em trés fases, que de seguida se apresentam:

Fase | — Caracterizacdo e Diagnoéstico: tem como principal objetivo a compreensao do
funcionamento do sistema de transportes e do modelo de mobilidade, englobando todos os
modos de transporte e a sua articulacdo, refletindo a sua relagdo com o uso do solo e
considerando os seus impactes na qualidade do ambiente urbano.

Esta fase compreende a recolha e analise de informacgéo essencial para a execuc¢éo do plano,
bem como a andlise da situagéo atual e dos mecanismos gerais das deslocac¢des, incidindo

sobre os varios modos de transporte e respetivas sinergias com o ordenamento do territorio.

De forma sintética, proceder-se-4 a caracteriza¢do das infraestruturas viarias, do transito
automével, da mobilidade suave, do sistema de transporte coletivo rodoviario, do
estacionamento, intermodalidade, logistica urbana, qualidade do ambiente urbano e da

seguranca rodoviéria.

Fase Il — Versado Preliminar do Plano: tem como objetivo identificar os elementos que
permitem definir a visdo futura em termos de mobilidade, explicitando os objetivos especificos

a atingir, a estratégia e os planos de acéo e execucao.
Nesta fase serdo definidas as linhas estratégicas:

= Circulacdo viaria — elaborando-se o0 esquema de circulagdo com proposta de
hierarquizacéo viaria, sentidos de circulacdo e sinalizacdo, devendo ser apontadas
as incongruéncias existentes, assim como propor o fecho da rede ou a eventual

definicdo de novas ligacbes e a sua articulagdo com o tecido urbano existente;

» Modo pedonal — devendo ser verificada a possibilidade de implementacéo de areas
de prioridade ao pedo, areas predominantemente pedonais e outras acdes que
fomentem e permitam incrementar a utilizacdo desse modo de transporte, ndo

ignorando a melhoria das condi¢des de acessibilidade e mobilidade para todos;

= Modo ciclavel — através da elaboracdo do masterplan da rede ciclavel prevista e

desenvolvimento de solu¢Bes-tipo de intervencao;

= Estacionamento — definicdo de politicas de estacionamento e regimes de gestao,

através de medidas organizacionais fisicas e tarifarias, bem como o desenvolvimento
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de novos regulamentos para concessdo de estacionamento na via publica e em

parques;

= Transportes Coletivos Rodoviarios e infraestrutura associada - elaborar
estratégias de articulacdo entre as diferentes redes de transporte coletivo e a

identificacdo de intervencdes que promovam a melhoria dos servigos;

* Regulamentacdo das operacdes de carga e descarga, acesso de veiculos

prioritarios, residentes, comerciantes e demais veiculos especificos;

= Reducdo da sinistralidade rodoviaria, nomeadamente, através da proposta de
solugdes de acalmia de transito;

= Definicdo de prioridades de intervencéo;
= Elaborac¢éo de planos de a¢éo, monitorizacdo e cronograma de execuc¢ao.

Fase Il — Verséo Final do Plano: Esta fase contempla a integracdo das fases anteriores,
com a inclusdo das alteracdes consideradas necessérias pelas delibera¢cdes municipais e
pareceres das entidades externas. Sdo também incorporados os resultados provenientes de
capitulos cuja realizagéo e informacgéo néo foi efetuada/ remetida em tempo (util.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal



O presente documento corresponde ao relatério da Fase | do PMUS, que contém o estudo de

caracterizagao e diagndéstico, apresentando-se com a seguinte organizagao:

Enquadramento Geral: Inclui um breve enquadramento a tematica da mobilidade e
transportes, objetivos principais, bem como a organizagédo de todo o estudo e a
organizacédo do presente documento.

Ocupacdao do Territério e Demografia: apresenta o enquadramento do concelho de

Evora face a CIM Alentejo Central e a sua caracterizacido demogréafica.

Padrées de Mobilidade: contém os principais movimentos pendulares no municipio
de Evora, assim como a andlise aos dados provenientes da CIM Alentejo Central e

indicadores de interesse para a mobilidade.

Caracterizagado das Infraestruturas: inclui a caracterizacdo das infraestruturas que

servem o conjunto dos diversos modos de deslocacéo.

Modos de deslocacéo: apresenta a caracterizacio da oferta e da procura dos modos

suaves, bem como os projetos direcionados para esta tematica.

Interfaces: contém a caracterizagdo das principais interfaces existentes no concelho
de Evora, assim como a sua relagdo com os diversos modos de transporte que as

servem.

Estacionamento: caracterizagdo da oferta e da procura atual do estacionamento,

tarifado, gratuito e reservado.

Logistica: apresenta a caraterizacao dos lugares destinados a operagdes de logistica

urbana e a sua regulamentagdo, assim como os polos logisticos.

Seguranca Rodovidria: constituido pela analise dos dados estatisticos referentes
aos acidentes rodoviarios no concelho de Evora, contendo a diferenciacdo dos

acidentes quanto a tipologia de vitimas, ao local onde ocorrem e a tipologia de via.
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Ocupacao Territorial e Demografia




O municipio de Evora, sede do distrito de Evora, integra a regi&o do Alentejo (NUT Il) e a sub-
regido Alentejo Central (NUT Ill). A sub-regido Alentejo Central (Figura 1) constitui uma
unidade geografica que abrange territérios de fronteira com Espanha, compreendendo os
municipios de Alandroal, Arraiolos, Borba, Estremoz, Evora, Montemor-o-Novo, Mora,
Mouréo, Portel, Redondo, Reguengos de Monsaraz, Vendas Novas, Viana do Alentejo e Vila

Vicosa.

O Alentejo Central ocupa uma area de cerca de 7.400 km?, correspondendo a 23% da regido
do Alentejo, e possui uma populagéo de 152.299 habitantes (Instituto Nacional de Estatistica,

I.P., 2019), abarcando cerca de 1,5% da popula¢éo portuguesa.

Provida de diversas infraestruturas e equipamentos de importante relevancia para a regiao
do Alentejo, a sub-regido Alentejo Central usufrui dos servi¢cos do Hospital Espirito Santo, da
Universidade de Evora, do Mercado Abastecedor da Regido de Evora e do aerodromo de

Evora e da Amendoeira.

Situado no centro da sub-regido, o concelho de Evora abrange uma area de cerca de 1.309
km?, albergando uma populagdo residente de 52.428 habitantes (Instituto Nacional de
Estatistica, I.P., 2019), correspondente a cerca de 34% da populacdo total da sub-regido

Alentejo Central.

Ao nivel territorial, Evora é limitada a norte pelo municipio de Arraiolos, a nordeste por
Estremoz, a leste por Redondo, a sueste por Reguengos de Monsaraz, a sul por Portel, a
sudoeste por Viana do Alentejo e a oeste por Montemor-0-Novo.

Administrativamente, e apés a aprovagdo da Lei n.° 11-A/2013, de 28 de janeiro, respeitante
a Reorganizacao Administrativa do Territério das Freguesias, passou a integrar apenas doze
freguesias com as seguintes denominag¢fes: Canaviais, Nossa Senhora da Graca do Divor,
Nossa Senhora de Machede, S&do Bento do Mato, S&do Miguel de Machede, Torre Coelheiros,
Unisio de Freguesias de Bacelo e Senhora da Saude, Unido de Freguesias de Evora (S&o
Mamede, Sé, Sao Pedro e Santo Antdo), Unido de Freguesias de Malagueira e Horta das

Figueiras, Unido de Freguesias de Nossa Senhora da Tourega e Nossa Senhora de
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Guadalupe, Unido de Freguesias de S&do Mancos e Sao Vicente do Pigeiro e Unido de

Freguesias de Sao Sebastido da Giesteira e Nossa Senhora da Boa Fé.

P SN

Figura 1. Enquadramento regional de Evora e da sub-regido Alentejo Central

A regi@io do Alentejo, nas Ultimas décadas, tem experienciado elevados niveis de
envelhecimento e um acentuado decréscimo de populacdo, encontrando-se, até, entre as
regides europeias que registam valores mais desfavoraveis. A nivel nacional, e apesar de
deter 1/3 da area total do territorio, a populagdo que albergava, no ano de 2019, apenas

alcancava os 6,8% do total.

De acordo com o Plano Regional de Ordenamento do Territorio do Alentejo (PROTA), no
ambito da rede urbana da regido do Alentejo como territdrio atrativo, sédo os aglomerados de
maior dimensdo, que providos de uma diversidade de fun¢bes urbanas, organizam

subsistemas urbanos e contribuem para uma organizacao territorial mais equilibrada. No
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ambito do PROTA, em 2009, o concelho de Evora foi identificado como um pélo de
desenvolvimento para a regido, bem como, os concelhos de Portalegre e Beja e 0s eixos

urbanos de Elvas-Campo Maior e de Sines-Santiago do Cacém (Figura 2).

O modelo territorial atualizado em 2019, efetuado no &mbito da elaboracdo do Programa
Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT), identificou Evora como uma das
cidades médias portuguesas que sobressai pela diversidade funcional que disp&e. De facto,
Evora é destacada como Centro Urbano Regional e identificada como subsistema territorial a
valorizar. O PNPOT salienta a importancia da ligacido a Espanha, com efeito, Evora possui
uma posicédo central no eixo Lisboa-Badajoz ficando a cerca de 100 km de Badajoz e a cerca
de 130 km de Lisboa.

O PNPOT evidenciou, ainda, no Alentejo, a relevancia do sistema urbano formado pelo eixo
Portalegre - Evora - Beja, devido ao sistema de fluxos estruturados que permite estabelecer
conectividades com os centros urbanos préximos. E igualmente destacada a importancia do
corredor de polaridades formado pelo eixo Area Metropolitana de Lisboa-Evora-Sines,
assentes no corredor rodoferroviario constituido pela A6 e pelo novo projeto ferroviario, o
denominado Corredor Sines/Setubal/Lisboa-Caia, que inclui a constru¢cao do novo trogo de

ligac&o entre Evora e o Caia, cuja entrada em funcionamento esta prevista para 2021.
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Modelo Territorial do PROT Alentejo
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Figura 2. Modelo Territorial do PROT Alentejo
Fonte: PROT Alentejo, 2009

A regido do Alentejo, no que concerne as componentes do indice Sintético de
Desenvolvimento Regional, apresenta valores de qualidade ambiental acima da média
nacional, porém, no que concerne aos indices de competitividade e de coeséo? os resultados
nao séo tao favoraveis, registando valores abaixo da média nacional. Desagregando a regiao
as sub-regides, evidencia-se que a sub-regido Alentejo Central, onde esta inserido o
municipio de Evora, é o que tem melhor desempenho ao nivel da coesdo (Comissdo de
Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do Alentejo, 2018).

1 O indice sintético de desenvolvimento regional é o resultado do desempenho conjunto nas componentes (indices parciais) da
competitividade, coesdo e qualidade ambiental.

2 0 indice de coesdo reflete o grau de acesso da populag&o a equipamentos e servigos coletivos basicos de qualidade, bem como os
perfis conducentes a uma maior inclusdo social e o grau de eficacia das politicas publicas nesse dominio.
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Importa destacar a relevancia do setor industrial na dindmica de alguns centros urbanos,
como é o caso de Evora, no Alentejo Central, que integra o eixo Lisboa- Badajoz que conjuga
a qualificacao das funcdes terciarias com alguma capacidade de atracdo industrial e logistica,
onde se tem afirmado como cluster da aeronautica. Tudo isto devido ao conjunto de fatores
favoraveis ao desenvolvimento deste setor que a regido dispfe, desde a existéncia de
infraestruturas aeroportuarias em Evora, Beja e Ponte de Sor, a localizacdo de uma escola
internacional de pilotos, as unidades de fabricacao de diversas componentes para avifes, até
mesmo, as boas condi¢des climatéricas para o treino aéreo.

Arco Metropolitano de Lisboa
Area'de influéncia de
Badajoz
N

Arco Metropolitano
do Algarve

A O

Y pata:

== P~ A Margo 2009
b 8

0 15 30Km
—_—

e
()
\ )/

2340

Figura 3. Sistema Urbano e de Suporte a Coesao Territorial
Fonte: PROT Alentejo, 2009

Dado a proximidade a Espanha, estd nos objetivos da regido do Alentejo, potenciar a
economia transfronteirica, em termos de refor¢co do potencial turistico conjunto das regifes,
em particular dos espagos naturais e do patrimoénio cultural, enquanto rotas atrativas dado a
sua rigueza e dimensao, bem como, devido ao posicionamento estratégico da regido no eixo

Madrid-Lisboa/Sines potenciar as ligacdes, sobretudo em matéria de acessibilidade e
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logistica, com a concretizacao da linha de alta velocidade ferroviaria entre Lisboa e Madrid e

da linha convencional de mercadorias Sines-Evora-Elvas/Caia-Badajoz-Madrid.

Em suma, com base no diagnéstico efetuado, o PROTA define um conjunto de estratégias

territoriais para a regido do Alentejo e para a sub-regido Alentejo Central, constituindo no

estimulo necessério a estabelecer a nivel regional um sistema urbano policéntrico e fomentar

a afirmagdo externa, através da consolidacdo de corredores comunicantes, transversais e

longitudinais, com recursos urbanos diferenciadores, assentes numa malha urbana

estruturadora de dindmicas emergentes. A saber:

= Regido do Alentejo:

Afirmar o Corredor Lisboa-Vendas Novas-Montemor-o-Novo-Evora-
Estremoz-Elvas/Campo Maior-Badajoz nas redes de articulagdo com as
metrdpoles de Lisboa e de Madrid, apostando no reforco residencial urbano,
conjugado com a atratividade patrimonial e terciaria de Evora e industrial e

logistica dos outros centros;

Intensificar o relacionamento do Corredor Beja-Evora-Portalegre, para sul,
com o sistema urbano regional do Algarve e, para norte, com 0 subsistema
urbano da Beira Interior, numa légica de potenciacdo e articulacdo dos

recursos endégenos (naturais, urbanos, turisticos, entre outros);

Potenciar as infraestruturas urbanas e econdmicas em torno do eixo Sines-

Evora-Elvas-Badajoz.

= Sub-regido Alentejo Central:

Camara Municipal

Afirmar o valor patrimonial e a atratividade turistica internacional de Evora e
integrar nesta dindmica os territérios e os centros urbanos envolventes,
designadamente Estremoz, Borba, Vila Vigosa, Alandroal, Montemor-o-Novo

e Arraiolos;

Promover o Eixo Urbano Vendas Novas-Montemor-Evora como um espaco
dindmico e atrativo ndo sé para as atividades industriais, logistica e de
servicos da AML, rentabilizando a proximidade ao novo aeroporto de Lisboa,

mas também para residir, trabalhar e visitar.
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2.2.1. A forma urbana

2.2.1.1. A topografia e rede hidrografica

A morfologia fisica do concelho de Evora apresenta uma estrutura de caracteristicas
equilibradas com contornos mediterranicos e de declives reduzidos, localizando-se no centro

da juncédo das bacias hidrograficas do Tejo, Sado e Guadiana (Figura 4).

b

HIPSOMETRIA (METROS) REDE HIDROGRAFICA

| PRINCIPAIS LINHAS DE AGUA

NN N 9f

Figura 4. Hipsometria e rede hidrografica do concelho de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, n.d.

Com variacg6es de altitude entre os 140 e os 440 metros aproximadamente, sao verificaveis
trés niveis de desenvolvimento do territério de Evora — a area com reduzidas altitudes
associada aos vales encaixados das principais linhas de dgua, como o Rio Degebe e o Rio

Xarrama, a peneplanicie alentejana entre os 200 e os 400 metros e, por ultimo, as areas com
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relevo mais acentuado associadas a Serra de Monfurado e a envolvente do rio Degebe para
sul da N.2 Sr.2 de Machede (Camara Municipal de Evora, 2007).

A posicédo do concelho de Evora relativamente as bacias hidrograficas do Tejo, Sado e
Guadiana e, também, o seu subsolo de rochas cristalinas e cristalofilicas, condicionam os
recursos hidricos superficiais, sendo que parte das linhas de agua existentes se encontram
diretamente dependentes dos escoamentos resultantes das precipitacdes que se concentram
no outono e no inverno e que contrastam com uma primavera e verdo secos, 0 que potencia
a erosao do solo. As suas precipitacdes apresentam-se superiores a 900 mm na Serra do

Monfurado e inferiores a 500 mm em grande parte do Vale do Guadiana.

Apesar dos contornos mediterranicos, o concelho de Evora é influenciado pelo clima

continental, o que promove amplitudes térmicas anuais e, também, diérias.

Desta forma, o solo apresenta-se diversificado, com manchas de muito baixa fertilidade dados
os litosolos, solos litdlicos e solos mediterraneos em fases delgadas, de baixa e meédia
aquando da presenca de solos mediterraneos e, também, de elevada fertilidade associadas

aos fundos aluviais.

A cidade de Evora encontra-se implantada a 367 metros de altitude numa colina de vertentes
suaves, estando delimitada pelo Alto de S. Bento a noroeste e, ainda, pelo Rio Xarrama, a

nascente e a sul (Eduardo Miranda, 2014).

2.2.1.2. As formas de povoamento e morfologia urbana

A ocupacao do territorio de Evora advém da época neolitica, onde a area de implantagéo do
ndcleo urbano apresentava uma intensa ocupacdo humana, verificavel pela existéncia de

diversos monumentos de caracter sagrado (Maria Simplicio, 2003).

Posteriormente, o nlcleo urbano sofre uma intensiva romanizacdo, dada a sua localizacédo
num ponto alto de jun¢éo das trés bacias hidrograficas e, também, no cruzamento de véarias
estradas militares romanas, promovendo o aumento da sua importancia regional (Maria
Simplicio, 2003). Assim, a cidade romana de Ebora apresentava uma morfologia regular
ortogonal onde convergiam diversos vias romanas de ligacdo a regido (Pedro Martins, 2013)
(Figura 5).
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Figura 5. Morfologia urbana da cidade de Evora durante o periodo romano

Fonte: Pedro Martins, 2013

No periodo tardo romano, o nucleo urbano é amuralhado, abrangendo apenas parte da antiga
cidade romana, sendo abertas quatro portas, cuja localizacéo, tendo em conta as condi¢des
topograficas, a estrutura viaria e a organizagdo interior, ndo permitiu a definicdo de eixos

estruturantes como outras cidades romanas (Maria Simplicio, 2003) (Figura 6).

Ap0s a queda do império romano, Evora manteve a sua relevancia como centro econémico e
militar, apesar da decadéncia da sua importancia cultural, sob o dominio visig6tico e arabe
(Maria Simplicio, 2003).

Na cidade muculmana, o ataque de Ordonho em 913 causa a destruicdo significativa da
cidade e impulsiona um conjunto de intervencgdes de restauro e fortificagdo. O nicleo urbano
apresentava-se constituido por dois alcaceres, conhecidos como Castelo Novo e Castelo
Velho (Miguel Lima, 2004 apud Pedro Martins, 2014), tendo sido uma urbe grande e povoada
constituida por um castelo forte e uma mesquita catedral (Manuela Tomé, Maria Tereno et
al., 2016). A area urbana extramuros apresentava arrabaldes de varias comunidades a norte,
a oeste e a sul, onde assentaram os nucleos de desenvolvimento da cidade crista (Maria
Simplicio, 2003) (Figura 6).
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Figura 6. A cidade tardo-romana (preto) e a expansdo mugulmana (vermelho)
Fonte: Pedro Martins, 2013

Evora é conquistada por Giraldo Sem Pavor a 1165 e entregue a D. Afonso Henriques, sendo
reconvertida num centro estratégico e politico, sendo-lhe concedido o foral em 1166 e iniciada
a construcdo da Sé em 1186 (Pedro Martins, 2014).

A crescente importancia da cidade promoveu o estabelecimento temporario da corte nos
reinados de D. Afonso Ill, D. Dinis, D. Afonso IV, D. Pedro e D. Fernando e, também,
movimentos migratorios, o que levou ao preenchimento da malha amuralhada e a expanséo
para os arrabaldes, localizando-se ai os conventos de S. Francisco, de S. Bento de Castris e
de S. Domingos (Pedro Martins, 2014; Maria Simplicio, 2003).

A época, a estruturacdo urbana assenta nas duas principais pragas publicas - Praca do
Giraldo e Largo das Portas de Moura —, nas ligacbes entre estas e os Conventos de S.
Francisco e S. Domingos e, também, nos quarteirdes de formas regulares construidos na

envolvente das vias urbanas estabelecidas nas antigas estradas de ligacdo ao exterior.

Esta expanséo urbana solidificou a importancia da cidade na estrutura urbana nacional e
promoveu a construcdo de uma segunda cintura de muralhas para a integracdo dos novos
setores da cidade, tendo sido iniciada a sua construc¢éo no reinado de D. Afonso IV, em 1350
(Maria Simplicio, 2003), sendo projetadas dez portas e um postigo. Com uma planta
radiocéntrica, o nicleo de origem romana manteve-se como principal centro e destacaram-se

como ruas principais as vias que irradiavam da Cerca Velha (Figura 7).
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Figura 7. A cidade durante da alta idade média (preto) e da baixa idade média (vermelho)
Fonte: Pedro Martins, 2013

A partir do século XVI, o Rossio é constituido como local para a realizacdo de feiras e
mercados, uma vez que se localizava numa das principais portas da Cerca Nova, permitindo
a ligacé@o entre a cidade e a envolvente rural, comunicando diretamente com a Praga do
Giraldo, onde, na altura, ja se localizavam as principais dindmicas urbanas (Maria Simplicio,
2003).

No decorrer do século, as estadias da corte motivaram a constru¢cdo do Pago Real na
proximidade do Convento de Sdo Francisco e, também, de palacios, conventos, igrejas e
outros edificios, o que promoveu o desenvolvimento a poente e a sul do ndcleo urbano (Maria
Simplicio, 2003) (Figura 8).
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Figura 8. A cidade de Evora no século XVl - o desenvolvimento do niicleo urbano promovido pela
construgao do Paco Real (cinzento)
Fonte: Maria Simplicio, 2003

Neste periodo, em 1537, é inaugurado o Aqueduto da Agua de Prata que originou alteracdes
a malha urbana, abrindo novas ruas e, ja em 1559, é criada a Universidade de Evora com o
patronato do Cardeal D. Henrique e docéncia da Companhia de Jesus, ocupando as suas

instalagbes um terreno vago de condic¢des topograficas desfavoraveis (Maria Simplicio, 2003).

A estrutura urbana deste século é marcada pela atenuacdo da dualidade existente entre a
area interior e exterior a Cerca Velha, constituindo-se agora a Praca do Giraldo como ponto
principal do ndcleo e o Largo das Portas da Moura como ponto secundario das func¢des
urbanas, existindo um reforco da importancia do eixo de ligacdo entre as duas pracas,
prolongado para noroeste até ao Convento de S&o Domingos e para sul até ao Palacio Real
(Maria Simplicio, 2003).

Durante os séculos seguintes, com a deslocacgéo da corte para Lisboa no final do século XVI,
a cidade de Evora entra em declinio até meados do século XX (Manuela Tomé, Maria Tereno
et al., 2016) e o seu desenvolvimento urbano é marcado pela consolidagéo urbana do nucleo

com o preenchimento da malha intramuros, existindo apenas, no século XIX, novas
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expansfes além muralhas com a chegada do caminho de ferro em 1863 (Maria Simplicio,
2013).

Nas ultimas décadas do século XIX, a area entre a cidade amuralhada e a estacdo ganha
destaque na estruturagdo urbana, com o reordenamento do Rossio, a constru¢do de um
passeio publico e, também, das Avenidas Dr. Barahora e Combatentes da Grande Guerra,
surgindo bairros a sul, como o bairro do Baluarte, Ferroviario e Rossio Ocidental (Maria
Simplicio, 2009; Eduardo Miranda, 2014).

Dada a crescente importancia de Evora como centro regional e a revolucdo industrial em
curso, surgem industrias ligadas ao téxtil, & moagem e aos curtumes, afirmando-se Evora

como centro corticeiro (Teresa Salgueiro et. al., 2007 apud Eduardo Miranda, 2014).

No inicio do século XX, a partir da década de 30, a destruicdo dos conventos das Maénicas,
de Santa Catarina, do Paraiso e do Salvador vdo permitir a renovacdo urbana intramuros,
sendo projetados e construidos novos edificios, como o edificio dos CTT, o Palacio da Justica
e a Estacdo Rodoviaria, e novos espac¢os publicos, como o Jardim do Paraiso e uma
esplanada com cinema ao ar livre (Maria Simplicio, 2009).

Por sua vez, a Praca do Giraldo € alvo de arranjos urbanisticos, sendo construida a Agéncia
do Banco de Portugal apos a demoli¢cdo dos Pagos do Concelho e da Cadeia Comarca, e as
principais ruas sdo calcetadas e verificam a introdu¢do de uma rede de esgotos (Maria
Simplicio, 2009).

Dado o éxodo rural resultante da mecaniza¢@o da agricultura e da procura por melhores
condicdes de vida, o crescimento urbano acentua-se a partir da década de 40 do século XX,
surgindo um grande nimero de bairros sem planeamento formal em aglomerados afastados

da cidade e destinados as classes mais baixas (Maria Simplicio, 2009).

Paralelamente ao planeamento espontéaneo, surgem as urbaniza¢des previstas no Anteplano
de Urbanizacdo de 1945 de Etienne de Gréer (Eduardo Miranda, 2014), iniciando-se uma
expanséo formal da cidade promovida, em parte, pela Administragdo Publica e destinada
sobretudo as classes e quadros superiores (Maria Simplicio, 2009), aparecendo, assim, a
Zona de Urbanizagdo n.° 1, os loteamentos da Tapada do Ramalho e Quinta de Santa
Catarina, a Zona de Urbanizacdo n.° 3 e as moradias da Avenida Heréis do Ultramar e da

Avenida Pedro Alvares Cabral.

Nas décadas de 50 e 60, na malha intramuros, sao construidos edificios como a Caixa Geral

de Depositos, o Montepio Geral, as novas instalacdes da Policia de Seguranca Publica, a
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construcdo do parque infantil, a construcdo do novo Hospital Distrital e, ainda, séo iniciadas
as obras de construcéo do Hospital do Patrocinio e é reconstruido o Palacio da Justica (Maria
Simplicio, 2009). Adicionalmente, sdo ainda alvo de intervencdo o Largo dos Colegiais, o

Largo de Alexandre Herculano e do Largo das Portas da Moura.

No exterior da cidade amuralhada, séo construidas na segunda metade do século XX, as
Piscinas Municipais, a Escola Industrial e Comercial e a cadeia, estabelecendo-se, a par, uma
tendéncia de localizagdo da industria, em crescimento, a sul da cidade, verificadas pela
instalacdo da Area Industrial 1 e, posteriormente, pela construcdo de iniciativa pablica do
Parque Industrial, em 1971 (Eduardo Miranda, 2014).

Na década de 60 e no inicio da década de 70, face as caréncias habitacionais sentidas,
surgem novos bairros ilegais afastados da cidade a norte e a sudoeste, apoiados nas estradas
e caminhos municipais, (Eduardo Miranda, 2014) e, também, resultado de programas publicos
de habitag&o coletiva, surgem os Bairros Garcia de Resende, Horta das Figueiras e Cruz da

Picada.

Em 1974, a cidade de Evora apresentava uma acentuada crise habitacional que acentuou a
dualidade entre o centro intramuros e a sua periferia, observando-se uma expanséo
fragmentada e desordenada, apenas contrariada pela continuidade urbana para este
conferida pela Zona de Urbanizacdo n.° 1, a Zona de Urbanizacdo n.° 3 e o Bairro Garcia

Resende.

Apés 1975, a cidade apresenta uma nova dindmica urbana dado o seu novo papel terciario,
promovido pela expansdo dos organismos e servicos publicos e a restauracdo da
Universidade de Evora, mas, surgem ainda bairros sem planeamento municipal,

particularmente a sudoeste (Eduardo Miranda, 2014).

Entre a década de 80 e a década de 90, a cidade expande-se para oeste e norte e,
moderadamente, para sul, destacando-se o papel da iniciativa municipal (Eduardo Miranda,
2014) com a elaboracgéo do Plano Diretor Municipal que integrou o Plano de Expanséao

Oeste e 0 Plano de Expanséo Norte e 0 acesso a loteamentos planeados.

Na cidade intramuros, a Praca Joaquim Anténio de Aguiar é requalificada, o Mercado
Municipal é alvo de melhoramentos e a circulagao é reordenada na Praga do Giraldo. Como
novas construcdes, destacam-se dois complexos comerciais e residenciais, sendo um
edificado no espaco resultante da demolicdo do Convento de Santa Catarina (Maria Simplicio,
2009).
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Figura 9. Estrutura urbana do Centro Histérico de Evora

Fonte: Maria Domingas Simplicio, 2001

Na década de 90, a expansdo urbana continua e sdo construidos novos equipamentos,
assumindo a iniciativa particular uma crescente importancia (Maria Simplicio, 2009), embora

o crescimento da cidade apresenta-se algum abrandamento.

O crescimento urbano é beneficiado pela construcdo das variantes a Circular a sul e a
sudoeste, surgindo novas atividades tercidrias, mas a mesma tendéncia de crescimento nédo
acontece aquando da construcédo da Variante Norte-Nascente na area dos Lefes, uma vez
que ainda aguarda a execucédo de plano de pormenor (Eduardo Miranda, 2014).

Nesta década, a habitacdo concentra-se sobretudo a oeste, a este e a norte (Plano de
Urbanizacg&o de Evora, 1999 apud Eduardo Miranda, 2014), tendo sido continuados bairros e
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ocupados vazios urbanos intersticiais entre o Centro Histdrico e as expansfes a nascente e
a poente (Eduardo Miranda, 2014).

Em 1991, a Camara adquire o Parque Industrial com o objetivo da sua revitalizacdo para
atracdo de novas atividades industriais, transformando o espac¢o no novo Parque Industrial e
Tecnoldgico de Evora — o PITE (Maria Simplicio, 2009).

Assim, a cidade de Evora constitui-se atualmente por um centro histérico amuralhado
delimitado pela Cerca Velha e, no seu exterior, por um conjunto de cerca de 50 bairros de
diferentes dimensdes, tipologias, épocas de construcdo e naturezas, articuladas com areas

comerciais, de equipamentos e industriais (Maria Simplicio, 2013).

2.2.1.3. A estrutura viaria do ponto de vista histérico e da

morfologia

A rede viaria surge como um elemento fundamental no desenvolvimento das formas urbanas
do concelho de Evora desde a época romana até hoje, com o desenvolvimento de uma rede

viaria radial e diversa na sua hierarquia, com um posicionamento privilegiado a escala

supramunicipal, nacional e transfronteirica (Figura 10).

Na época romana, quatro vias convergiam na cidade romana amuralhada de Ebora (Evora),
permitindo a ligac@o a Alcacer do Sal (Salacia), Beja (Pax Julia), Lisboa (Olisipo), a Mérida
(Emerita) e Serpa, entre outras, sendo os caminhos exteriores, eixos estruturantes para o
crescimento para além da cerca primitiva (Maria Simplicio, 2003). Atualmente, o seu tragado
corresponde a algumas vias existentes, como a Rua da Horta das Figueiras, Rua do

Raimundo, Rua do Cardeal Rei ou a N380.

A rede viaria apresenta um importante papel na evolugédo urbana de Evora, uma vez que a
estrutura da cidade assentou na radialidade conferida pela infraestrutura viaria de ligagéo ao
centro — estradas nacionais, estradas regionais e as variantes —, sendo verificavel a
urbanizacao na envolvente dos mesmos. Embora a rede viaria se apresente incompleta, a
escala municipal e local, a sua evolugéo e modernizacéo promoveu um melhor funcionamento

e articulagc@o entre setores e bairros (Eduardo Miranda, 2014).

A escala local, apesar da distribuic&o radial dos eixos de hierarquia superior conferirem uma

organizacdo urbana, no exterior da muralha, a estrutura viéria apresenta-se irregular e pouco
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hierarquizada, uma vez que a cidade se apresenta definida por loteamentos de diferentes

naturezas, que nem sempre se articulam, e por vazios urbanos.

No interior da muralha, a rede viaria apresenta uma organizacéo radioconcéntrica, onde as
vias irradiam da Cerca Velha e se estruturam segundo as dez portas abertas na Cerca Nova.
A malha das areas delimitadas por estas vias principais apresenta um tragcado regular,
definindo, em grande parte do centro historico, quarteirBes retangulares estreitos, estando a
irregularidade presente possivelmente associada as construgdes pré-existentes, a época de
construcédo e a topografia acidentada.

A escala supramunicipal, a construcdo de eixos viarios como o IP7, 0 IP2 e o IC 33 permitiram
promover a acessibilidade de Evora a Lisboa e a Madrid, ao Algarve e as capitais de distrito,

a Beja e a Grandola, aumentando a sua procura turistica (Alvaro Domingues, 2006).
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Figura 10. Rede vidria do concelho de Evora
Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2020
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2.2.1.4. As formas urbanas da cidade de Evora

As camadas historicas de uma cidade, produzidas por ideias dominantes de época, foram
mais ou menos persistentes no tempo, pelo que, nos poucos milhares de anos que leva a
construcéo da cidade tal como a conhecemos, as formas urbanas tém um ndmero reduzido

de morfologias principais.

Assim, tendo por base as camadas histéricas de desenho da cidade e respetiva morfologia
urbana, procurou-se identificar as formas urbanas da cidade de Evora para, no quadro da

especificidade de cada uma, encontrar o elemento potenciador do modo de mobilidade.

Analisando a morfologia urbana da cidade de Evora, que abrange o que & o territério urbano
delimitado como cidade no &mbito do Plano Diretor Municipal, podemos identificar manchas
urbanas com elementos morfol6gicos comuns que nos permitem caracterizar, de um modo
geral, as suas diversas formas urbanas — o centro historico, a cidade tradicional, os bairros

de alta densidade, os bairros de baixa densidade, a cidade linear e as propriedades de cariz
rural.

Tabela 1. Formas urbanas da cidade de Evora
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Propriedades de Cariz Rural

Podemos caracterizar o centro histérico como a malha compacta definida no interior da
muralha medieval, considerando as formac¢des do interior da muralha romana — a Cerca Velha
—, as formac¢des da cidade mucgulmana, localizada sobretudo a norte e a oeste da Cerca Velha,
as formagbes da época medieval até ao século XIX e, também, as formagbes que surgiram

no século XX em substituicao de antigas construcoes.

De forma geral, apesar das suas diferentes géneses, o centro histérico apresenta uma malha
continua com parcelas estreitas e alongadas, com fachadas a face da rua e vias estreitas,
com uma elevada densidade de construcdo. A malha mais fechada e irregular, onde se
verifica um menor ndmero de espacos publicos e vias mais estreitas, corresponde a area

ocidental, associada a cidade mugulmana que pretendia criar ruas com maior sombreamento
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e valorizar as casas em detrimento da rua. Por sua vez, os espacos com menor densidade
de construcao surgem na orla da Cerca Nova, onde se localizaram equipamentos com maior

necessidade de espaco.

Fruto da expans&o além muros da cidade de Evora, surge a cidade tradicional constituida por
edificios em banda, uni ou multifamiliares, que formam frentes edificadas, por norma
associadas a uma diversidade de funcdes. Estas areas, com um desenho e uma relagéo
diferente entre o edificado e o espaco publico e uma estrutura menos densa e marcada,
assumem-se como espacos de centralidade elevada, associada aos fluxos de transito local e

a instalacao de infraestruturas diversas, como escolas, superficies comerciais e servigos.

A forma urbana associada as constru¢bes multifamiliares apresenta blocos de diferentes
formas de implantagcdo e de variadas alturas. Estas formas tanto sdo fechadas em si,
articulando-se com zonas de estacionamento, zonas verdes ou pracas, como podem definir
quarteirbes em areas consolidadas da cidade, ou, ainda, definir unidades sem continuidade
com o restante espaco urbano. Apesar das diferencas, caracterizam-se por grandes

densidades populacionais.

As formagbes unifamiliares definem diversos desenhos com diferentes géneses,
apresentando-se como areas pouco densas e que onde nao se verifica uma hierarquia viaria
visivel. As formacdes unifamiliares associadas a processos de planeamento formal
apresentam uma maior organizac¢do, sendo observavel uma clara definicdo da unidade e do
seu loteamento, resultando em quarteirdes ou frentes urbanas ocupadas por moradias

isoladas ou geminadas, geralmente recuadas em relacdo a rua.

Por sua vez, as formacdes unifamiliares com auséncia de planeamento, por vezes resultado
de processos de urbanizac@o de génese ilegal, definem-se como espacos estruturados, de
um modo geral, num tracado urbano ortogonal baseado em loteamentos e arruamentos
previamente definidos, associados aos eixos capilares da estrutura viaria, apresentado uma

maior irregularidade e, por vezes, uma maior descontinuidade.

A cidade linear relaciona-se com as constru¢cfes que se foram desenvolvendo ao longo dos
eixos de acessibilidade. No caso da cidade de Evora, as formagbes lineares aparecem
associadas, sobretudo, & linha ferroviaria e a eixos viarios como a Estrada da Chainha e a
EM527. As formacdes lineares aparecem normalmente implantadas marginalmente as vias
de comunicacao ou, também, é possivel verificar ocupagdes mais espraiadas que se definem
perpendicular ou paralelamente aos eixos, como acontece no Bairro Ferroviario. Estas

formacdes apresentam unidades pouco definidas e prolongadas com diversas morfologias.
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As formacdes relacionadas com as propriedades de cariz rural revelam uma baixa densidade
de construcdo e uma baixa densidade populacional com pequenas construcdes associadas a
grandes propriedades e, apresentam, por vezes, uma rede de infraestruturas reduzida. Na
cidade de Evora, as propriedades de cariz rural articulam-se com &areas urbanizadas, existindo

tanto no entorno do centro histérico, como na periferia da cidade.

Associadas a estas formas urbanas, surgem as areas de equipamentos e de atividades
econdmicas. Os equipamentos e as atividades econdmicas sdo areas que se distribuem por
todo o territério e que estabelecem importantes fluxos de mobilidade. Os equipamentos estéao
presentes no centro da cidade, intramuros e na envolvente do centro histérico, mas dentro da
l6gica de expansédo da cidade, encontram-se também no limite da cidade consolidada com

mais espaco para a sua implementacao, tal como as atividades econémicas.
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FORMAS URBANAS

CENTRO HISTORICO

CIDADE TRADICIONAL

BAIRROS DE ALTA DENSIDADE

BAIRROS DE BAIXA DENSIDADE

CIDADE LINEAR

PROPRIEDADES DE CARIZ RURAL

Figura 11. As formas urbanas da cidade de Evora
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De um modo geral, podemos associar a sua forma ao potencial de intervencdo que

apresentam:

= O centro histérico marcado por ruas de perfil mais reduzido, quarteirdes irregulares,
edificios de frente estreita e profundidade acentuada, mas também por alguns
espagos com menor densidade construtiva e ruas com perfil para a circulagdo
automovel, tem capacidade para adaptar parte das suas zonas a areas
predominantemente pedonais e, tendo em conta, a sua dimensdo e as suas
especificidades, definir eixos de circulacdo automével, de forma a possibilitar a sua

circulacdo mas diminuir o trafego de atravessamento;

= A cidade tradicional constituida por edificios, uni ou multifamiliares, em banda,
formam a frente edificada da rua ou avenida, possuindo no rés-do-chdo ou na sua
envolvente, funcdes comerciais e de servi¢os. A rua tem a segmentagdo comum de
estacionamento, longitudinal ou transversal, e uma ou duas vias de transito em cada
sentido. Nesta forma urbana, impdem-se como medidas a aplicar o aumento do perfil
do passeio para maior conforto de circulagdo pedonal e sociabilidades multiplas de
rua, a circulacéo ciclavel em via dedicada, a reducdo da intensidade de trafego, a

diminuigdo da velocidade de circulacéo e o privilégio ao transporte publico;

= Os bairros, de alta ou baixa densidade, virados para si mesmos, dependentes apenas
de uma ou duas vias de penetragdo, apresentam-se como problema no
desenvolvimento equilibrado da cidade, mas possuem um potencial de realizacéo de
zona 30, onde, para além da definicdo de velocidade, se devem desenvolver
mecanismos de unidade de vizinhanga e utiliza¢éo coletiva do espago publico por

parte dos residentes;

» A cidade linear, com base na infraestrutura viaria e ferroviéria instalada, € marcada
por habitacdes, por norma unifamiliares, onde no lote podem ser encontradas
pequenas industrias, estando na origem da estrutura radio-concéntrica da cidade.
Desta forma, as areas que apresentam uma forma linear, deve ser promovida a
transformacdo de estrada em rua, com construgcdo de passeios acessiveis e
confortaveis, iluminacdo publica, estacionamento e, se possivel, projecdo de

pequenas pracetas que possam definir centralidades de escala local;

» As areas associadas as propriedades de cariz rural, de forma geral, apresentam vias
com uma estrutura organica definidas em funcdo da delimitacdo das propriedades,

sendo a relacdo destas formas promovida por uma via que as relaciona e liga a
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estrutura urbana principal. Neste sentido, estas formacdes devem, de igual modo, ver

a estrada transformada em rua.

2.2.2. As dinamicas de planeamento

A nivel municipal, o planeamento concretiza-se num conjunto de instrumentos com
hierarquias e objetivos complementares que visam o seu correto ordenamento. Os
instrumentos que corporizam o ambito municipal séo os Planos Municipais de Ordenamento
do Territério (PMOT) que compreendem os Planos Diretores Municipais (PDM), os Planos de

Urbanizacgéo (PU) e os Planos de Pormenor (PP).

Os PMOT's estabelecem o regime de uso do solo, definindo modelos de evolugéo previsivel
da ocupacdo humana e da organizacdo de redes e sistemas urbanos e, na escala adequada,

pardmetros de aproveitamento do solo.

As suas diferencas ndo se situam ao nivel das fun¢des que desempenham, mas sim na escala
e nivel de detalhe com que séo elaborados. Sdo pensados para funcionar num sistema de
cascata segundo o qual o plano de ordem inferior pormenoriza o de ordem superior
(Domingues, 2006).

Conforme descrito no Regime Juridico dos Instrumentos de Gestéo Territorial, Decreto-Lei n.°
80/2015 de 14 de maio, o PDM define a estratégia de desenvolvimento territorial municipal,
“a politica municipal de solos, de ordenamento do territério e de urbanismo, integrando e
articulando as orientacdes estabelecidas pelos programas de ambito nacional, regional e
intermunicipal” é, desta forma, um “instrumento de referéncia para a elaboragdo dos demais
planos municipais e de realizacdo obrigatéria” (Artigo 95°), enquanto o PU desenvolve e
concretiza, para uma determinada area do territério municipal, o plano diretor municipal,
definindo a estrutura urbana do regime de uso do solo e os critérios de transformacéo do
territério (Artigo 98°), por ultimo, o PP “desenvolve e concretiza em detalhe propostas de
ocupacédo de qualquer area do territério municipal, estabelecendo regras sobre a implantacéo
de infraestruturas e o desenho dos espacos de utilizagéo coletiva, a forma da edificacao e a
disciplina da sua integracdo na paisagem, a localizacdo e insercdo urbanistica dos
equipamentos de utilizacdo coletiva e a organizacdo espacial das demais atividades de

interesse geral” (Artigo 101°).
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2.2.2.1. Os planos municipais de ordenamento do territorio

A preocupacdo em controlar e regulamentar a expansao urbanistica de Evora no século XX,
potenciada pelo desenvolvimento urbano além da Cerca Nova e, também, na sequéncia da
acdo legislativa de do Governo — Decreto-Lei 24802 de 21 de dezembro de 1934 - que
determinava “o levantamento de plantas topograficas e a elaboragdo de planos gerais de
urbanizagao das sedes dos seus municipios” fez com que, em 1937, fosse elaborado o “Ante-
projeto do Plano de Urbanizagdo de Evora” de iniciativa camararia (Anténio Abel, 2008), e o

Regulamento Geral de Construcéo Urbana para a Cidade de Evora (Eduardo Miranda, 2014).

Apesar do Ante-projeto do Plano de Urbanizacdo da cidade de Evora n&o ter sido aprovado
governamentalmente, o mesmo permitiu a assun¢cdo de um novo limite para a cidade,
passando das muralhas para a barreira criada pelas linhas de caminho de ferro, e, também,

de um crescimento global em todas as dire¢des (Anténio Abel, 2008).

Como consequéncia da ndo aprovagéo do ante-projeto, € iniciado, em 1942, o processo de
elaborac&o do primeiro Plano de Urbanizagdo para a Cidade de Evora elaborado por Etienne
de Grder, com o objetivo de orientar o futuro desenvolvimento da cidade, designando-se como

“Plano de Ordenamento, Expansdo e Embelezamento da Cidade de Evora — Esboceto”.

Neste plano, era realizada uma anélise da cidade a época e eram definidas as bases do plano
de ordenamento, através de um zonamento do espaco urbano com definicdo dos usos de

solo e as condicionantes e limitagcdes de cada zona (Maria Simplicio, 2009).

Com o aperfeicoamento dos estudos realizados, Etienne de Groer apresentou o Anteplano
de Urbanizacg&o da cidade de Evora em 1945, constituido por uma planta de urbanizagio e
um relatério escrito considerando as principais propostas, um regulamento das zonas e um
regulamento de loteamentos e bairros, definindo rigorosamente as intervengdes possiveis em

cada zona (Maria Simplicio, 2009).

Com destaque para a estrutura viéria, o Anteplano releva a importancia das vias de acesso a
cidade — estradas de Lisboa, Beja e Estremoz e, complementarmente, a de Arraiolos — e
propde uma via circular a cerca nova que delimita o centro histérico, interligando a rede viaria
existente com as novas expans@es urbanas. Adicionalmente, é prevista a saida da indudstria
da cidade intramuros para se concentrar a sul na envolvente do caminho de ferro, onde ja se

verificava a existéncia de fabricas e depositos (Maria Simplicio, 2009).

Apesar de nunca ter sido apresentada a verséo final do Plano de Urbanizacio de Evora, as

ideias consideradas no Anteplano tiveram continuidade, sendo de relevar os programas de
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construcédo de habitacao, o que se verificou na expanséo da Zona de Urbanizacéo n.° 1 (Maria
Simplicio, 2009).

Em 1959, é encomendada a revisdo do Anteplano de Urbanizacéo a Nikita de Gréer, filho de
Etienne de Gréer, onde o mesmo destaca as vias de circulagdo, hierarquizando-as e
valorizando-as, e prop8e a localizagdo de varios equipamentos, sem detalhe para o cadastro

e a implementacéo de edificios (Eduardo Miranda, 2014).

Apesar da revisdo ndo ser aprovada camarariamente, 0s seus principios orientaram as
intervencdes municipais na década seguinte (Abel, 2008 apud Eduardo Miranda, 2014), no

gue se refere a localizacao de equipamentos e a urbanizacéo da Zona de Urbanizacéo n.° 2.

Apb6s 1974, foram desenvolvidas inimeras iniciativas de planeamento, procurando travar a
proliferacdo de bairros ilegais e proporcionar o acesso a loteamentos planeados para dar

resposta as necessidades de uma populagédo em crescimento (Maria Simplicio, 2013).

Assim, é aprovado, em 1976, o Plano de Expansédo Oeste da Cidade de Evora, por forma a
alojar cerca de 12.000 habitantes, sendo integrado nesta area de intervencdo o Plano de
Pormenor da Malagueira, elaborado pelo Arquiteto Siza Vieira em 1977 (Eduardo Miranda,
2014).

Ainda que apenas tenha sido publicada em 1982 a legislagédo regulamentadora dos Planos
Diretores Municipais, a Assembleia Municipal de Evora aprova, em 4 de novembro de 1980,
0 seu Plano Diretor Municipal (PDM). Este plano integrou outros planos parciais elaborados
e em elaboragdo, como o referido Plano de Expansédo Oeste, mas também o Plano de
Expansao Norte. Este apenas é publicado em 1985, através da Portaria n.° 5/85 no Diério da
Republica n.° 1/1985, Série | de 1985-01-02.

Este plano tinha como principais objetivos reforgar Evora como polo regional e propiciar os
ritmos de crescimento demografico concelhio, apoiar a estabilizacdo da populagdo dos
aglomerados rurais, auxiliar a satisfagéo das necessidades da populagéo e apoiar a protecdo

dos valores histoéricos, culturais e ambientais do concelho (Maria Simplicio, 2009).

Igualmente em 1980, para a defesa e recuperacédo do Centro Histdrico, a Camara Municipal
inicia um processo de planeamento assente em dois programas, o Plano de Circulacao e

Transportes e a Metodologia de Recuperacéo do Centro Histérico de Evora.

O Plano de Circulagdo e Transportes pretendia retirar grande parte da circulacdo viaria do
Centro Historico, incentivando o uso da circular e criando areas destinadas aos pefes nos

eixos centrais com concentragdo de comércio e servigos. A implementacdo deste plano tem
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vindo a ser gradual, mas o crescimento do parque automovel, a ineficaz resposta dos
transportes publicos e a concentracdo de funcdes no Centro Histérico tém vindo a agravar

situacdes, particularmente no que se refere ao estacionamento (Maria Simplicio, 2009).

O programa de definicio de uma Metodologia de Recuperacéo do Centro Histérico de Evora
foi concluido em 1982 e tinha como principio a revitalizagdo econémica, cultural e social do
centro histérico e, também, a melhoria das suas condi¢6es de habitabilidade (Maria Simplicio,
2009).

Neste ambito, é criado o Nucleo para o Programa de Recuperacdo do Centro Histdrico de
Evora — o NPRCHE - para a coordenacdo e promocéo das acdes a desenvolver no centro

histérico para a sua valorizacéo e prote¢éo (Maria Simplicio, 2009).

Em 1986, o Centro Histérico € classificado pela UNESCO como Patriménio Mundial, tendo
em conta a singularidade das suas caracteristicas arquitetonicas, os monumentos e edificios
insignes, muitos deles classificados, e a malha urbana Unica de relevante valor patrimonial
(Maria Simplicio, 2013).

Na década de 90 e anos posteriores sdo publicados diversos planos e estudos, com o objetivo
de dinamizar o desenvolvimento de Evora, sendo de destacar o “Estudo de Reabilitagéo,
Renovacdo Urbana e Dinamizacéo das Estruturas Comerciais no Centro Histérico de Evora”
desenvolvido no ambito do protocolo celebrado entre a Camara Municipal de Evora e a
Associacdo Comercial de Evora para a candidatura ao Programa de Apoio & Modernizagéo

do Comércio — PROCOM, o Plano de Urbanizag&o de Evora e o Plano Estratégico de Evora.

Enquadrado por estes instrumentos de gestdo urbanistica, o desenvolvimento de Evora é
marcado pela consolidagdo e pelo langamento de urbanizacdes, pela recuperagcdo e/ou
reconversdo de edificios e espacos publicos e por pontuais novas edificacdes no Centro
Historico (Maria Simplicio, 2013).

Em 2008, é publicada a Revisdo do Plano Diretor Municipal de Evora (PDME), que permitiu
atualizar e aprofundar o PDM como instrumento regulamentar municipal para o ordenamento
do territorio e desenvolvimento local. Este instrumento elegeu como designo estratégico fazer

de Evora um territério qualificado dinamico, atrativo e com elevada qualidade de vida.

O PDME (Figura 12) encontra-se em vigor desde essa data e ja foi objeto de trés retificacdes
e seis alteragdes, tendo a Ultima sido efetuada em 4 de marco de 2020 em consequéncia do
Decreto-Lei n.° 124/2019, de 28 de agosto, que determina a identificacdo da Rede Ecolégica

Nacional (REN) nas Plantas de Condicionantes dos planos territoriais de &mbito municipal.
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O PDME define o quadro normativo dos planos municipais de ordenamento do territério,
prevalecendo sobre os regulamentos municipais que tenham como base de incidéncia
espacial a totalidade ou partes do territério concelhio e admbito material de aplicacéo,
designadamente a ocupacéo e uso do solo, a protecao do patrimonio natural, arquitetonico e
arqueoldgico, as redes de acessibilidades, de infraestruturas e de equipamentos publicos ou

as estruturas ecolégicas (Camara Municipal de Evora, 2008).

oEPOSITO N

ifTerritdrio

Figura 12. Planta de Ordenamento do PDM de Evora
Fonte: Sistema Nacional de Informacdo Territorial (SNIT) DGT, 2020

Como instrumentos de planeamento territorial a nivel municipal complementares ao Plano
Diretor Municipal, foram criadas as figuras do Plano de Urbanizacdo e Plano de Pormenor
que definem modelos de evolugcdo da ocupacdo e organizacao dos sistemas urbanos com
pardmetros de aproveitamento do solo a uma escala mais pormenorizada, aplicando as

politicas urbanas preconizadas em matéria de PDM.

O Plano de Urbanizacdo de Evora foi alvo de revisdo em 2000 e mais tarde, em 2011,

encontrando-se ainda em vigor.

As principais alteracfes deste plano deveram-se fundamentalmente a alteracdes e ajustes
decorrentes da insercdo de novas unidades operativas de planeamento e gestdo (UOPG)

previstas no PDME, a necessidade de diferenciar os conceitos relativos a afetacdo de

determinadas areas classificadas de equipamentos face a natureza dos usos especificos
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existentes e preconizados no plano e a acertos de cartografia (Camara Municipal de Evora,
2011).

No que concerne aos Planos de Pormenor, a cidade de Evora tem dois em vigor atualmente,
nomeadamente, o Plano de Intervengéo no Espaco Rural do Sitio de Monfurado e o Plano de

Pormenor da Area Residencial da Turgela.

O Plano de Intervencgéo no Espaco Rural do Sitio de Monfurado (Figura 13), cujo regulamento
se encontra no Aviso n.° 3305/2011, incide sobre a area do concelho de Evora abrangida pelo
Sitio de Importancia Comunitaria (SIC) Monfurado3, ndo fazendo parte nem do Plano de

Urbanizag&o nem integrando os limites da cidade de Evora.

Importa relevar que é um plano de pormenor na modalidade especifica de Plano de
Intervencdo no Espaco Rural e cujos objetivos passam pela manutencdo e recuperagéo do
estado de conservacdo favoravel dos habitats e populacbes das espécies ameacadas e

caracteristicas do SIC de Monfurado (Camara Municipal de Evora, 2010).

Figura 13. Plano de Intervencdo no Espaco Rural do Sitio de Monfurado
Fonte: Sistema Nacional de Informacao Territorial (SNIT) DGT, 2020

3 0 SIC Monfurado integra o Plano Sectorial da Rede Natura 2000 e abrange parte dos concelhos de Evora e Montemor-o-Novo.
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O Plano de Pormenor da Area Residencial da Turgela (PPT), estabelece as regras e
orientacdes a que deverdo obedecer a ocupacao, uso e transformacao do solo, bem como as
obras de urbanizacdo, de edificacdo e demolicdo, de remodelacdo de terrenos e outras
operacdes urbanisticas, para a area designada por UOPG 4, tanto no Plano Diretor Municipal
como no Plano de Urbanizagéo.

A area abrangida por este Plano de Pormenor (Figura 14) localiza-se na Freguesia da Horta
das Figueiras, no limite do perimetro urbano da cidade e ocupa uma area de cera de 33,65
hectares. O objetivo principal do PPT é promover o desenvolvimento de uma area
predominantemente residencial diversificada e plurifuncional, com lotes destinados a
habita¢Bes tanto unifamiliares como multifamiliares, de &reas para a instalagdo de atividades

do setor terciério e de espagos de utilizacdo coletiva e equipamentos (Aviso n.° 8068/2012).

Os restantes objetivos passam por articular a area urbana a desenvolver com as éareas
envolventes e ainda, a integracdo dos espacos a incluir na Estrutura Ecoldgica Urbana e a
constituicdo de novos eixos viarios, aperfeicoando as conexdes urbanas, em irmanamento
com o tracado viario definido no Plano de Urbanizagido de Evora e no PDME (Aviso n.°
8068/2012).

< PLANTS DE PLINTIGRG 5 e

Figura 14. Plano de Pormenor da Area Residencial da Turgela - Planta de Implantagido
Fonte: Sistema Nacional de Informacdo Territorial (SNIT) DGT, 2020
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2.2.2.2. As areas e as operacdes de reabilitagcdo urbana

No contexto de evolucgdo do territério, importa referir outros mecanismos de transformacéo do
territorio através de processos de reabilitagcdo urbana com o objetivo de reutilizagao de partes
do tecido urbano e social construido, introduzidos através Decreto-Lei n.° 307/2009 de 23 de

outubro.

De facto, no que concerne a importancia da reabilitacdo urbana, o Decreto-Lei n.° 307/2009
refere que “a reabilitagdo urbana assume-se hoje como uma componente indispensavel da
politica das cidades e da politica de habitagdo, na medida em que nela convergem os
objetivos de requalificacéo e revitalizacdo das cidades, em particular das suas areas mais
degradadas, e de qualificacdo do parque habitacional, procurando-se um funcionamento
globalmente mais harmonioso e sustentavel das cidades e a garantia, para todos, de uma
habitagdo condigna” (Decreto-Lei n.° 307/2009, de 23 de outubro, alterado e republicado pela
Lei n.° 32/2012, de 14 de agosto).

Este decreto estruturou as intervencdes de reabilitagdo com base em dois conceitos
fundamentais: o conceito de «area de reabilitacdo urbana» (ARU) e o conceito de «operacao

de reabilitagdo urbana» (ORU).

A ARU corresponde a area territorialmente delimitada que, em probidade da insuficiéncia ou
degradacédo dos edificios, das infraestruturas, dos equipamentos de utilizacdo coletiva e dos
espacos urbanos e verdes de utilizac@o coletiva, nomeadamente no que se refere as suas
condi¢des de uso, solidez, seguranca, estética ou salubridade, justifigue uma intervengéo
integrada, através de uma operacao de reabilitacdo urbana (ORU) aprovada em instrumento

proprio ou em plano de pormenor de reabilitagdo urbana (Decreto-Lei n.° 307/2009).

A 29 de abril de 2016, ap6s um processo de participacdo publica é aprovada em Assembleia
Municipal, a delimitacdo da ARU do Centro Histérico de Evora (Figura 15). Sendo,
posteriormente, a 25 de maio de 2016, publicada em Diario da Republica, através do Aviso
n.° 6630/2016.

A delimitacao desta ARU tomou como pontos de partida a desertificagdo do Centro Historico,
os niveis de degradacao dos edificios existentes, assim como as insuficiéncias sentidas ao
nivel de algumas infraestruturas e equipamentos de utilizacéo coletiva nesta area (Camara
Municipal de Evora, 2015).
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Esta ARU possui cerca de 120 hectares e tem como principal foco, o atual Centro Histérico
de Evora, englobando todo o recinto amuralhado e algumas ruas adjacentes consideradas

fundamentais para a devida salvaguarda do mesmo.

O objetivo principal desta ARU é combater a crescente desertificagdo humana e consequente
degradacdo do patriménio edificado, criando estimulos a reabilitagdo urbana, visando a
melhoria da qualidade de vida e reocupacdo residencial, bem como, a dinamizacdo de
atividades culturais, uma melhor mobilidade e acessibilidade e ainda, a revitalizacdo das
atividades econémicas (Camara Municipal de Evora, 2015).

Em dezembro de 2018, a Assembleia Municipal de Evora aprova o projeto da Operacéo de
Reabilitacdo Urbana do Centro Histérico de Evora, para a Area de Reabilitagdo Urbana do
Centro Historico, sendo publicada em Diario da Republica em 2019 (Aviso n.° 2347/2019).

A modalidade prevista para a realizacdo da ORU é a simples, tendo como principal objetivo a
reabilitacdo de edificios degradados ou em mau estado de conservacgao, contribuindo para a
dinamizac&o social, cultural e econémica (Camara Municipal de Evora, 2017). De facto, a
ORU assenta em trés principios orientadores: reabilitar para reabitar, reabilitar para revitalizar

e reabilitar para preservar.

P

L
5}‘”‘@} CAMARA MUNICIPAL DE EVORA

DIVISAO DE ORDENAMENTO E REABILITAGAO URBANA
PLANTA DA PROPOSTA DE DELIMITAGAO DA ARU DO CENTRO HISTORICO DE EVORA

N

Figura 15. ARU do centro urbano consolidado da cidade de Evora e drea envolvente
Fonte: Sistema Nacional de Informacao Territorial (SNIT) DGT, 2020

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

41



2.3.1. As dinamicas demograficas

Com o objetivo de enquadrar o concelho de Evora, relativamente aos concelhos da sub-regido
Alentejo Central e ao nivel nacional, bem como perceber a evolucdo populacional
intraconcelhia, procedeu-se a observacdo das dindmicas demogréficas, com a analise de

alguns indicadores estatisticos de forma a caracterizar o concelho neste sentido:

= As principais dinamicas demograficas entre 1991, 2001 e 2011, através dos dados
oficiais fornecidos pelos Censos, sendo utilizados, sempre que possivel, dados

provenientes das Estimativas Anuais de Populacdo Residente para o ano de 2019;

= O nivel de qualificacdo e atividade econémica da populacdo residente, também com

recurso aos dados oficiais dos Censos 2001 e 2011.

2.3.1.1. A evolucéao recente da populacéo residente

De acordo com o Instituto Nacional de Estatistica, e tendo por base os dados das Estimativas
Anuais da Populagéo Residente, observavel na Tabela 2, o concelho de Evora compreendia,
em 2019, uma populagdo residente de 52.596 habitantes, o correspondente & faixa
significativa de cerca de 34,4% do total de populagéo residente na sub-regido Alentejo
Central. Em compara¢édo com os dados dos Censos 2011, verifica-se uma reducéo de -7,4%
no efetivo populacional, enquanto que, no que respeita ao periodo intercensitario 2001-2011,

verifica-se uma variacdo positiva de acréscimo de 0,1%.

Através de uma andlise pormenorizada da Tabela 2, é possivel concluir que os 14 concelhos
que compdem a sub-regido Alentejo Central registaram uma variacdo negativa no periodo
2001-2011, no qual se destaca o concelho de Mouré&o (-17,6%), Mora (-14,0%) e Alandroal (-
11,3%) com o decréscimo mais acentuado. Apenas trés concelhos apresentam uma variacao
populacional positiva, sendo estes Viana do Alentejo (2,3%), Vendas Novas (2,0%) e Evora
(0,1%).

Em relagdo ao periodo 2011-2019, denota-se um decréscimo no efetivo populacional em

todos os concelhos da sub-regido Alentejo Central. No seguimento, destaca-se o concelho de
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Mora que registou uma maior reducdo, nomeadamente, -16,9% (840 habitantes), ao que se
segue os concelhos de Alandroal (-14,6%), Estremoz (-11,1%) e Montemor-o-Novo (-10,3%).
Na totalidade da sub-regido Alentejo Central evidencia-se uma reducéo efetiva de -8,7%, o

gue se traduz no decréscimo de 14.427 habitantes.

No que se refere a densidade populacional observa-se que todos os concelhos da sub-regido
Alentejo Central registam valores diminutos no ano de 2019. Com valores superiores
evidencia-se Vendas Novas (50,6hab./km?), Borba (46,4hab./km?) e Evora (40,1hab./km?).

Tabela 2. Populacdo Residente e Densidade Populacional da sub-regido Alentejo Central

Populagdo Residente % Variagao (%) Densidade

Unidades Territoriais AU R
2011 Central | 2001 - 2011 | 2011 - 2019 2019
2019 (hab/km2)

Alandroal 6.585 5.843 4992  3,3% -11,3% -14,6% 9,2
Arraiolos 7.616 7.363  6.928  4,5% -3,3% -5,9% 10,1
Borba 7.782 7.333  6.736  4,4% -5,8% -8,1% 46,4
Estremoz 15.672 14.318  12.728  8,4% -8,6% -11,1% 24,8
Evora 56.519 56.596 52.428  34,4% 0,1% -7,4% 40,1
Montemor-0-Novo 18.578 17.437  15.647 10,3% -6,1% -10,3% 12,7
Mora 5.788 4978 4138  2,7% -14,0% -16,9% 9,3
Mour&o 3.230 2.663 2450 @ 1,6% -17,6% -8,0% 8,8

Portel 7.109 6.428 5828  3,8% -9,6% -9,3% 9,7
Redondo 7.288 7.031 6353  4,2% -3,5% -9,6% 17,2
Reguengos de Monsaraz ~ 11.382 10.828  10.015  6,6% -4,9% -7,5% 21,6
Vendas Novas 11.619 11.846  11.255  7,4% 2,0% -5,0% 50,6
Viana do Alentejo 5.615 5743 5145 = 3,4% 2,3% -10,4% 13,1
Vila Vicosa 8.871 8.319  7.656  5,0% -6,2% -8,0% 39,3
Alentejo Central 173.654  166.726 152.299 100% -4,0% -8,7% 20,6

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011, 2019

A Figura 16 demostra a distribuicdo espacial da densidade populacional nos concelhos que
compdem a sub-regido Alentejo Central, sendo igualmente considerada a variagdo da

populagédo residente no periodo 2001-2019.

Analisando a imagem verifica-se que as maiores densidades populacionais se registam na
area central e proximo da Area Metropolitana de Lisboa e da Comunidade Intermunicipal do

Alto Alentejo, sobressaindo os concelhos de Vendas Novas, Borba, Vila Vigosa e Evora.

Relativamente a variacéo populacional entre os anos de 2011 e 2019, observa-se que todos
os concelhos apresentam uma variacdo negativa, dos quais se destaca Mora (-28,5%),

Alandroal (-24,2%) e Mouréo (-24,2%). No lado oposto, as menores variagfes quantitativas
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registam-se nos concelhos de Vendas Novas (-3,3%), Evora (-7,2%) e Viana do Alentejo (-
8,4%).

Comunidade
Intermunicipal
do Alto Alentejo

Comunidade
Intermunicipal da
Leziria do Tejo

VILAVIGOSA

ARRAIOLOS ’

Area
Metropolitana
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Figura 16. Densidade populacional, por concelho, na sub-regido Alentejo Central, em 2019
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P. 2001, 2011, 2019

Considerando, em particular, o concelho de Evora, e tendo em conta o Gréfico 1 verifica-se
que apesar de nos periodos censitarios 1991-2001 e 2001-2011 haver um aumento do efetivo
populacional, na ordem dos 5,1% e de 0,1%, os dados mais recentes apresentam valores

negativos, com um decréscimo de -7,4%.
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Griéfico 1. Evolucdo da populacio residente no concelho de Evora entre 1991 e 2019
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 1991, 2001, 2011, 2019

No sentido de proceder a uma andlise mais pormenorizada, importa conhecer as dinadmicas
demograficas ocorridas nas freguesias constituintes entre os anos de 1991, 2001 e 2011.
Evidencia-se que, devido a reforma administrativa das freguesias de 2013, resultante da Lei
n.° 11-A/2013 de 28 da janeiro, a seguinte sera realizada tendo em conta o efeito da
agregacdo das freguesias, independentemente do periodo temporal.

Apesar do concelho de Evora apresentar, universalmente, um crescimento gradual do efetivo
populacional, entre os periodos censitarios de 1991 e 2011, evidencia-se dindmicas distintas
entre as diferentes freguesias que o incorporam. A variacao referida é observavel no Grafico

2 onde se verifica a existéncia de disparidades evolutivas entre os periodos.

Assim, verifica-se que apenas quatro das doze freguesias registaram um aumento do efetivo
populacional entre os periodos de 1991 e 2011, sendo essas, UF Malagueira e Horta das
Figueiras (aumento de 3.794 habitantes), UF Bacelo e Senhora da Saude (2.261 habitantes),
Canaviais (1.484 habitantes) e Nossa Senhora da Gragca do Divor (52 habitantes). As

restantes freguesias apresentaram uma reducdo da populacéo residente.
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Gréfico 2. Populagéo residente, por freguesia, no concelho de Evora, entre 1991 e 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 1991, 2001, 2011

Em termos de variacdo da densidade populacional entre os periodos censitarios de 1991 e
2011, Gréafico 3, apenas quatro das doze freguesias aumentaram a sua densidade
populacional — Canaviais (76%), UF Malagueira e Horta das Figueiras (20%), UF Bacelo e
Senhora da Saude (14%) e Nossa Senhora da Graca do Divor (12%).

De forma inversa, importa referir que a freguesia que apresenta uma maior diminuicdo de
densidade populacional é também a que se constitui como sede concelhia, a UF Evora (S&o
Mamede, Sé, Sao Pedro e Santo Antdo), com uma perda de -40%.
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Gréfico 3. Variacdo da densidade populacional, por freguesia, no concelho de Evora, entre 1991 e 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P. 1991, 2001, 2011

No que respeita a densidade populacional em 2011, através da Figura 17, é possivel observar

a sua distribuicdo geogréfica. As freguesias que compde a &rea central e norte do concelho

s&0 as que apresentam os valores mais elevados, destaca-se a UF Evora (Sdo Mamede, Sé,

Sao Pedro e Santo Antdo) (4187 hab/km?), ao que se segue UF Bacelo e Senhora da Saude
(392 hab/km?), UF Malagueira e Horta das Figueiras (347 hab/km?).

Contrariamente, as freguesias menos representativas no dominio da densidade populacional

sdo as que se localizam a sul no concelho, Torre de Coelheiros (3 hab/km?2) e UF Nossa

Senhora da Tourega e Nossa Senhora de Guadalupe (4 hab/km?2).

Camara Municipal
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Figura 17. Densidade populacional, por freguesia, no concelho de Evora, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Com o intuito de se proceder a uma analise mais pormenorizada do territério, para melhor
conhecer as dindmicas e necessidades da populagéo, importa analisar a sua distribuigdo por
lugar.

Efetivamente, atendendo a andlise da Figura 18, é possivel concluir que existe uma grande
concentracdo de populacdo em &reas afastadas dos principais polos geradores de viagens,
como por exemplo, na zona norte da Cidade, em Bacelo, e na zona sudeste da Cidade, na
area do Bairro de Almeirim.

A populagéo residente nestas areas necessitara de efetuar um maior nimero de deslocacdes
de longa duracéo, pelo que é essencial, que sejam abrangidas por uma rede de transportes

publicos eficaz e capaz de responder as suas necessidades.
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Figura 18. Densidade populacional, por lugar, no concelho de Evora
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

2.3.1.2. A estrutura etaria e indices de dependéncia

A distribuicdo da estrutura etaria da populacdo da sub-regido Alentejo Central encontra-se
exposta no Gréfico 4, onde se evidencia uma superioridade da propor¢éo da populacdo em
idade ativa (25 aos 64 anos) correspondendo a 51,8% da populacéo total, seguindo-se a

populagdo idosa (individuos com 65 ou mais anos) com 26,2% da populagao total.

Desagregando por faixas etarias, observa-se que os concelhos que apresentam uma maior
percentagem de criangas (0-14 anos) sdo Evora (13,7%), Viana do Alentejo (13,2%), Mour&o
(13,1%) e Reguengos de Monsaraz (12,3%).

Em termos de populagéo juvenil (15-24 anos) € Mourao (12,0%), Reguengos de Monsaraz
(11,0%), Viana do Alentejo (10,7%) e Redondo (10,7%) que registam os valores mais
elevados, ligeiramente superiores ao registado no global da sub-regido Alentejo Central.
Quanto a populagéo ativa os concelhos que apresentam os valores mais elevados sao Vila
Vicosa (54,5%), Viana do Alentejo (54,4%), Mour&o (52,9%) e Evora (52,6%).
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Relativamente ao grupo etario da populagdo em idade ativa, percebe-se que os concelhos
com maior representatividade sdo Mora (32,8%), Alandroal (30,7%), Montemor-o-Novo
(29,8%) e Estremoz (29,6%).

Alentejo Central 12,1% [19,8% 51,8% 26,2%
Alandroal 10,3% [84% 50,6% 30,7%
Arraiolos [ONCZI ) 51,4% 28,1%
[Sle]ieCMl 11,0% [18,9% 51,7% 28,4%
[SSICTNerAl 11,0% [18)6% 50,8% 29,6%
Evora [EERRCM 01 52,6% 23,6%
Montemor-o-Novo  [EeKeNcEZm 1ol 50,7% 29,8%
[\Ylelr-8l 10,0% ['8,3% 48,9% 32,8%
Mouréo 13,1% 12,0% 52,9% 22,0%
portel
Redondo
Viana do Alentejo 132% |[N107% 54,4% 21,6%
Vila Vicosa [EEBLZM ) 54,5% 24,5%
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Grafico 4. Estrutura etdria da populagao residente nos concelhos da sub-regido Alentejo Central, em 2019
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2019

ApOs observacéo do Grafico 5 é possivel analisar a distribuicdo dos grupos etérios ao nivel
das freguesias do concelho de Evora. Constata-se, entdo, que o grupo predominante na
globalidade é o que corresponde a populacdo em idade ativa (entre os 25 e 0s 64 anos)

rondando os 50% em todas as freguesias.

Em segundo, considerando a sua representatividade, encontra-se o grupo que diz respeito a
populagédo idosa (individuos com mais de 65 anos), ao que se segue as criangas (0-14 anos)
com valores semelhantes a populacao jovem (15-24 anos).

EVORA
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Gréfico 5. Estrutura etaria, por freguesia, no concelho de Evora, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Em termos de piramide etaria (Gréafico 6), segundo os dados do Ultimo periodo censitario
(2011), no concelho de Evora residiam 26.831 individuos do sexo masculino e 29.765 do sexo

feminino.

No que respeita a faixa etaria com maior nimero de residentes, do sexo masculino, percebe-
se que esta corresponde a faixa compreendida entre os 30 e os 34 anos, com 2.107
habitantes, ao que se segue a faixa entendida entre os 35 e 0s 39 anos, com 2.049 habitantes.
No oposto, as faixas etarias que contém o menor nimero de residentes séo as dos 85 ou

mais anos (534 residentes) e entre os 80 e 0s 84 anos (762 residentes).

Comparativamente ao sexo feminino, as faixas mais representativas concentram-se nos 35-
39 anos e nos 30-34 anos, 2.208 e 2.197 habitantes, respetivamente. Pelo contrario, as com
menor namero de residentes de populacdo correspondem as faixas etarias compreendidas

entre os 85 ou mais anos e os 80-84 anos, 923 e 1.134 habitantes, respetivamente.
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Gréfico 6. Pirdimide Etiria do concelho de Evora, 2001 e 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

A Tabela 3 ostenta a variacdo da populagdo por grupos etarios entre os periodos censitarios
supramencionados onde € possivel constatar uma clara tendéncia de envelhecimento da
populacdo residente, com uma grande perda populacional no seu global. Tendéncia, esta,

que é semelhante a verificada a nivel nacional.

Em termos gerais, verificou-se uma reducdo significativa do namero de jovens (entre os 15 e
0s 24 anos), com a unido de freguesias de Malagueira e Horta das Figueiras a ser a mais
afetada com a perda efetiva (-903 individuos) e a freguesia de Sdo Bento do Mato em termos
percentuais (-46%).

A populacdo considerada idosa, compreendida entre os 65 e mais anos registou um
incremento, populacional em seis freguesias do concelho, verificando-se, no total concelhio,
um aumento de 7,2%. As freguesias de UF Malagueira e Horta das Figueiras (29%) e
Canaviais (20%) destacam-se por registarem os aumentos mais acentuados do nimero de

individuos nesta faixa etaria.
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Tabela 3. Variagdo da populacdo residente no concelho de Evora por grupos etérios, por freguesia, entre
os anos de 2001 e 2011

65 e mais

4 anos 15-24 anos 25-64 anos

Freguesias S

Canaviais 49 9% -39 -10% 344 22% 88 20%
Nossa Senhora da Graga do Divor 3 4% -21 -31% 21 9% 10 10%
Nossa Senhora de Machede -5 -3% -10 -8% -25 -4% -17 -6%
Sé&o Bento do Mato -24 -15% -78 -46% -66 -10% -24 -6%
Sao Miguel de Machede -50 -38% -43 -34% -19 -4% =77 -26%
Torre de Coelheiros -29 -25% -31 -30% -48 -12% 6 3%

UF Bacelo e Senhora da Saude -4 0% -623 | -25% 649 7% 499 16%

UF Evora (Sdo Mamede, Sé, Sdo Pedro
e Santo Antao)

UF Malagueira e Horta das Figueiras -56 -2% -903  -27% 1.145 10% 767 29%

-83 -17%  -192  -31% @ -193 -8% -462  -23%

UF Nossa Senhora da Tourega e Nossa

- -30, - - 0, - -00, - -A0
Senhora de Guadalupe 5 3% 62 40% 62 9% 19 6%
UF Sao Mangos e Séo Vicente do Pigeiro  -37 -19% -31 -19% -47 -6% -35 -9%

UF Sé&o Sebastiao da Giesteira e Nossa

- -219 - -239 - 79 0
Senhora da Boa Fé 33 21% 30 23% 39 7% 18 6%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

No que concerne ao indice de envelhecimento (Grafico 7), o concelho de Mora destaca-se
pela sua superioridade de valores face aos restantes da sub-regido Alentejo Central,

alcancando, em 2019, 327 idosos por cada 100 jovens.

O concelho de Evora, apresenta valores inferiores ao global da sub-regifo Alentejo Central
para ambos os periodos referidos, obtendo em 2011 um indice de envelhecimento de 137

idosos e em 2019, 173 idosos para cada 100 jovens do concelho.
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Gréfico 7. indice de envelhecimento da populagéo residente nos concelhos da sub-regido Alentejo Central,
em 2011 e 2019
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P. 2011, 2019
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Os indices de Dependéncia Demogréfica, especificamente, os indices de dependéncia de
jovens?, idosos® e total® permitem aferir as relacées entre a populacéo jovem e idosa com a

populacdo em idade ativa.

Com a analise do Grafico 8 percebe-se que, na sub-regido Alentejo Central, por cada 100
adultos em idade ativa existem 20 jovens e 43 idosos, isto traduz-se ha questdo negativa de
que a populacdo dependente representa mais de metade da populacdo em idade ativa, uma
vez que, existem 62 habitantes dependentes (populacéo residente cuja idade ainda n&o
permite o acesso ao mercado de trabalho ou em idade de reforma) por cada 100 individuos

em idade ativa.

No caso de Evora, apesar do cenario apresentado ndo ser o mais favoravel, apresenta valores
inferiores aos registados no global da sub-regido Alentejo Central, ostentando um indice de
dependéncia jovem de 22 jovens e de dependéncia idosa de 38 idosos. Nao contrastando
com a tendéncia existente nos restantes concelhos, a populacdo dependente traduz-se em

mais de metade da popula¢édo em idade ativa, 59 individuos.
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Griéfico 8. indices de dependéncia nos concelhos da sub-regido Alentejo Central, em 2019
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2019

4 Numero de individuos com idade inferior a 15 anos, por cada 100 individuos entre os 15 e 0s 64 anos.

5 Nimero de individuos com 65 ou mais anos, por cada 100 individuos com idade entre os 15 e os 65 anos.

6 NUimero de criangas (0-14 anos) e idosos (> 65 anos), por cada 100 individuos com as idades compreendidas
entre os 15 e 0s 64 anos.
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Avaliando o indice de envelhecimento a escala da freguesia (Grafico 9), denota-se um
aumento significativo, no periodo em analise, na maioria das freguesias do concelho. Em
particular, evidencia-se o crescimento de 37% na freguesia de Torre de Coelheiros, ao que
se segue a unido de freguesia de Sdo Sebastido da Giesteira e Nossa Senhora da Boa Fé
(34%).

Pelo lado positivo, destaca-se trés freguesias que apresentam uma variacdo negativa, sendo
elas, unido de freguesias de Evora (Sd0 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Ant&o) (-7%), unido
de freguesias de Nossa Senhora da Tourega e Nossa Senhora de Guadalupe (-4%) e a

freguesia de Nossa Senhora de Machede (-3%).
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Senhorada Senhora de Mato de Machede Coelheiros Senhora da (Séo Malagueira e Senhorada Mangose Sebastido da
Graga do Machede Satde Mamede, Sé, Horta das Touregae Sdo Vicente Giesteira e
Divor Séo Pedroe  Figueiras Nossa do Pigeiro Nossa
Santo Antéo) Senhora de Senhora da
Guadalupe Boa Fé
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Griéfico 9. Indice de Envelhecimento no concelho de Evora, por freguesia, em 2001 e 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

De modo a obter uma interpretagdo mais intuitiva do ponto de vista espacial apresenta-se na
Figura 19 a distribuicdo da representativa da populacéo residente com 65 ou mais anos de

idade por subseccao, no concelho de Evora.

Observa-se um maior peso da populacao idosa residente nas subseccdes localizadas a norte
do concelho, sendo que, pontualmente se encontra subse¢cbes com grande
representatividade na parte sul do concelho.
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POPULAGAO COM 65 OU MAIS ANOS DE IDADE POR SUBSECCAO 2011 (%)

g g
8° 8
g L]

\\,\o ‘@,\u 'ﬁ\a

Figura 19. Proporgao de populagdo residente com 65 ou mais anos de idade por subsecgdo estatistica, em
2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Devido a sua relevancia na mobilidade, importa analisar os niveis de incapacidade que afetam
a populacgéo idosa do concelho. A data do ultimo Recenseamento Geral, 49% da populacio

residente com 65 e mais anos sofre de alguma incapacidade.

A unido de freguesias de Sdo Sebastido da Giesteira e Nossa Senhora da Boa Fé e a
freguesia de Sao Miguel de Machede destacam-se negativamente das restantes freguesias,
uma vez que alcancam os valores mais elevados de populacdo idosa com pelo menos uma

dificuldade, 66% e 61%, respetivamente.
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Grafico 10. Populagdo residente com 65 e mais anos com pelo menos uma dificuldade, por freguesia, em
2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Pormenorizando a andlise através da desagregacdo por tipo de dificuldade (Gréafico 11)
verifica-se que a principal dificuldade da populagéo residente com 65 anos ou mais é andar
ou subir degraus, representando 27% do valor global. Esta questdo é peculiarmente
importante na avaliagdo qualitativa da acessibilidade por parte deste grupo etério, sendo
essencial a intervengdo no espaco publico, no sentido de atenuar as barreiras fisicas e

melhorar pavimentos, passeios e passadeiras.

Nesta dificuldade em particular importar elevar a relevancia de tornar o espago publico mais
confortdvel para o pedo, devendo o mesmo ser ajustado a populacdo com mobilidade
reduzida. A melhoria da qualidade das deslocag¢6es pedonais, por intermédio do investimento
na constru¢do, qualificagdo e reabilitacdo de infraestruturas, terd um impacte bastante
significativo na qualidade de vida das populagbes. Por outro lado, num concelho
gradualmente envelhecido como Evora, colocam-se novos desafios ao planeamento da
mobilidade, determinando uma abordagem multidisciplinar que vise a aplicagdo de conceitos

integrados de desenho urbano.

Neste ambito, reforcam-se as diretrizes da legislacdo das acessibilidades, que referenciam
gue todas as areas urbanizadas devem ser servidas por uma rede de percursos pedonais,
denominadas de acessiveis, que permitam o acesso seguro e confortavel das pessoas com
mobilidade condicionada a todos os sitios relevantes da estrutura ativa dos centros urbanos,
como sao exemplos os equipamentos coletivos, espacos publicos de recreio e lazer ou

paragens de transportes publicos coletivos.
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Grafico 11. Dificuldades da populagdo residente com 65 ou mais anos com dificuldades, no concelho de
Evora, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

2.3.2. A dimensao média das familias

A dimensao média das familias, nos periodos censitarios de 2001 e 2011, para as unidades
territoriais em analise, é observavel a partir do Gréfico 12. Este indicador resulta do quociente

entre a populacao residente e o nimero de familias classicas.

Os resultados obtidos permitem constatar uma progressiva diminuicdo da dimensdo média
das familias em todos os concelhos da sub-regido Alentejo Central. O concelho de Mouréo
(2,6) destaca-se por apresentar a maior dimensdo média das familias, no lado oposto, o
concelho de Mora é o que regista a menor dimensdo, com média de 2,3 elementos por
agregado familiar.

Evora, em concordancia com os restantes concelhos, sofreu um decréscimo da dimenséo

média das familias, passando de 2,7 elementos em 2001 para 2,5 elementos em 2011.
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Grafico 12. Dimensdo média das familias nos concelhos da sub-regido Alentejo Central, 2001 e 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

2.3.3. A qualificacao e o emprego

2.3.3.1. O nivel de qualificacdo da populacéo residente

A analise dos niveis de instrucdo da populacao constitui uma importante varidvel de indole
social que permite ndo s6 conhecer o grau de qualificacdo dos residentes, como podera
contribuir para inferir o tipo de emprego e o poder de compra da populagdo, mas também
permitir identificar relacdes que afetam os padrées de mobilidade. Os dados representados
no Gréfico 13 e Grafico 14 permitem perceber a evolu¢do dos niveis de qualificacdo da

populacao residente, entre os anos de 2001 e 2011.

Com a observacgdo dos graficos supramencionados, conclui-se que entre os dois periodos
censitarios em andlise houve uma evolucao positiva dos niveis médios de qualificagdo da
populacéo, verificando-se uma diminuicdo do peso relativo da populacdo que ndo possui
gualquer nivel de escolaridade, no global da sub-regido Alentejo Central a percentagem

passou de 31% para 22%.

Ao nivel do ensino bésico, a proporcao de populagcdo concluiu sofreu igualmente uma

variagdo positiva na maioria dos concelhos, com excegdo de Evora que ostenta um
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decréscimo de dois pontos percentuais, sendo o nivel de instru¢do com maior peso em todos

os concelhos.

Em termos globais, evidencia-se apenas o decréscimo de nove pontos percentuais no peso
da populagéo sem escolaridade e o incremento no peso da populagdo com a obteng&o dos
restantes niveis, dos quais se destaca 0 ensino superior com um aumento de cinco pontos

percentuais.

O concelho de Evora apresentava, tanto em 2001 como em 2011, niveis de qualificacdo da
populacgédo superiores a média intermunicipal, quer para o ensino secundario e pds-secundario
como para o superior, sendo também os mais elevados em ambos os anos para todos os
municipios da comunidade intermunicipal. Positivamente, no lado oposto, o peso da

populacdo sem niveis de instrugdo e com ensino basico é inferior a média intermunicipal.

Numa analise mais pormenorizada percebe-se que ocorreu uma evolucao positiva dos niveis
de qualificacdo mais elevados, mais especificamente, o ensino secundario e pés-secundario
e 0 ensino superior. Assim, o peso do nivel de ensino superior passou de 9% em 2001 para
16% em 2011 e, no caso do ensino secundario e pés-secundario passou de 15% em 2001
para 17% em 2011.

Pelo contréario, o peso de populacdo sem qualquer nivel de ensino e com o ensino basico

decresceu em sete e dois pontos percentuais, respetivamente.
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Grafico 13. Distribuicdo da populacdo por niveis de qualificagdo nos concelhos da sub-regido Alentejo

Central, 2001
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001
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Grafico 14. Distribuicdao da populagdo por niveis de qualificagdo nos concelhos da sub-regidao Alentejo

Central, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

2.3.3.2. As condi¢fes da populacéo perante o trabalho

Com a anadlise da condi¢cdo da populagdo perante o trabalho concluiu-se que a taxa de
atividade (Grafico 15) que corresponde a relagdo entre a populacdo ativa sobre o total da

populacao, sofreu uma oscilagdo pouco significativa entre os periodos censitérios, no global.

No contexto da sub-regido Alentejo Central, verifica-se que cinco dos 14 concelhos registaram
uma diminui¢cdo da taxa de atividade, entre os -1 ponto percentual em Portel e os -5 pontos
percentuais em Mour&o e Vendas Novas. No oposto, os concelhos que evidenciam um maior
incremento na taxa de atividade foram Viana do Alentejo com trés pontos percentuais e

Arraiolos com dois pontos percentuais.

Considerando apenas o concelho de Evora, o valor entre os periodos censitarios n&o oscilou,
mantendo os 49% em 2001 e 2011.
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Grafico 15. Taxa de atividade nos concelhos da sub-regido Alentejo Central, 2001 e 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

A percecdo da taxa de desemprego é aferida apds observacao do Grafico 16, é possivel
apurar um aumento expressivo em todos os concelhos da sub-regido Alentejo Central, entre
os periodos censitarios considerados. A quase duplicacdo da taxa de desemprego na
generalidade dos concelhos é reflexo, em grande medida, da crise financeira vivenciada a

partir de 2008 que ainda se fazia sentir em 2011.

No cenario da sub-regido Alentejo Central, constata-se que o concelho de Mourdo € o que se
destaca negativamente dos restantes concelhos, com um aumento percentual de 14 pontos,
seguindo-se Borba com um incremento de nove pontos percentuais. Contrariamente, 0s
concelhos de Montemor-o-Novo, Mora e Vendas Novas foram 0s que registaram um menor

aumento da taxa de desemprego, ambos com um crescimento de dois pontos percentuais.

O concelho de Evora, seguindo a tendéncia dos restantes concelhos, sofreu um aumento de
5% em 2001 para 11% em 2011, o que se traduz num incremento de seis pontos percentuais,
ficando em ambos os periodos ligeiramente abaixo dos valores obtidos pela sub-regido

Alentejo Central.
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Grafico 16. Taxa de desemprego nos concelhos da sub-regido Alentejo Central, 2001 e 2011
Fonte: PORDATA, 2001 e Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Pormenorizando a andlise ao concelho de Evora, através da desagregacdo a subseccéo
presente na Figura 20 é possivel aferir que a maior concentracdo de populacdo
desempregada a procura de novo emprego se situa no norte do concelho, sendo que surge

pontualmente lugares dispersos pelo territério com elevadas percentagem.
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Intermuni:

Figura 20. Populacdo desempregada a procura de novo emprego, por subseccdo, no concelho de Evora,
2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

O Grafico 17 demonstra os dados referentes a distribuicdo da populacdo por atividade
econdOmica, de acordo com os dados fornecidos pelos Censos 2011. De salientar a
predominancia do setor terciario em detrimento dos setores primario e secundario. Este
dominio é observavel no peso total do setor terciario no conjunto dos concelhos que compdem

a sub-regido Alentejo Central, representando 69% do valor global.

Relativamente ao setor secundario verifica-se uma homogeneidade em todos os concelhos
da sub-regido Alentejo Central, com uma variacdo de valores entre os 17% (concelho de
Mourdo) e os 32% (concelho de Vila Vigosa). Quanto ao setor primario a sua
representatividade é diminuta na generalidade dos concelhos, evidenciando-se o concelho de

Redondo e de Portel por alcangcarem o valor de 20% e 19%, respetivamente.

Evora segue a tendéncia geral da sub-regiio onde se insere, apresentando uma
monopolizagdo do setor terciario na empregabilidade dos residentes do concelho (78%). Num

patamar seguinte surge o setor secundario (18%), seguindo-se do setor primario (4%).
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Gréfico 17. Distribuicdo da populagdo por atividade econémica nos concelhos da sub-regido Alentejo
Central, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

A Figura 21 apresenta a populagdo empregada e os ramos de atividade econémica mais
representativos para cada concelho da sub-regido Alentejo Central. No que respeita a
populacdo empregada percebe-se que os valores percentuais sdo homogéneos, variando

entre os 32% (concelho de Mour&o) e os 44% (Evora).

Em relacdo aos ramos de atividade é facilmente observavel o predominio da “Educacgao,
Atividade Administrativas, Culturais e Sociais” em todos os concelhos que compdem a sub-

regido Alentejo Central, ao que se segue o ramo de “Agricultura e Pescas”.
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Figura 21. Populacdo empregada e ramo de atividade predominante nos concelhos da sub-regido Alentejo

Central, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Desagregando a informac&o & escala do concelho de Evora (Gréfico 18) e tendo por base a
informacéo relativa ao ano de 2018, verifica-se uma forte concentracdo de populagdo
empregada na area da Inddstria Transformadora (20,6%) e do Comércio por grosso e a

retalho; reparacéo de veiculos automoveis e motociclos (16,4%).

Relativamente aos restantes ramos de atividade, destaque para a inexpressividade dos
subsectores de Industrias Extrativas (0,0%), Eletricidade, gas, vapor, agua quente e fria e ar
frio (0,2%) e Captacéo, tratamento e distribuicdo de agua, saneamento, gestado de residuos e

despoluicao (0,9%).
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Grafico 18. Ramos de atividade econémica com maior nimero de pessoal ao servico das empresas, no
concelho de Evora, 2018
Fonte: Estimativas Anuais da Populagdo Residente 2018

Neste contexto importa igualmente saber a populacdo sem atividade econémica, uma vez que
abarca cerca de 41% da populagéo residente na sub-regido Alentejo Central, um total de
68.111 individuos.

A analise do Gréfico 19 permite depreender que os valores mais elevados, correspondem em
todos os concelhos da sub-regido Alentejo Central, a proporcdo dos reformados, aposentados
ou na reserva, reiterando o peso significativos dos grupos etarios mais envelhecidos na sub-
regido. De facto, é em Evora que este grupo possui um menor peso percentual, ainda que
mesmo assim representa 66% do total da populagéo inativa. No global da sub-regiéo Alentejo
Central, a proporcao de populagdo reformada € de 70%, sendo, portanto superior ao valor

registado em Evora.
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No concelho de Evora salienta-se a elevada representatividade da classe estudantil, com
18%, sendo a mais elevada de todos 0s municipios da comunidade intermunicipal e superior
a média intermunicipal.

100% g a0 5% 8% 8% 8% 6% 6% 9% 3% 8% 8% 7% 7% 9%
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Viana do Alentejo E
Vila Vigosa M

Montemor-o-Novo

Reguengos de Monsaraz

m Estudantes Domésticos Reformados, aposentados ou na reserva Incapacitados permanentes para o trabalho Qutros casos

Grafico 19. Populagdo sem atividade econémica nos concelhos da sub-regido Alentejo Central, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

2.3.3.3. O pessoal ao servigco nas empresas

De acordo com os dados fornecidos pelo Gabinete de Estratégia e Estudos (GEE) do
Ministério da Economia, referentes ao ano de 2017, o nimero de empresas no concelho de
Evora ascendia a 6.838 individuos, correspondente a 35% do total da sub-regido Alentejo
Central (Tabela 4) e o nUmero de pessoas ao servico em empresas representava 41% do
total das entidades empresariais da sub-regido, totalizando 18.980.

O conjunto dos 14 concelhos da sub-regido Alentejo Central registou em 2017, 45.810
trabalhadores distribuidos por 19.686 empresas. Salienta-se que no periodo entre 2015 e
2017 houve um efetivo incremento quer no niumero de empresas quer no nimero de

trabalhadores.

Desagregando a informacao a escala do concelho, relativamente ao nimero de empresas e
ao pessoal ao servico das mesmas verifica-se um ligeiro aumento na generalidade dos
concelhos, com exce¢do do concelho de Borba que sofreu um decréscimo de dois pontos

percentuais no nimero de pessoal ao servigo das empresas.
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O concelho que mais se destaca pelo aumento do nimero de entidades empresarias é o de
Vila Vicosa que passou de 842 empresas em 2015 para 913 empresas em 2017, quanto ao
incremento no nimero de pessoal ao servico das empresas salienta-se o concelho de

Redondo que passou de 1.576 trabalhadores em 2015 para os 1.732 trabalhadores em 2017.

Da andlise a tabela constata-se que o concelho que apresenta maior efetivo populacional ao
servico das empresas, em 2017, é Evora com 18.980 trabalhadores, ao que se segue
Montemor-o0-Novo com 4.232 trabalhadores. Estes dois concelhos monopolizam 41% da forca

laboral total da comunidade intermunicipal.

Tabela 4. Niumero de empresas e pessoas ao servico das empresas na sub-regido Alentejo Central, entre
2015e 2017

Empresas (n°) Pessoal ao Servigo das Empresas (n°)
Unidades Territoriais
2015 2016 2017 2015 2016 2017

Alandroal 1.154
Arraiolos 809 790 821 1.819 1.754 1.836
Borba 849 853 870 1.634 1.566 1.601
Estremoz 1.692 1.736 1.797 3.644 3.741 3.752
Evora 6.410 6.564 6.838 17.187 18.134 18.980
Montemor-o-Novo 2.054 2.080 2.109 4.134 4.147 4.232
Mora 472 485 478 1.024 1.090 1.062
Mouréao 272 266 271 413 460 428

Portel 762 806 799 1.234 1.271 1.280
Redondo 843 861 884 1.567 1.647 1.732
Reguengos de Monsaraz 1.310 1.331 1.360 2.576 2.740 2.773
Vendas Novas 1.230 1.239 1.279 3.463 3.603 3.542
Viana do Alentejo 649 644 681 1.104 1.080 1.113
Vila Vigosa 2.154 2.148 2.325

Alentejo Central 18.749 19.086 19.686 42.906 44.327 45.810

Fonte: GEE, Gabinete de Estratégia e Estudos, Sinteses Estatisticas 2015-2017

Numa andlise espacial & distribuicdo do nimero de empresas e pessoal ao servico das
mesmas na sub-regido Alentejo Central (Figura 22), constata-se uma concentracdo dos
valores mais elevados na zona oeste, nomeadamente no nlcleo composto por Evora,

Montemor-o-Novo e Vendas Novas, ao que se une Estremoz dado a sua relevancia.
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Figura 22. Niimero de empresas e pessoas ao servico das empresas ha sub-regido Alentejo Central, 2017
Fonte: GEE, Gabinete de Estratégia e Estudos, Sinteses Estatisticas 2015-2017

2.3.4. As dinamicas de ocupacao residencial

As dindmicas de ocupacdo residencial sdo indicadores importantes de analisar, pois,
permitem perceber de que modo o concelho se desenvolveu ao longo dos anos. Para efeitos
de representacao, foi considerada a classe etaria com maior representatividade percentual
por subsec¢do, sendo que aquelas que apresentam mais que uma classe etaria predominante

foram classificadas como “misto”.

Através da Figura 23, que apresenta a distribuicdo espacial da idade do edificado no concelho
de Evora, fornecida pelos Censos 2011, é possivel depreender que existe uma elevada
heterogeneidade na distribuicdo do edificado, no entanto de uma forma geral, observa-se que
as areas mais antigas do concelho se localizam em torno das principais centralidades

concelhias, constituindo os primeiros centros de aglomeragao populacional do concelho.

Salienta-se que as edificacbes mais recentes, compreendidas entre a década de 1990 e pds-
200, concentram-se sobretudo na zona sul do concelho, nomeadamente, com maior
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relevancia na freguesia de Nossa Senhora de Machede, Torre de Coelheiros e unido de
freguesias de Sdo Mancos e Sao Vicente do Pigeiro. Também a norte, € visivel uma pequena
concentracao de construcdes recentes, no espaco limitrofe com o concelho de Montemor-o-
Novo, mas especificamente, na uniéo de freguesias de S&o Sebastido da Giesteira e Nossa
Senhora da Boa Fé.

Comunidade
Intermunicipal do
Alentejo Litoral

PREDOMINANCIA ETARIA DO EDIFICADO POR SUBSECCAO 2011

- SEM EDIFICADO PREDOMINANTEMENTE ENTRE 1946 E 1960 PREDOMINANTEMENTE DECADA 80
MISTO/SEM ESCALAO ETARIO PREDOMINANTE PREDOMINANTEMENTE DECADA 60 - PREDOMINANTEMENTE DECADA S0
PREDOMINANTEMENTE 1945 OU ANTERIOR PREDOMINANTEMENTE DECADA 70 - PREDOMINANTEMENTE POS-2000

Figura 23. Predominancia etdria do edificado construido no concelho de Evora, por subseccdo, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

A Figura 24 representa a distribuicdo espacial do edificado por nimero de pisos no concelho
de Evora, obtida através dos dados dos Censos 2011. Tal como a variavel exposta
anteriormente, para efeitos de representacéo, foi considerada a classe etaria com maior
representatividade percentual por subseccdo, sendo que aquelas que apresentam mais que

uma classe de nimero de pisos predominantes foram classificadas como “misto”.

Ap6és a analise da figura, conclui-se a homogeneidade do territério quanto ao nimero de pisos
por edificado, com o grande predominio das habitacdes a possuirem entre um a dois pisos
no concelho de Evora.
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Figura 24. Predominancia do niimero de pisos do edificado construido no concelho de Evora, por
subseccdo, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

2.3.4.1. A evolucéao recente dos alojamentos

Com a andlise da Figura 25, que permite entender a distribuicdo do niUmero de alojamentos
por freguesia e sua densidade, verifica-se que a freguesia de Canaviais (22%) e as unides de
freguesia de Bacelo e Senhora da Saude (19%) e de Malagueira e Hortas das Figueiras (15%)

sao as que registam o aumento mais significativo entre 2001 e 2011.

Contrariamente, no que se refere a diminui¢cdo de alojamentos entre o periodo intercensitario,
destaca-se negativamente Sao Miguel de Machede (-10%), UF de S0 Mancos e Séo Vicente
do Pigeiro (-9%) e Torre dos Coelheiros (-2%).

No que concerne a densidade de alojamentos por freguesia no concelho de Evora, evidencia-
se a UF de Evora (S40 Mamede, Sé, S&o pedro e Santo Ant&o) com a representatividade de
3.857 alojamentos por km?, no lado oposto, a UF de Nossa Senhora da Tourega e Nossa
Senhora de Guadalupe e Torre de Coelheiros sdo as que registam os menores valores,

apresentando dois alojamentos por km?.
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Figura 25. Variacdo do nimero de alojamentos e densidade de alojamentos por freguesia de Evora, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

Em relacéo a variacdo de familias por freguesia no concelho de Evora (Figura 26), Canaviais
(26%), UF Malagueira e Horta das Figueiras (16%) e UF Bacelo e Senhora da Saude (14%)

séo as freguesias que apresentam uma tendéncia positiva mais expressiva.

Inversamente, sdo as freguesias de Sdo Miguel de Machede (-14%), UF S&o Mancos e Sao

Vicente do Pigeiro (-12%) e Sao Bento do Mato (-10%) que se destacam negativamente pela

diminuigdo do numero de familias.

Relativamente a densidade das familias por freguesia, tal como na variavel anterior, é a UF

de Evora (S0 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Ant&o) que se destaca das restantes pela

sua positiva expressividade, com 2.209 familias por km?2.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

73



T
Sao Bento

/A
{: : Sao Miguel

de Machede

Nossa Senhora UF, Bac
daGragado _ Canaviais Jfe senho

Divor

Nossa Senhora
de Machede
da Boa Fé

: 2

Figusiras}
2 \
UF N. S. da Tourega
e N. S. de Guadalupe
UF,Sa'g Ma'llcns

Eh/\ :
UF S. Sebastido da

GiesteiraeN. S.

&S0 Vicente
1 [do’ Pigeiro

Torre de
Coelheiros

l 4

Comunidade
Intermunicipal do
Alentejo Litoral

VARIAGAO DO NUMERO DE FAMILIAS POR FREGUESIA 2001-2011 DENSIDADE DE FAMILIAS POR FREGUESIA (ALOJ/KM2)
= = o
'\,f\c ‘%o\e ! g0 @ K de <3
2} o g\a o

Figura 26. Variacdo do nimero de familias e densidade de familias por freguesia de Evora, 2011
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Através da comparacgdo da analise da evolu¢do do niumero de alojamentos (Figura 25), com
0 progresso do numero de familias (Figura 26) no concelho entre 2001 e 2011, é possivel
verificar que ao contrario do acréscimo registado nos novos alojamentos, cerca de 72%,

houve uma diminuigdo do nimero de familias, rondando os -13% (Tabela 5).

Em regra, os valores registados para a varia¢cdo do nimero de alojamentos e familias, entre
2001 e 2011, difere consideravelmente, evidenciando-se as freguesias com tendéncias
inversas, tais como a freguesia de Nossa Senhora de Machede com uma variacdo de do
namero de alojamentos de 4% e uma variagdo do numero de familias de -6%, ou a freguesia

de Sao Bento do Mato com variacfes de 9% e -10%, respetivamente.

De outro ponto de vista, no que concerne a tendéncia de diminuicdo tanto de alojamentos
como de familias, evidencia-se a freguesia de Sao Miguel de Machede e a unido de freguesias
de Sao Mancgos e Sédo Vicente do Pigeiro como os que apresentam variagdes negativas mais

expressivas, -10% e -14%; -9% e -12%, respetivamente.
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Tabela 5. NGimero de alojamentos e familias por freguesia de Evora, 2001 e 2011

Freguesias

Variagdo Variagéo

. 2001-2011 AL 2001-2011
Canaviais 1.236 1.504 22% 1.029 1.245 21%
Nossa Senhora da Graga do Divor 276 297 8% 175 186 6%
Nossa Senhora de Machede 628 655 4% 461 435 -6%
Séo Bento do Mato 719 786 9% 553 496 -10%
Sao Miguel de Machede 569 511 -10% 373 319 -14%
Torre de Coelheiros 481 470 -2% 298 270 -9%
UF Bacelo e Senhora da Saude 7.403 8.775 19% 6.475 7.353 14%
Ul o (22 [k el e, 220 3893  4.364 12% 2660 2499 6%
Pedro e Santo Antao)
UF Malagueira e Horta das Figueiras 8.605 9.928 15% 7.464 8.634 16%
UF Nossa Senhora da Tourega e 643 641 0% 490 465 5%
Nossa Senhora de Guadalupe
U_F S_ao Mancos e Sao Vicente do 905 822 9% 568 500 12%
Pigeiro
UF Sao Sebastiao da Giesteira e 531 558 5% 453 423 7%

Nossa Senhora da Boa Fé
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

A distribuicéo dos alojamentos familiares por tipologia a escala da freguesia patente na Figura
27 evidencia que em todas as freguesias do concelho de Evora predominam os alojamentos

utilizados como residéncia habitual.

Em termos de alojamentos familiares de uso sazonal, todas as freguesias apresentam valores
pouco expressivos, no entanto, evidencia-se a unido de freguesias de Nossa Senhora da
Tourega e Nossa Senhora de Guadalupe por atingir os 19%.

Relativamente aos alojamentos vagos, é a freguesia de Sdo Bento do Mato (28%), a unido
de freguesias de Evora (S&o Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Ant&o) (27%) e a Torre dos

Coelheiros (26%) que apresentam as propor¢des mais elevadas.

Ao nivel dos alojamentos familiares por freguesia, evidencia-se as unides de freguesias de
Malagueira e Horta das Figueiras, Bacelo e Senhora da Saude e Evora (Sd0 Mamede, Sé,
Sao Pedro e Santo Antdo) por registarem os valores mais elevados, 9.897, 8.756 e 4.326,

respetivamente.
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Figura 27. Alojamentos familiares por forma de ocupacdo por freguesia de Evora, 2011

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011
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O municipio de Evora, integra a sub-regido Alentejo Central, constituida pelos municipios de
Alandroal, Arraiolos, Borba, Estremoz, Evora, Montemor-o-Novo, Mora, Mourdo, Portel,
Redondo, Reguengos de Monsaraz, Vendas Novas, Viana do Alentejo e Vila Vigosa,

representa 23% da regido do Alentejo e alberga 1,5% da populagéo portuguesa.

Administrativamente dividido em doze freguesias, o concelho de Evora abrange uma area de
cerca de 1.309km2, que abarca 52.428 habitantes, correspondente a cerca de 34% da

populacéo total na sub-regido Alentejo Central.

O modelo urbano da cidade de Evora apresenta-se complexo, sendo definido por formas de

naturezas variadas, associadas a sua topografia e rede hidrogréfica, as formas de

povoamento e a sua estrutura viaria.

Evora desenvolve-se entre os 140 e 440 metros, aproximadamente, estando as areas com
menores altitudes associadas aos vales do Rio Degebe e do Rio Xarrama, as &reas de
altitudes intermédias a peneplanicie alentejana e, as areas com relevo mais acentuado, a

Serra de Monfurado e a envolvente do Rio Degebe, para sul da N.2 Sr.2 de Machede .

Com diversas camadas histdricas, articulando diferentes elementos urbanos, a cidade de
Evora apresenta-se estruturada pelo centro histérico e pela cidade tradicional, por bairros de
diversas épocas e naturezas e, também, por propriedades de cariz rural, tornando a sua

malha complexa e realcando o conceito de desenho urbano fragmentado.

A radialidade conferida pela infraestrutura viaria de ligagcdo ao centro, potenciada inicialmente
pelas vias romanas e, depois, pelas estradas nacionais regionais e variantes, apresenta-se
importante na estruturacdo urbana da cidade de Evora, potenciando a urbanizacdo na

envolvente dos mesmos.

A dinamica de planeamento urbano do territorio de Evora revela a inteng&o de interveng&o no
tecido urbano existente, articulando areas urbanas existentes e consolidadas com novas
areas em vazios urbanos, resultantes da expansado fragmentada da cidade, plasmada na
definicdo do Plano de Urbanizag&o de Evora, o Plano de Pormenor da Area Residencial da

Turgela, e, também, da area de reabilitacio urbana do Centro Histérico de Evora.

Paralelamente, numa légica de manutencdo e recuperacao do estado de conservagdo

favoravel dos habitats e populagdes das espécies ameacadas e caracteristicas do espacgo
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rural do sitio do Monfurado, apresenta-se em vigor o plano de pormenor “Plano de Intervengao
no Espaco do Sitio do Monfurado”, que incide sobre o Sitio de Importancia Comunitaria

Monfurado, abrangendo parte dos concelhos de Evora e Montemor-o-Novo.

No que concerne a area de reabilitagédo urbana, e tendo em conta a necessidade de definicao
das operagBes em documento proprio ou em plano de pormenor, a mesma apresenta uma
operacdo de reabilitacdo urbana aprovada, em dezembro de 2018, estando definida em
documento préprio como uma operacao de reabilitacdo urbana simples, tendo como objetivo
primordial a reabilitacdo de edificios degradados ou em mau estado de conservacdo. Em
matéria das dinamicas demograficas, evidencia-se que a populacao residente na sub-regido
Alentejo Central sofreu um decréscimo no efetivo populacional na globalidade dos concelhos,
tendéncia semelhante observada no concelho de Evora que registou uma perda de -7,4% de

habitantes entre os anos de 2011 e 2019.

Ao nivel da densidade populacional, desagregando por freguesia, observa-se que sédo as
freguesias que compde a &rea central e norte que registam os valores mais elevados, UF
Evora (Sd0 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Antdo), UF Bacelo e Senhora da Saude e UF

Malagueira e Horta das Figueiras.

Relativamente a estrutura etaria e indices de dependéncia, tanto na comparagdo com o0s
restantes concelhos da sub-regido Alentejo Central como na comparagéo entre freguesias do
concelho de Evora, salienta-se a superioridade da propor¢éo da populagdo em idade ativa
(25 aos 64 anos), seguida pela populacéo idosa (individuos com 65 ou mais anos), que

colmata com um aumento significativo, do indice de envelhecimento.

Este fendmeno provoca efeitos socioecondmicos nos aglomerados, como a degradacéo e
envelhecimento do edificado, como se depreende pelo facto da maioria das constru¢cbes em
Evora ser anterior a 2000, e o envelhecimento da populacéo, revelando a necessidade de
destacar, na avaliacdo das dindmicas de mobilidade, a populacdo idosa — uma populacéo
com maior dificuldade na acessibilidade suave e, também, com menor suscetibilidade de

realizar deslocagdes pendulares.

No que concerne ao nivel de qualificacdo da populacao, tal como nos restantes concelhos da
sub-regido Alentejo Central, no concelho de Evora é percetivel o predominio do ensino
secundario e pds-secundario e que, positivamente, no Ultimo periodo censitario ocorreu um

incremento do nivel de qualificagdo mais elevado, o ensino superior.
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A taxa de desemprego na sub-regido Alentejo Central, entre o periodo de 2001 e 2011,
cresceu passando de 7% para 13%. Por sua vez, o concelho de Evora registou igualmente

um crescimento exponencial, evoluindo de 5% em 2001 para 11% em 2011.

Em relagdo aos setores de atividade econdmica, evidencia-se um claro predominio do setor
terciario em todos os concelhos da sub-regido Alentejo Central. Evora segue a tendéncia
global da sub-regido onde se insere, apresentando uma monopolizacdo do setor terciario na
empregabilidade dos residentes (78%).

Em termos de pessoal ao servico nas empresas e nimero de empresas, entre 0os anos de
2015 e 2017 houve um efetivo incremento quer no nimero de empresas, quer no nimero que
de trabalhadores em todos os concelhos que compdem a sub-regido Alentejo Central. O
concelho de Evora, compreende 35% do valor global do nimero de empresas na sub-regido
Alentejo Central e 41% do total das entidades empresariais.

Por fim, como mencionado anteriormente a predominancia etaria do edificado construido em
Evora remonta a anos anteriores a 2000 e, no que respeita ao nimero de pisos que possuem,
verifica-se uma clara homogeneidade do edificado a compreender entre um a dois pisos.
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Padroes de Mobilidade




O conceito de mobilidade atual engloba a movimentag&o de pessoas e bens entre uma origem
e um destino que, por sua vez, pode estar associada a diferentes motivacdes. Este processo
contempla diferentes complexidades, decorrentes do ndmero de paragens intermédias que

ocorram e da respetiva articulagcéo entre os diferentes modos de deslocacéo.

A alteracdo dos padrbes de mobilidade da populacdo, para modos de transportes mais
eficientes na sua componente econémica e ambiental, sé é possivel através do conhecimento
das necessidades e caracteristicas das suas deslocagbes. Para o efeito é fundamental
caracterizar o comportamento da populacéo residente no que concerne aos seus padrbes de
mobilidade, identificando a natureza e a dimensédo das alteragfes ocorridas, tendo como
intervalo temporal de referéncia os dois Ultimos periodos intercensitérios, ou seja, entre 2001
e 2011.

Segundo o Instituto Nacional de Estatistica, a definicdo de “movimentos pendulares” é
frequentemente utilizada para designar os movimentos quotidianos da populacéo entre o local
de residéncia e o local de trabalho ou estudo. O conceito encerra, na sua forma mais simples,
duas deslocag8es de uma pessoa entre dois pontos do espaco geografico: uma ida para o

local de trabalho ou estudo e o retorno para o local de residéncia.

Contudo, continua a ser essencial para a correta andlise e caraterizacdo da populacdo de um
determinado local, conhecer os seus padrées de mobilidade — até como forma de identificar

as freguesias com maior autonomia e as rela¢des interconcelhias mais relevantes.

Este capitulo pretende refletir sobre as deslocacdes efetuadas no concelho de Evora, na
tentativa de uma melhor compreenséao das suas dindmicas pendulares, tendéncias e desafios.
Para o efeito, pretende-se analisar a reparticdo modal e os principais fluxos de viagens dos
residentes do concelho, com o intuito de identificar as relacdes interconcelhias mais
relevantes e as freguesias com maior capacidade atrativa/geradora de viagens. E igualmente
analisada a duracdo média das viagens dos residentes, bem como outros indicadores que
ajudam a percecionar a evolucdo e os moldes nos quais se configura a mobilidade no

concelho de Evora.
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3.2.1. A evolucao dos movimentos pendulares 2001-
2011

Segundo o Instituto Nacional de Estatistica, a definigdo “movimentos pendulares” é
frequentemente utilizada para designar os movimentos quotidianos das popula¢des entre o
local de residéncia e o local de trabalho ou estudo. O conceito encerra, na sua forma mais
simples, duas desloca¢des de uma pessoa entre dois pontos do espago geogréafico: uma de
ida, para o local de trabalho ou de estudo e o retorno para o local de residéncia.

Assim, este ponto foca-se na analise do que s&o os movimentos casa-trabalho e casa-escola
no concelho de Evora, registados através dos Censos 2011, e nas alteracdes que

representam face ao registado em 2001.

Olhando primeiramente aos globais de viagem registados no dltimo momento censitario
(2011), verifica-se que os quantitativos dos residentes de Evora apresentam uma quota de
movimentos realizados por ativos muito superior & de estudantes. No total séo contabilizados
33.083 movimentos respeitantes as viagens pendulares realizadas pelos residentes do

concelho de Evora (Tabela 6).

No que respeita a tipologia de viagens internas ao concelho, ou seja, viagens geradas dentro
dos limites concelhios, foram apurados 30.913 movimentos. Destes, apenas 31% séao
associados aos movimentos pendulares da populacdo estudantil, entre a sua residéncia e o
estabelecimento de ensino que frequentam. N&o obstante, & de observar que esta tipologia
de viagem é a que possui maior quota de viagens de estudantes, evidenciando o facto de

estes realizarem viagens mais curtas, geralmente nas proximidades dos locais onde residem.

As viagens para os restantes concelhos da sub-regido Alentejo Central registam ndmeros
significativamente mais reduzidos, num total de 1.101 movimentos. De referir que tal como as
viagens internas aos limites concelhios, a maior percentagem destas viagens é realizada pela

populacéo ativa e que apenas 7% das mesmas séo realizadas por estudantes.

Finalmente, no que concerne aos movimentos exteriores a sub-regido Alentejo Central e que

englobam todas as viagens pendulares realizadas entre o concelho de Evora e outros

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

82



concelhos ndo pertencentes a sub-regido, sdo contabilizadas 1.069 viagens diarias, sendo

apenas 19% realizadas por estudantes.

Tabela 6. Quantitativos globais de movimentos gerados

Interiores ao Concelho 21.364 69% 9.549 31% 30.913
Restantes Concelhos da
sub-regido Alentejo 1.029 93% 72 7% 1.101
Central
Exterlores_ a sub-regido 870 81% 199 19% 1.069
Alentejo Central
Total 23.263 70% 9.820 30% 33.083

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

No que concerne ao total de viagens registadas (Tabela 7), em 2001 foram contabilizados
34.200 movimentos, dos quais 25% realizados por estudantes, num total de 8.387 viagens.
Estabelecendo a comparagéo intercensitéria, observa-se um decréscimo de 3% no global de
viagens, que se deve essencialmente a diminuicdo no niumero de viagens realizadas pela
populacdo ativa (-10%), sendo contrabalangcado com o aumento substancial de viagens

realizadas por estudantes (17%).

As viagens realizadas no interior do concelho de Evora totalizaram, em 2001, 32.024
movimentos, sendo 8.160 realizados por estudantes. Com efeito, regista-se igualmente um
decréscimo de 3% no nimero total de movimentos no ano de 2011, influenciado pela dinamica

referida anteriormente.

As viagens realizadas para outros concelhos da sub-regido Alentejo Central, foram as que
registaram o maior aumento no numero de movimentos registados, nomeadamente, 18%
entre os dois periodos censitarios. Este aumento deve-se maioritariamente aos movimentos

realizados pela populagéo ativa (19%).

Na tipologia de viagens exteriores a sub-regido Alentejo Central verifica-se uma reducgéo de
16% entre periodos censitarios, potenciado pela reducao do nimero de viagens dos ativos (-
23%). A reducgédo entre os periodos censitarios s é atenuada pelo aumento no nimero de
movimentos realizados por estudantes, que aumentaram 26%, sendo contabilizados 195
alunos, residentes em Evora, a frequentar equipamentos de ensino no exterior da sub-regido

Alentejo Central.
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Tabela 7. Comparagao intercensitaria por autor de viagem (2001 - 2011)

Viagens totais dos residentes de Evora

Periodo Censitario Estudantes

Totais

2001 25.813 8.387 34.200
2011 23.263 9.820 33.083
Variagao 2001 - 2011 (%) -10% 17% -3%

Viagens interiores ao concelho de Evora

2001 23.864 8.160 32.024
2011 21.364 9.549 30.913
Variagdo 2001 - 2011 (%) -10% 17% 3%

Viagens para outros concelhos da sub-regido Alentejo Central

Periodo Censitario Estudantes Totais

2001 946 72 1.018
2011 1.126 76 1.202
Variagdo 2001 - 2011 (%) 19% 6% 18%

Viagens exteriores a sub-regido Alentejo Central

Periodo Censitario Estudantes Totais

2001 1.003 155 1.158
2011 773 195 968
Variagéo 2001 - 2011 (%) -23% 26% -16%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

A andlise dos movimentos dos residentes de Evora no intervalo 2001-2011, transparece
aquela que é a tendéncia recente da mobilidade nacional, isto é, o crescimento significativo
do transporte individual automoével, com a consequente diminui¢do da quota modal do modo
pedonal e do transporte coletivo rodoviario. Especificando os dados, o modo pedonal
evidenciou no intervalo considerado um decréscimo de seis pontos percentuais, cifrando-se
a sua quota modal em 18% no Ultimo ano de referéncia, valor ligeiramente superior a média

nacional (Gréfico 20).

A utilizacdo do transporte automoével individual nas deslocacdes pendulares dos residentes
cresceu em 11 pontos percentuais, passando de 63% em 2001, para 74% em 2011 (valor

cerca de 12 pontos percentuais superior ao verificado no contexto nacional).
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2001 3%

2011 2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
mA Pé mTransporte Individual mTC Rodoviario Outros

Gréfico 20. Reparticio modal nos movimentos pendulares dos residentes do concelho de Evora
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

De referir ainda que, apesar de no contexto geral o transporte ferroviario ndo ter
expressividade, uma andlise por tipologia de viagem (Grafico 21) permite percecionar a
importancia desta tipologia nas viagens externas a sub-regido Alentejo Central.

Olhando para as viagens internas no concelho de Evora, observa-se uma quebra nos
movimentos realizados a pé, verificando-se uma diferenca de seis pontos percentuais. Com
efeito, também nas viagens internas ao concelho a predilecao pelo modo de transporte

individual registou um aumento significativo de 2001 para 2011.

Como se pode observar, para além do modo pedonal, também a utilizacdo do TC Rodoviario
registou uma perda de importancia nos movimentos realizados, sendo que a quota perdida
foi igualmente absorvida pelo transporte individual, cuja representatividade aumentou
concisamente. Com efeito, para o ano de 2011, a quota de viagens afetas ao TC Rodovirio

apresentou um decréscimo de quatro pontos percentuais.

No que concerne as viagens para outros concelhos da sub-regido Alentejo Central, observa-
se que o transporte individual sofreu igualmente um aumento de utilizacdo entre periodos
censitarios, tendo registado um aumento de 11 pontos percentuais. Este aumento, deve-se a
diminuicdo de nove pontos percentuais do TC Rodoviario e dois pontos relativos a outros

modos de transporte.
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Nas viagens exteriores a sub-regido Alentejo Central verifica-se a tendéncia anterior, tendo
as alternativas ao transporte individual, reduzido em detrimento da quota de transporte

individual que, por sua vez, registou um aumento em dez pontos percentuais.

De referir que, apesar da quota modal de deslocagGes pedonais para viagens exteriores a
sub-regido Alentejo Central, ser de 10% em 2001 e de 4% em 2011, isto pode dever-se a
pessoas que por motivo de estudo ou trabalho vivem parte da semana num outro concelho e

realizam maioritariamente as deslocagfes a pé nesse concelho.

A titulo de exemplo pode referenciar-se os estudantes que residem, por exemplo, em Lisboa
mas estudam em Evora o que quer dizer que durante o periodo de aulas vivem em Evora e

assinalam o meio de transporte que utilizam diariamente para os estudos.

100% 30
3%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20%

Repartigdo Modal nos movimentos pendulares (%)

10%

10%

0% " "
2001 2011 2001 2011 2001 2011 2001 2011

Viagens Totais Intemas no concelho Outros Concelhos da Externas a CIMAC
CIMAC

m A Pé mTransporte Individual mTC Rodoviégrio » TC Ferrovidrio -~ Qutros
Gréfico 21. Reparticio modal nos movimentos pendulares dos residentes do concelho de Evora, por

tipologia de viagem
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

A Tabela 8 apresenta os quantitativos referentes quer a 2001 quer a 2011, realcando as

variagdes sofridas nos nimeros de viagens entre os periodos censitarios considerados. No
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que concerne ao total das viagens realizadas pelos residentes de Evora, as viagens a pé

involuiram de 8.052 para 5.779 movimentos, representando uma reducao de 28%.

O transporte individual por sua vez aumentou de 21.563 para 24.611 viagens, traduzindo-se
num aumento de 14%. No que concerne ao TC Rodoviario, registou-se um decréscimo de
40%, tendo o nimero de movimentos reduzido de 3.417 para 2.047 movimentos. Por sua vez,

o TC Ferroviério registou um aumento de apenas 3%.

Tabela 8. Comparagdo intercensitdria da reparticio modal (2001 - 2011)

Viagens totais dos Residentes de Evora

Periodo Censitario A Pé UIEHE I TC Rodoviario | TC Ferroviario Outros
Individual

2001 8.052 21.563 3.417 1.128
2011 5.779 24.611 2.047 41 605
Variagéo 2001 - 2011 (%) -28% 14% -40% 3% -46%

Viagens interiores ao concelho de Evora

Periodo Censitario A Pé Trar)s_porte TC Rodoviari TC Ferroviario
Individual

2001 7.931 19.929 3.095 0 1.069
2011 5.730 22.730 1.853 5 595
Variagéo 2001 - 2011 (%) -28% 14% -40% - -44%

Viagens para outros concelhos da sub-regido Alentejo Central

Periodo Censitario A Pé UTETERE TC Rodoviario | TC Ferroviario Outros
Individual

2001
2011 8 1.115 75 0 4
Variagéo 2001 - 2011 (%) 14% 34% -51% -100% -82%

Viagens exteriores a sub-regido Alentejo Central

Periodo Censitario A Pé UIENEE TC Rodoviario | TC Ferroviario Outros
Individual

2001
2011 41 766 119 36 6
Variacéo 2001 - 2011 (%) -64% -4% -30% -3% -84%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2001, 2011

Ainda no contexto da reparticdo modal dentro dos limites concelhios, importa estabelecer a
distincdo entre a populacdo empregada e a populacéo estudante, no sentido de discriminar a

escolha modal por parte de tipos de utilizadores potencialmente distintos.

Esta distincdo reflete-se no facto de os estudantes (a excecdo dos que frequentam o ensino

secundario ou superior) ndo terem acesso a veiculo préprio, sendo potencialmente
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dependentes de outros modos de deslocagédo, em particular da mobilidade suave e dos

transportes coletivos.

Com efeito, no que concerne a populacgéo ativa (Grafico 22), observa-se um claro predominio
do transporte individual em todas as escalas de andlise, realgando-se de forma negativa o
facto de este ser predominante nos movimentos pendulares realizados na freguesia de
residéncia (59%).

O uso de transporte coletivo rodoviario é bastante diminuto tanto nos movimentos internos a
freguesia (apenas 3%) como nos movimentos para outras freguesias do concelho, atingindo

apenas 6% da totalidade dos movimentos.

Total de Populagdo Empregada 16% 7% EY 2%
Noutra freguesia do Concelho onde reside [eL% 83% GELY 2%
Na freguesia onde reside 36% 59% 3% P

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
A Pé ETransporte Individual B TC Rodoviario Outros

Grafico 22. Reparticdo modal das viagens internas ao concelho efetuadas por ativos
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

No que diz respeito a populacéo estudante (Grafico 23), observa-se que a mobilidade pedonal
embora reduzida € a mais representativa na freguesia de residéncia (36%), sendo que o
transporte individual (maioritariamente como passageiro) apresenta um peso muito
significativo (59%).

Nos movimentos para outra freguesia do concelho, o transporte individual é igualmente a
escolha modal predileta dos estudantes que realizam movimentos pendulares com destino

aos equipamentos de ensino do concelho.
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No que concerne ao transporte coletivo rodoviario, as representatividades sao ligeiramente
superiores comparativamente com as obtidas para a populacéo ativa, atingindo os 14% em

deslocagdes para outras freguesias do concelho.

Com efeito, apesar do claro predominio do modo de transporte individual verifica-se que a
populacgdo estudantil recorre mais frequente a mobilidade suave e aos transportes coletivos,
comparativamente a populagdo empregada.

Total de Populacéo Estudante 23% 66% 2%

Moutra freguesia do Concelho onde

reside 12% 72% 2%
MNa freguesia onde reside 36% 59% 1%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

BA Pé ETransporte Individual TC Rodoviario Outros

Grafico 23. Reparticdo modal das viagens internas ao concelho efetuadas por estudantes
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

3.2.2. O tempo de deslocacédo medio nos
movimentos pendulares

Analisando os tempos médios de deslocacdo (Gréfico 24), de acordo com os resultados
divulgados no ultimo Recenseamento Geral da Populacdo (2011), verifica-se que 66% das
deslocacbes realizadas tiveram uma duracdo inferior a 15 minutos, um valor
consideravelmente acima do obtido para a média nacional (55%). A populacgao residente que
efetua estas deslocacdes de curta duracéo, constitui o principal publico-alvo a ter em conta
no planeamento estratégico da mobilidade urbana sustentavel, no sentido de promover o

incremento da escolha dos modos de deslocacdo suaves (pedonal e bicicleta).

Relativamente aos tempos de deslocac¢do com duracéo entre os 16 e os 30 minutos, verifica-

se que estes representam 27% dos movimentos pendulares realizados, seguindo-se as
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deslocacdes com duracdo entre os 31 e os 60 minutos, com um peso de apenas 5% nas

deslocacdes pendulares realizadas pelos residentes do concelho de Evora.

Por altimo, importa referir que as deslocacdes superiores a uma hora de duracdo tém uma
representatividade pouco significativa, representando em conjunto apenas cerca de 2% das
deslocacdes. Com efeito, observa-se que tanto as desloca¢cdes com duracdo entre 0s 61 e 0s
90 minutos, como as com duracdo superior a 90 minutos representam um peso de 1% nas

deslocacdes.

1% 1%

= Até 15 minutos

De 16 a 30 minutos

De 31 a 60 minutos

De 61 a 90 minutos

Mais de 90 minutos

Gréfico 24. Populacdo residente que realiza viagens no concelho de Evora, segmentado por tempo de
deslocagao
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Analisando a escala da freguesia (Grafico 25), constata-se que a freguesia que apresenta
maior representatividade nas desloca¢gfes com uma duracgdo até 15 minutos € a freguesia
sede concelhia, a UF de Evora (S&0 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Ant&o), com 74% do
total de deslocacgdes verificadas na freguesia. Num patamar secundario observa-se a UF de
Malagueira e Horta das Figueiras com um peso de 72% nas desloca¢cfes com duracgdo até 15

minutos.

Pelo contrario, a freguesia de Sao Miguel de Machede e a UF de Sao Sebastido da Giesteira
e Nossa Senhora da Boa Fé, apresentam o menor peso destas deslocagdes, com 29% e 36%
respetivamente. Apresentando igualmente uma representatividade inferior a média concelhia
(51%).
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Relativamente as viagens com duracéo entre os 16 e os 30 minutos, as freguesias com maior
representatividade nas deslocacdes com esta duracdo sdo, Sdo Miguel de Machede e a
Nossa Senhora de Machede, com uma representatividade de 60% e 54%, respetivamente.
Por sua vez, as freguesias que apresentam um menor peso, nomeadamente, de 20% e 22%
respetivamente s&o, UF de Evora (S3o Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Antdo) e UF de

Malagueira e Horta das Figueiras.

No que concerne as viagens com duracgédo entre os 31 e os 60 minutos, a freguesia com maior
representatividade nas deslocacdes com esta duracdo é a UF de Sao Sebastido da Giesteira
e Nossa Senhora da Boa Fé, com uma representatividade de 12% do total de deslocacbes
verificadas na freguesia. Num patamar secundario surge a freguesia Sdo Bento do Mato com
11% de representatividade. A UF de Nossa Senhora de Tourega e Nossa Senhora de
Guadalupe é a que apresenta 0 menor peso, com 2% dos movimentos pendulares com um

tempo de duracdo entre os 31 e 0os 60 minutos.

No que diz respeito as viagens com duragéo entre os 61 e os 90 minutos, todas as freguesias
com a excecdo da UF de Sdo Mangos e S&do Vicente do Pigeiro e Torre de Coelheiros,

possuem uma representatividade de 1% do total de deslocacdes verificadas na freguesia.

Por fim, tal como para as viagens com duragdo entre os 61 e os 90 minutos, a
representatividade das desloca¢g6es com uma duragdo superior a 90 minutos, nas freguesias
do concelho, oscilam entre os 0% e os 1%, reforcando a pouca significAncia das viagens de

longa durag&o nos movimentos pendulares dos residentes do concelho de Evora.
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Canaviais

Mossa Senhora da Graca do Divor

MNossa Senhora de Machede

S&0 Bento do Mato

Sdo Miguel de Machede

Torre de Coelheiras

UF de Malagueira e Horta das Figueiras

UF de Bacelo e Senhora da Salde

UF de Evora (330 Mamede, S, S4o Pedro e Santo Antio)

UF de Mossa Senhora de Tourega e Nossa Senhora de Guadalupe
UF de Sdo Mancos e Sdo Vicente do Pigeiro

UF de Sédo Sebastido da Giesteira e Nossa Senhora da Boa Fé

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mAteé 15 minutos  mDe 16 a 30 minutos = De 31 a 60 minutos De 61 a 90 minutos Mais de 90 minutos

Gréfico 25. Populagio residente que realiza viagens, por freguesia do concelho de Evora, segmentado por
tempo de deslocagao
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Na Tabela 9 estdo vertidos os dados relativos a duracdo das viagens pendulares realizadas
pelos residentes de Evora, por motivos de trabalho ou estudo, descriminadas por destino de
viagem. Esta analise € realizada apenas as viagens geradas, uma vez que qualquer proposta
apresentada numa fase posterior do presente PMUS, que vise a possivel diminuicdo dos
tempos de deslocacéo, tera efeitos sobretudo nas deslocacdes dos residentes do concelho e
ndo dos residentes de outros concelhos. No que concerne as viagens com destino aos
restantes concelhos da sub-regido Alentejo Central, apenas se incluiu os 11 concelhos com

maior relagdo com Evora.

Efetivamente, e como seria previsivel, verifica-se que é nas viagens internas ao concelho,
onde as distancias percorridas sdo efetivamente menores, que se regista a percentagem mais
elevada de viagens com duracdo até 15 minutos. Com efeito, verifica-se que 89% das
deslocagdes pendulares dos residentes de Evora que trabalham ou estudam na freguesia de
residéncia apresentam um tempo de duracdo inferior a 15 minutos. Por sua vez, as

deslocacdes de residentes para outra freguesia do concelho de Evora dividem-se entre
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aquelas com uma duracao até 15 minutos (62%) e as que apresentam uma duracao entre 16
a 30 minutos (35%) e entre 31 a 60 minutos (3%).

As duracdes das viagens com destino aos restantes concelhos da sub-regido Alentejo Central
apresentam uma distribuicao relativamente homogénea, dividida entre os movimentos com

uma duracdo entre 31 e 60 minutos (51%) e entre 16 e 30 minutos (40%).

Relativamente as viagens com destino a outros concelhos exteriores a sub-regido Alentejo
Central, individualizando a analise aos dois concelhos com maior preponderancia nos
movimentos pendulares dos residentes de Evora, nomeadamente Beja e Lisboa, observam-
se padrdes temporais distintos, 0 que é facilmente compreensivel uma vez que a distancia

entre estes e Evora sdo diferenciadas.

Com efeito, as viagens pendulares com destino a Beja apresentam um maior peso na duracao
entre 0os 31 e os 60 minutos (49%). Por sua vez, as viagens com destino a Lisboa apresentam

um maior peso nas deslocacgdes superiores a 90 minutos (38%).

Tabela 9. Duracdo das deslocacdes pendulares (em percentagem) dos residentes do concelho de Evora,
por destino de viagem

Duracgao das Viagens Até 15 16 a 30 31a60 61a90 Mais de 90
Pendulares minutos minutos minutos minutos minutos

Na Freguesia de

o A 89% 10% 1% 0% 0%
o © 2 Residéncia
o 2 i
o g S Noutra Freguesia de 62% 35% 3% 0% 0%
© Evora
23
:
'aOT Alandroal 0% 0% 100% 0% 0%
<
g Arraiolos 10% 75% 15% 0% 0%
& Borba 0% 15% 81% 4% 0%
(o))
(0]
3 Estremoz 5% 9% 79% 5% 2%
=i
2 Montemor-o-Novo 4% 59% 37% 0% 0%
©
é’ Mora 0% 4% 88% 0% 8%
©
2T Mourao 0% 0% 72% 22% 6%
=]
=
28  Porel 6% 27% 65% 1% 1%
(o]
g Redondo 6% 48% 45% 1% 0%
©
o REIEEES ER 11% 19% 68% 1% 1%
= Monsaraz
17}
8 Vendas Novas 2% 2% 88% 7% 1%
% Viana do Alentejo 3% 50% 45% 1% 1%
(%2}
5 Vila Vigosa 0% 3% 94% 3% 0%
(o2}
©
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Duracgao das Viagens Até 15 16 a 30 31a60 61 a90 Mais de 90
Pendulares minutos minutos minutos minutos minutos

= Alcécer do Sal 0% 3% 62% 29% 6%
§ Almada 25% 7% 7% 32% 29%
S Beja 1% 3% 49% 39% 8%
c
= Elvas 3% 3% 33% 52% 9%
I
£ Lisboa 8% 14% 18% 22% 38%
(0]
8 Moura 0% 0% 42% 42% 16%
§ Oeiras 6% 19% 12% 38% 25%
(o]
g Portalegre 0% 0% 17% 50% 33%
(o]
= Settibal 3% 3% 34% 43% 17%
(%]
(0]
) Sousel 0% 0% 88% 12% 0%
£
3 Vidigueira 5% 10% 75% 5% 5%
(%2}
=
g Outros 10% 8% 19% 31% 32%
©
g

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

3.2.3. Os movimentos pendulares internos ao
concelho

Analisando isoladamente os movimentos pendulares, realizados no interior do concelho de

Evora, observa-se que a maioria dos movimentos s&o externos a freguesia de residéncia.

Com efeito, analisando o Grafico 26, observa-se que sao realizadas 20.527 viagens entre
freguesias do concelho de Evora, sendo que o nimero de movimentos pendulares no interior
da freguesia de residéncia é de 10.386 (apenas 34% do total de viagens internas ao
concelho).

Todavia, evidencia-se o carater de proximidade da grande maioria das movimentacdes
intraconcelhias, uma vez que a maioria das desloca¢Bes pendulares, realizadas dentro do

concelho, sdo de curta distancia (71%) tal como referenciado anteriormente.
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Populagao Populagéo
Ativa Estudante
Populagéao
Total
= Na Freguesia onde reside Noutra Freguesia do Concelho onde reside

Grafico 26. Reparticdo das viagens internas ao concelho
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Considerando apenas os ativos, observa-se que a quota de viagens entre freguesias é
bastante superior as viagens realizadas no interior da freguesia de residéncia. Por oposic¢éo,
as viagens realizadas por estudantes dividem-se quase equitativamente entre viagens noutra

freguesia do concelho onde reside (54%) e na freguesia de residéncia (46%).

Fazendo a desagregacdo a escala da freguesia (Tabela 10), observa-se que a Unido de
Freguesias de Malagueira e Horta das Figueiras € aquela onde se regista o maior nUmero de
movimentos internos & freguesia de residéncia, num total de 4.918 movimentos diarios. Essa
freguesia é igualmente a que apresenta 0 maior nimero de viagens para o exterior da

freguesia de residéncia, totalizando de 7.933 viagens diarias.

O numero total de movimentos pendulares realizados pelos residentes da Unido de
Freguesias de Malagueira e Horta das Figueiras (12.851 viagens) representa 42% do namero
total de viagens dos residentes do concelho. Em sentido inverso, a freguesia que apresenta

0 menor nimero de viagens é a freguesia de Nossa Senhora da Graca do Divor,

representando 1% do total de viagens dos residentes do concelho.

Todas as freguesias apresentam um maior nUmero de movimentos externos a freguesia de
residéncia, sendo na Unido de Freguesias de S&8o Mancos e S&o Vicente do Pigeiro onde o
desfasamento do total de viagens é menor. Com efeito, verifica-se que 48% dos movimentos

pendulares (295 viagens) séo internos a freguesia de residéncia.
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Tabela 10. Viagens internas ao concelho

Viagens totais dos Residentes de Evora

Frequesia Internas a Freguesia | Noutra Freguesia
9 de Residéncia de Residéncia

Canaviais 342 1.700 2.042
Nossa Senhora da Graga do Divor 63 185 248
Nossa Senhora de Machede 159 446 605
Sé&o Bento do Mato 233 317 550
Sao Miguel de Machede 93 303 396
Torre de Coelheiros 144 195 339

UF de Bacelo e Senhora da Satde 2.961 7.045 10.006

UF de Evora (S40 Mamede, Sé, Sao Pedro e
Santo Antao)

UF de Malagueira e Horta das Figueiras 4918 7.933 12.851

UF de Nossa Senhora de Tourega e Nossa
Senhora de Guadalupe

UF de S&o Mancos e Séo Vicente do Pigeiro 295 314 609

UF de Sao Sebastido da Giesteira e Nossa
Senhora da Boa Fé

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

742 1.368 2.110

243 379 622

Analisando exclusivamente as viagens realizadas para locais de emprego (Tabela 11),
observa-se que Unido de Freguesias de Malagueira e Horta das Figueiras é novamente a que
apresenta o maior niUmero de viagens internas a freguesia de residéncia, hum total de 2.865
movimentos. A Unido de Freguesias de Malagueira e Horta das Figueira é também a freguesia
com maior numero de movimentos pendulares para o exterior da freguesia de residéncia com

mais de 5.849 viagens diarias.

Evidencia-se igualmente a Unido de Freguesias de Bacelo e Senhora da Saude, que
apresenta o segundo maior nimero de viagens internas a freguesia de residéncia, num total
de 1.429 movimentos e igualmente, o segundo maior nimero de viagens externas a freguesia

de residéncia, num total de 5.498 movimentos.

Tabela 11. Viagens de Ativos internas ao concelho

Viagens de Ativos Residentes de Evora

Internas a Freguesia de| Noutra Freguesia
Freguesia Total
Residéncia de Residéncia

Canaviais 1.217 1.372
Nossa Senhora da Graga do Divor 37 149 186
Nossa Senhora de Machede 101 323 424
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Viagens de Ativos Residentes de Evora

Internas a Freguesia de| Noutra Freguesia
Freguesia Total
Residéncia de Residéncia

Sao Bento do Mato

Sao Miguel de Machede 70 222 292

Torre de Coelheiros 122 134 256
UF de Bacelo e Senhora da Saude 1.429 5.498 6.927
UF de Evora (Sﬁ;)alr\]/ltirr;ictiéeé)sé, Sé&o Pedro e 512 1016 1528
UF de Malagueira e Horta das Figueiras 2.865 5.849 8.714

UF de Nossa Senhora de Tourega e Nossa
Senhora de Guadalupe

UF de S&o Mancos e S&o Vicente do Pigeiro 216 215 431

UF de Sao Sebastido da Giesteira e Nossa
Senhora da Boa Fé

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

174 279 453

Considera-se ainda relevante efetuar a andlise para viagens destinadas a locais de ensino,
realizadas pela populacdo residente estudante do concelho (Tabela 12). Mais uma vez, a
Unido de Freguesias de Malagueira e Horta das Figueiras é a que apresenta o maior volume
de movimentos pendulares, seja nas viagens internas na freguesia de residéncia (2.053

movimentos), seja nas viagens para outras freguesias do concelho (2.084 movimentos).

Comparativamente aos indicadores analisados anteriormente verifica-se uma maior
homogenia entre as viagens internas a freguesia de residéncia e as viagens para outras
freguesias do concelho. Isto deve-se ao facto de os equipamentos de ensino, particularmente
dos niveis de escolaridade mais baixos, serem de grande proximidade, reduzindo a

necessidade de deslocac¢des de maior amplitude.

Tabela 12. Viagens de Estudantes internas ao concelho

Viagens de Estudantes Residentes de Evora

Frequesia Internas a Freguesia|Noutra Freguesia de
9 de Residéncia Residéncia

Canaviais 187 483 670
Nossa Senhora da Graga do Divor 26 36 62
Nossa Senhora de Machede 58 123 181
Sé&o Bento do Mato 48 105 153
Sao Miguel de Machede 23 81 104
Torre de Coelheiros 22 61 83

UF de Bacelo e Senhora da Satude 1.532 1.547 3.079
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UF de Evora (S840 Mamede, Sé, Sao Pedro e
Santo Antao)

UF de Malagueira e Horta das Figueiras 2.053 2.084 4137

UF de Nossa Senhora de Tourega e Nossa
Senhora de Guadalupe

UF de Sdo Mancos e Sao Vicente do Pigeiro 79 99 178

UF de Sao Sebastido da Giesteira e Nossa
Senhora da Boa Fé

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

230 352 582

69 100 169

Nos movimentos internos a freguesia de residéncia interessa compreender quais as
freguesias que apresentam maior autonomia e quais as que possuem necessidade de se
relacionar com as restantes da sua envolvente.

Analisando a Figura 28 observa-se que as freguesias de Canaviais, S&o Miguel de Machede
e Nossa Senhora da Graca do Divor, sdo as que apresentam a menor autonomia,
apresentando 17%, 23% e 25% respetivamente, de peso das viagens internas a freguesia de

residéncia no total das viagens concelhias.

Pelo contrério, a Unido de Freguesias de Sdo Mancos e S&o Vicente do Pigeiro, com 48% e
as freguesias de S&o Bento do Mato e Torre de Coelheiros, ambas com 42% de peso das
viagens internas a freguesia de residéncia no total das viagens concelhias, sdo as que

possuem maior autonomia.

Importa referir que na Unido de Freguesias sede concelhia, a Uni&o de Freguesias de Evora
(Sao Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Antdo), apenas 35% dos movimentos internos
concelhios séo internos a freguesia de residéncia. Isto é facilmente compreensivel dado que
a cidade de Evora engloba as freguesias de UF de Evora (S&o Mamede, Sé, Sdo Pedro e
Santo Antdo), UF de Bacelo e Senhora da Saude e UF de Malagueira e Horta das Figueira,

estando os equipamentos de ensino distribuidos pelas mesmas.
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Figura 28. Populacdo residente, a escala da freguesia, que realiza movimentos pendulares na freguesia de
residéncia
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

No que concerne a reparticdo modal nos movimentos pendulares realizados no interior da
freguesia de residéncia (Gréfico 27) verifica-se a predominancia do modo pedonal, com
valores superiores a 50%, em apenas trés freguesias do concelho, nomeadamente na Uniéo
de Freguesias de Evora (Sd0 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Antdo), na Torre de Coelheiros
e em Sao Bento do Mato, representando respetivamente, 77%, 60% e 52% dos movimentos

pendulares internos na freguesia de residéncia.

No que concerne ao transporte individual, as freguesias de Canaviais, a Unido de Freguesias
de Malagueira e Horta das Figueiras, a Unido de Freguesias de Bacelo e Senhora da Salde
e a Nossa Senhora da Graca do Divor séo as que apresentam uma maior predilecéo por este
modo de transporte com 77%, 66%, 63% e 60% respetivamente. Este é o modo de transporte

dominante na maioria das freguesias em analise.
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Com efeito, em geral, verifica-se que o transporte individual (seja como condutor ou
passageiro) é a escolha de 60% dos residentes do concelho que realizam movimentos na

freguesia de residéncia, seguindo-se 0 modo pedonal com 36%.

O TC rodoviario surge na terceira posicdo, embora com diferencas percentuais muito
significativas em relacdo ao modo pedonal e transporte individual. Com efeito, todas as
freguesias apresentam representatividades inferiores a 10%, evidenciando o papel

secundario do TC Rodoviario nos padrées de mobilidade dos residentes de Evora.

Destaca-se positivamente na maioria das freguesias, a utilizacdo do modo ciclavel, ainda que
reduzido, nas deslocagbes internas a freguesia de residéncia. De facto, o namero de
residentes que utilizam a bicicleta, nas deslocagfes pendulares internas a freguesia de
residéncia, € de apenas 71. A freguesia de Sao Bento do Mato é a que mais se destaca com
a utilizacao de bicicleta em 4% dos movimentos pendulares, sendo seguida, por Sdo Miguel

de Machede com 3%.

Neste contexto, evidencia-se a hecessidade de uma maior aposta na promog¢éo da mobilidade
ciclavel, no sentido de incrementar a utilizacdo da bicicleta nos trajetos de curta distancia.
Além disso, deve ser dada igual atencdo a atual rede de transporte publico que serve o
concelho de Evora, tornando-a numa cada vez melhor e mais eficaz alternativa de mobilidade.
O objetivo passara pela incrementacdo dos seus niveis de utilizagéo e, preferencialmente,
com capacidade para absorver parte dos cativos de transporte individual, de acordo com as

boas praticas da mobilidade urbana sustentavel.
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Grafico 27. Reparticio modal nos movimentos pendulares internos na freguesia de residéncia
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Analisando a Figura 29 observa-se que a freguesia de Canaviais € a que apresenta uma maior
relagdo de dependéncia em relac@o as restantes freguesias do concelho, com 83% dos
movimentos pendulares efetuados a realizarem-se fora da freguesia de residéncia. Isto é
facilmente compreensivel dada a proximidade espacial a freguesia sede concelhia, um dos

principais polos dinamizadores do concelho.

Evidencia-se a UF de S&o Mancos e Sdo Vicente do Pigeiro, com apenas 52% dos
movimentos pendulares efetuados a realizarem-se fora da freguesia de residéncia. Ademais,
com excecao desta freguesia e das freguesias de Torre de Coelheiros e Sdo Bento do Mato,
todas as freguesias apresentam um peso de residentes que realizam movimentos pendulares

para outras freguesias do concelho superiores a 60%.
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Figura 29. Populacdo residente, a escala da freguesia, que realiza movimentos pendulares para outras
freguesias do concelho de Evora
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

No que concerne a reparticdo modal nos movimentos pendulares realizados para outras
freguesias do concelho (Grafico 28) verifica-se uma clara predominancia do transporte
individual na escolha modal dos residentes. Com efeito, observa-se que todas as freguesias
apresentam um peso do transporte individual superior a 50%, evidenciando-se a freguesia de
Canaviais com a maior representatividade, sendo a escolha modal de 89% dos residentes

que realizam viagens pendulares para outras freguesias do concelho.

Num patamar secundario surge o0 modo pedonal, embora com diferencas percentuais muito
significativas em relagcdo ao transporte individual, representando apenas 10% do total. Com
efeito, & excegdo da Unido de Freguesias de Evora (S40 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo
Antdo) com 42%, todas as restantes freguesias apresentam representatividades bastante
inferiores, variando entre 1% e 11%. De facto, em geral, a representatividade do modo

pedonal é bastante similar a do TR Rodovidrio, que representa apenas 8% do total.

De referir ainda que o modo ciclavel é usado em 1% das deslocacdes de trés freguesias,

nomeadamente na freguesia de Torre de Coelheiros, na Unido de Freguesias de Bacelo e
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Senhora da Salde e na Uni&o de Freguesias de Evora (S40 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo
Antéo).
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Grafico 28. Reparticio modal nos movimentos pendulares para outras freguesias do concelho
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

3.2.4. Os movimentos pendulares externos ao
concelho

Na analise aos padrdes de mobilidade dos residentes de Evora, importa analisar tanto os
movimentos pendulares realizados para o exterior do concelho como os movimentos atraidos

para o concelho de Evora.

No que concerne as principais viagens geradas no concelho da Evora e dirigidas ao concelho,
verifica-se que Lisboa, Montemor-o-Novo e Arraiolos s&o os destinos preferenciais dos
residentes (Gréfico 29). De facto, as viagens com destino a estes concelhos totalizam 34%
do total de viagens rumo ao exterior da Evora.

Importa referenciar que os dez concelhos com maior relagdo com Evora, ou seja, aqueles que
estdo presentes no Gréafico 29, nomeadamente, Arraiolos, Beja, Estremoz, Lisboa, Montemor-
0-Novo, Redondo, Reguengos de Monsaraz, Vendas Novas e Viana do Alentejo, que

representam 68% das viagens para o exterior do concelho.
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Vendas Novas Viana do Alentejo mQutros

Gréfico 29. Distribuicdo das deslocacdes externas ao concelho de Evora
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Isolando-se os dez concelhos com maior relagdo com Evora (Gréfico 30), para uma analise
percentual da sua importancia, destaca-se a relacdo com o concelho de Lisboa que é
facilmente percetivel, pela importancia central na estrutura nacional e regional e o concelho
de Montemor-0-Novo, pela proximidade geografica, com 18% e 16% de representatividade
respetivamente. Importa referir ainda, Arraiolos e Reguengos de Monsaraz, ambos limitrofes
de Evora, com 16% e 11% das preferéncias no que concerne aos principais concelhos de

destino de movimentos pendulares.

Os restantes concelhos apresentam valores muito pouco significativos, inferiores a 8%, de

representatividade no total de movimentos pendulares considerados.
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Grafico 30. Reparticdo dos fluxos mais significativos de movimentos pendulares didrios para concelhos
externos a Fvora
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011
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Analisando a reparticdo entre viagens efetuadas por estudantes ou ativos (Tabela 13),
observa-se que a maior quota de estudantes é registada em Lishoa, sendo 35% dos
movimentos pendulares afetos a populacdo estudante, o que é facilmente explicado pela
grande concentracdo de equipamentos de ensino de nivel superior (quer ensino publico quer

privado).

Outro concelho que se destaca é o concelho de Beja, com 15% dos movimentos pendulares
afetos a populacédo estudante, isso podera dever-se ao movimento de estudantes para o
Instituto Politécnico de Beja.

Ao nivel das viagens destinadas a locais de emprego, além de Montemor-o-Novo (225
viagens), evidenciam-se os concelhos de Arraiolos (199 viagens), Lisboa (176 viagens) e

Reguengos de Monsaraz (139 viagens).

Evidencia-se o facto de, & excecdo de Lisboa, todos os concelhos apresentam pesos das
viagens de ativos superiores a 85% do global de movimentos, com origem no concelho de

Evora.

Tabela 13. Distribuicdo das deslocagées mais representativas, por motivo da viagem

Concelho de Destino Populacéo Ativa Populacao Estudante

Arraiolos 199 87% 29 13%
Beja 103 85% 18 15%
Estremoz 94 96% 4 4%
Lisboa 176 65% 94 35%
Montemor-o-Novo 225 96% 10 4%
Portel 79 100% 0 0%
Redondo 97 96% 4 4%
Reguengos de Monsaraz 139 97% 19 3%
Vendas Novas 56 97% 2 3%
Viana do Alentejo 115 95% 6 5%
Total 1.283 87% 186 13%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

A atratividade do concelho de Evora é também um aspeto a ter em consideracdo aquando da
andlise dos padrbes de mobilidade e da caraterizagao do concelho, enquanto polo atrator ou

gerador de viagens. Esta analise é particularmente importante na analise dos fluxos de

entrada no concelho, no sentido de identificar as principais rotas de entrada no territério

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

105



concelhio, o modo de deslocagcdo em que estas se concretizam e as principais relacdes com

os restantes concelhos.

Relativamente aos movimentos ocorridos para Evora, provenientes do exterior do concelho,
verifica-se que o concelho atrai um total de 6.905 movimentos (Grafico 31), dos quais se
destaca os concelhos de Arraiolos (855 movimentos pendulares diarios), de Montemor-o-

Novo (com 800 movimentos pendulares) e Viana do Alentejo (640 movimentos pendulares).

800 484 512
m Alandroal mArraiolos m Estremoz Lisboa
Montemor-o-Novo Portel Redondo B Reguengos de Monsaraz
Vendas Novas Viana do Alentejo Vila Vigosa m Qutros

Grafico 31. Distribuicao das deslocagées mais representativas geradas no exterior com destino ao concelho
de Evora
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Na Tabela 14 encontram-se 0s quantitativos relativos a ativos e estudantes e a quota de
viagens associadas a cada um destes. Verifica-se que Vendas Novas é o concelho com a
quota mais significativa de estudantes que se deslocam para os estabelecimentos de ensino

localizados em Evora (34% do total de viagens), sendo contabilizados 42 movimentos.

Num patamar secundario, ainda com valores significativos observam-se os concelhos de
Montemor-0-Novo (224 movimentos) e Arraiolos (198 movimentos), sendo que os restantes

concelhos apresentam volumes inferiores a 130 movimentos.

No que concerne aos movimentos com destino aos locais de emprego, Arraiolos (657
viagens), Montemor-o-Novo (576 viagens), Viana do Alentejo (515 viagens) e Reguengos de

Monsaraz (412 viagens) sao 0s que apresentam um volume mais expressivo.

Tabela 14. Distribuicdo das deslocagées mais representativas geradas no exterior com destino ao concelho
de Evora, por motivo da viagem

Concelho de Destino Populacéo Ativa Populacéo Estudante

Alandroal 127 84% 25 16%
Arraiolos 657 7% 198 23%
Estremoz 254 85% 44 15%
Lisboa 156 87% 23 13%
Montemor-o-Novo 576 2% 224 28%
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Portel 354 73% 130 27%

Redondo 400 78% 112 22%
Reguengos de Monsaraz 412 82% 90 18%
Vendas Novas 83 66% 42 34%
Viana do Alentejo 515 80% 125 20%
Vila Vicosa 104 83% 21 17%
Total 3.638 78% 1.034 22%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Efetuando uma analise comparativa entre a reparticdo modal dos movimentos pendulares
exteriores ao concelho (Gréafico 32), verifica-se uma elevada dependéncia do modo de
transporte individual, em particular nos movimentos iniciados em Evora, com 87% de

representatividade, mais 11 pontos percentuais do que nos movimentos atraidos.

De fato, esta diferenca é bastante semelhante a verificada no TC Rodoviario, dez pontos
percentuais, enquanto os movimentos pendulares atraidos possuem uma representatividade

de 19%, os movimentos gerados apenas possuem uma representatividade de 9%.

Gerados &/ 2%

Atraidos E&A 1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mA Pé mTransporte Individual m TC Rodoviario = TC Ferroviario

Grafico 32. Comparacdo da reparticio modal dos movimentos exteriores ao concelho (gerados/atraidos)
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

No que concerne ao carater polarizador/atrator de Evora com os restantes concelhos
nacionais, ha que destacar a capacidade de atracdo de Evora, ja que o concelho recebe
consideravelmente mais populagdo do que envia para 0s mesmos (6.905 movimentos

atraidos em oposigao a 2.170 movimentos gerados).
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E importante destacar as assimetrias entre concelhos, pois de um total de 9.075 movimentos
gerados e atraidos, cerca de 43% cingem-se apenas as deslocacdes entre os seis concelhos
mais representativos: Montemor-o-Novo (1.035 deslocacfes), Viana do Alentejo (761
deslocacdes), Reguengos de Monsaraz (660 deslocacdes), Portel (563 deslocacgdes), Lisboa

(449 deslocacdes) e Estremoz (396 deslocacdes).

A andlise das principais relagées pendulares que ocorrem entre Evora e o exterior do concelho
esta representada na Figura 30. A relacdo entre Evora e os concelhos visados é muito
semelhante entre deslocacfes geradas e atraidas, sendo a excecao Arraiolos e Lishoa no
que aos movimentos gerados diz respeito, e para 0s movimentos atraidos, Portel e Viana do

Alentejo.

De referir que todos os concelhos limitrofes a Evora estéo incluidos no conjunto de concelhos

que mais pessoas enviam para Evora, ou mais pessoas recebem de Evora.

Gerados Atraidos

ESTREMOZ

LATCOsA

VENDAS NOUAS
WONTEMOR-0-ND Ve
REOCHDD o ANDROAL

ALENTES

ESPANHA
ESPANHA

Fluxos entre Evora e o exterior

s eatraidos (No) > =70 —— 71-140 +717210 +2117250 + > 280 ® Origem ® Destino

Figura 30. Movimentos pendulares mais significativos (gerados/atraidos)
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011
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Torna-se interessante, no final desta analise, fazer o balanco das viagens geradas e atraidas
para concluir sobre o carater do concelho de Evora enquanto gerador ou polarizador de
viagens. O objetivo passa pela relacéo entre os movimentos gerados a partir de Evora e os
movimentos a este concelho atraidos, aferindo se este é um concelho que envia mais
residentes para outros concelhos ou, pelo contrario, se os recebe em maior nimero (Gréfico
33).

A andlise ao supramencionado grafico permite percecionar facilmente a existéncia de uma
menor propor¢cdo de movimentos gerados face ao nimero de movimentos atraidos, sendo
que esta diferenca é mais evidente nos concelhos de Viana do Alentejo, Portel, Reguengos

de Monsaraz e Montemor-o-Novo.

Dos concelhos analisados, Alandroal, Arraiolos, Beja e Lisboa recebem mais residentes do
que aqueles que enviam para Evora, o que se traduz em racios positivos para 0s mesmos.
Amplo destaque para o concelho de Lisboa, que recebe cerca de mais 91 movimentos

pendulares do que os que efetua com destino a Evora.
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Gréfico 33. Balanco entre viagens geradas e atraidas entre Evora e os concelhos exteriores com maior fluxo

de volumes pendulares
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011
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3.2.5. As deslocacgGes internas a cidade de Evora

No ambito do Plano de Agdo de Mobilidade Urbana Sustentavel (PAMUS) do Alentejo Central,
foi realizado um inquérito aos residentes, de forma a compreender as dindmicas dos seus
residentes. Este inquérito foi domiciliario e teve como populagéo alvo todos os individuos que,
fazendo parte de um agregado familiar selecionavel, tenham mobilidade ndo condicionada e

idade superior a 14 anos.

Relativamente ao zonamento, foi definido um conjunto de zonas em cada um dos concelhos
do Alentejo Central, conjugando uma diversidade diferenciada de realidades de ocupacéo da
area de intervenc&o. No caso do concelho de Evora, de um total de 43 zonas de mobilidade,
0 inquérito considerou sete zonas — Bacelo, Canaviais, Centro Historico de Evora, Horta das
Figueiras, Malagueira, Sdo Bento do Mato e Senhora da Salde — encontrando-se a sua

denominacao associada a freguesia onde as mesmas se estabelecem.

Para a percecdo das deslocacbes internas a cidade de Evora, a andlise apenas
compreendera as zonas correspondentes ao perimetro urbano, excluindo, assim, as duas

zonas definidas na freguesia de Canaviais e na freguesia de Sdo Bento do Mato.

Considerando a amostra do inquérito no perimetro urbano da cidade de Evora (Tabela 15 e
Figura 31), de um total de 75708 deslocagbes internas, a maior relacéo estabelecida entre
zonas corresponde ao Centro Histérico de Evora e a Horta das Figueiras (9.720 deslocacoes)
e, por sua vez, a menor relacdo entre as zonas da Malagueira e da Senhora de Saude (432

deslocacgdes).

Tabela 15. Viagens internas a cidade de Evora

Viagens internas a cidade de Evora

Zonas

Centro Histérico Bacelo ﬂ%};ﬁ:: Malagueira Segt;g;a;da
Centro Histérico 8.964 2.268 5.076 1.188 2.160
% Bacelo 3.024 7.992 1.728 540 1.080
; Horta das Figueiras 4.644 2.268 12.312 1.404 2.376
8 Malagueira 1512 540 1.296 3.348 216
= Senhora da Saude 2.052 1.188 2.376 216 5.940

Fonte: PAMUS do Alentejo Central, 2016
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Observando os diferentes fluxos entre as cinco zonas da cidade de Evora, torna-se percetivel
o destaque que o Centro Historico de Evora e a cidade sul — a Horta das Figueiras, onde se
localiza o Parque Industrial e Tecnoldgico de Evora, assumem no modelo urbano da cidade
de Evora, sendo estas responsaveis por aproximadamente 70% do total das deslocacbes

realizadas., seja enquanto origem ou destino.

Como consequéncia destas relagdes, tendo em conta os dados do inquérito de mobilidade
que afirmam que 60% das viagens no concelho de Evora foram realizadas em transporte
individual, podera assumir-se que existird um maior peso nas artérias viarias que permitem a
ligacdo ao Centro Histoérico e a Horta das Figueiras, e que o fluxo médio estabelecido entre
Bacelo e a Horta da Figueiras promovera o trafego de atravessamento do ncleo histérico a
proteger.

BACELO
MALAGUEIRA CENTRO HISTORICO commpss SENHORA DA SAUDE

HORTA DAS FIGUEIRAS

@ 0.000 vIAGENS

— 500 VIAGENS

Figura 31. Fluxos das viagens internas a cidade de Evora
Fonte: PAMUS do Alentejo Central, 2016
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Neste capitulo, pretende-se explorar dimensfes de diferenciagdo da mobilidade local dos
residentes, decorrentes de varios indicadores de mobilidade, oriundos dos Censos de 2001 e
2011. Esta analise assumiu a pretensdo de detetar e aprofundar as principais caracteristicas
de mobilidade, identificar possiveis singularidades, aspetos mais representativos e 0s

contrastes territoriais mais significativos.

Observa-se, no que respeita ao intervalo temporal 2001-2011, uma diminuicdo de 3% dos
movimentos internos ao concelho de Evora. Por outro lado, as viagens internas a sub-regido
Alentejo Central registaram um acréscimo de 18% entre 2001 e 2011. Por sua vez, as viagens
exteriores a sub-regido Alentejo Central denotaram no mesmo periodo uma reducéo

acentuada, tendo esta tipologia de movimentos reduzido em cerca de 16%.

Relativamente a reparticdo modal, observa-se uma forte dependéncia dos modos
motorizados, em particular do transporte individual, tendéncia que se acentuou entre 2001 e
2011. Fazendo a comparacao entre periodos censitérios, é de observar o forte decréscimo
das deslocacdes a pé, compensadas pelo aumento (indesejavel) do transporte individual. De
fato, nos movimentos internos ao concelho, que sdo usualmente desloca¢gbes de curta
distancia, as deslocacdes a pé representavam, em 2011, apenas 19% da escolha modal dos

residentes de Evora, uma diminui¢do de 6% relativamente a 2001.

No que concerne tanto as viagens internas ao concelho como as viagens para outros
concelhos da sub-regido Alentejo Central, importa relevar o significativo decréscimo na
utilizac@o de TC Rodoviario, nomeadamente um decréscimo de 4% e de 9%, respetivamente.

Face ao decréscimo significativo nos periodos censitérios, tanto nas deslocagdes a pé como
na utilizagdo de TC Rodoviario, considera-se que devem ser implementadas medidas que
promovam o uso destes modos de transporte em detrimento do transporte individual. Estas

medidas devem alicer¢ar-se nas premissas do desenho universal e acessibilidade para todos.

Considera-se igualmente que devem ser desenvolvidos esforcos para a promocdo da
mobilidade ciclavel, no sentido de incrementar a utilizacéo de bicicleta nos trajetos de curta

distancia.

De facto, dadas as caracteristicas climatéricas do concelho de Evora, as medidas de

promocgédo das deslocagfes tanto pedonais como ciclaveis deverdo ter em consideragéo a
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existéncia, se possivel continua, de estrutura verde que garanta o conforto ambiental,

promovendo a agradavel fruicdo do espaco nas deslocacfes quotidianas dos residentes.

Para as viagens exteriores a sub-regido, o transporte individual e o coletivo ferroviario foram
0s que verificaram aumentos, enquanto os restantes modos de transporte sofreram

decréscimos nas respetivas quotas modais.

No que diz respeito aos movimentos internos ao concelho, verifica-se que a maioria dos
movimentos sdo externos a freguesia de residéncia (66%), ainda que de curta distancia.
Conquanto, quer a populagédo ativa quer a populacdo estudante, apresentam uma forte
dependéncia do veiculo automoével, com respetivamente 77% e 66% dos movimentos

pendulares realizados neste modo de transporte.

No que concerne a viagens externas ao concelho, € o concelho de Lisboa que mais residentes
de Evora recebe com cerca de 270 movimentos. Este é também o concelho com maior quota
de viagens realizadas por estudantes, tendéncia reforcada pela localizacdo de polos
universitarios com grande capacidade de atracdo para a populacdo estudante residente de
Evora.

Nas viagens atraidas a Evora, os concelhos que enviam maior nimero de residentes s&o
Arraiolos, Montemor-o-Novo e Viana do Alentejo. Os concelhos que enviam o maior nimero
de estudantes sdo Montemor-0-Novo (28% da sua quota sdo movimentos de estudantes) e

Portel (27% dos movimentos s&o realizados para equipamentos de ensino em Evora).

Analisando os principais fluxos entre Evora e os restantes concelhos do pais, observa-se que
o concelho de Evora apresenta um carater atractor, sendo que o volume de viagens atraidas
é quase quatro vezes superior ao volume de movimentos gerados. E de destacar, contudo, o
carater gerador de Evora em relacdo aos concelhos de Lisboa e Montemor-o-Novo.
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Caracterizacao das Infraestruturas




A competitividade de um territério assenta no desenvolvimento das suas infraestruturas e
servicos, nomeadamente nas infraestruturas de transporte, sua qualidade e abrangéncia da
rede. Segundo o Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas — Horizonte 2014 —
2020, “o sistema de transportes e infraestruturas portugués deve trilhar um caminho de
desenvolvimento e reformas que lhe permita ir ao encontro da satisfacdo das necessidades
dos portugueses e das empresas sediadas em Portugal.” Tendo em conta o atual esfor¢o do
pais, a estratégia assenta em conciliar o crescimento com um rigor orcamental, com objetivos

de longo prazo que devem sem implementados gradualmente.

A nivel infraestrutural, o municipio de Evora destaca-se por conter uma vasta rede que permite
uma rapida acessibilidade regional e inter-regional, na qual se inclui a rede rodoviaria e
ferroviaria, além de uma vasta rede de transporte publico que opera nas vias citadas. A sua
posicdo de charneira entre a Area Metropolitana de Lisboa, com particular enfoque no
Aeroporto de Lisboa e nas plataformas intermodais da Gare do Oriente e Sete Rios, e a
fronteira com Espanha consubstancia-se num elemento de extrema importancia estratégica,

em virtude da posicéo geogréafica do municipio de Evora.

O concelho de Evora registou, nas duas Ultimas décadas do século XX, alteracdes marcantes
no quadro-geral de mobilidade e infraestruturas de transporte. Por um lado, vislumbra-se um
inequivoco incremento das acessibilidades a nivel rodoviario nacional, seja nas ligacdes
estruturantes, seja nas articulagbes internas. Em sentido inverso, aponta-se o declinio
evidente na infraestrutura ferrovidria, resultante da supressao infraestrutural dos servigos de
transporte afetos aos ramais de Mora e Reguengos, bem como o troco da Linha de Evora de

ligagdo a linha do Leste e, consequentemente, ao ramal de Vila Vigosa.

Neste quadro global de acessibilidades, o acréscimo nas necessidades de deslocacao
vivenciada nas Ultimas décadas tem o seu suporte essencial no transporte individual, com
todos os inconvenientes que tal acarreta, nomeadamente a cristalizacdo e monopolizagao do
automovel privado nas dinamicas de mobilidade no concelho de Evora. Proceder a uma eficaz

sistematizagdo do conhecimento disponivel no dominio das infraestruturas de acessibilidade
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com relevancia para o municipio de Evora com influéncia na estratégia mobilidade, sdo parte

deste ponto de trabalho.
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4.2.1. A classificacdo segundo o Plano
Rodoviario Nacional 2000

A rede rodoviaria nacional, definida no Plano Rodoviario Nacional 2000 (Decreto-Lei n.°
222/98 de 17 de julho, com as alteracdes introduzidas pela Lei n.° 98/99 de 26 de julho, pela
Declaracédo de Retificacdo n.° 19-D/98 e pelo Decreto-Lei n.° 182/2003 de 16 de agosto),
compreende a classificacao funcional dos eixos rodoviérios estruturantes a nivel nacional,

sendo discriminados quatro categorias distintas, agrupadas em duas macro tipologias:

= Rede Nacional Fundamental: integra a rede respeitante aos Itinerarios Principais
(IP);

= Rede Nacional Complementar: contempla as redes afetas aos Itinerarios

Complementares (IC), as Estradas Nacionais (EN) e as Estradas Regionais (ER).

Por sua vez, as categorias definidas em sede de Plano Rodoviario Nacional 2000, englobadas

nas duas classes supramencionadas, sdo as seguintes:

= [tineréarios Principais: correspondem as vias de comunicagédo de maior interesse e
relevancia nacional, servindo de base estrutural para toda a matriz rodoviaria
portuguesa, assegurando a ligacdo entre os centros urbanos com influéncia
supradistrital e, a partir destes, com o0s principais portos, aeroportos e fronteiras;

» [tinerarios Complementares: representam as vias que estabelecem as ligaces de
maior interesse a escala regional, bem como as principais vias envolventes e de

acesso as areas metropolitanas de Lisboa e do Porto;

= Estradas Nacionais: integram as vias de hierarquia e desempenho viario inferiores
as vias integradas na classe anterior (ltinerdrios Complementares), embora com

funcdes de articulacdo rodoviaria semelhantes;

= Estradas Regionais: contemplam as vias que asseguram as comunica¢des
rodoviarias do continente com interesse supramunicipal, sendo funcionalmente

enquadradas como eixos complementares a rede rodoviaria nacional.
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Face ao exposto, no Plano Rodoviario Nacional 2000, explanado na Figura 1, incluem-se,
assim, a rede nacional de autoestradas, composta por alguns dos Itinerarios Principais e
Itinerarios Complementares, as estradas nacionais e as estradas regionais, que,
prospectivamente, promovem o enquadramento e a articulagdo as diferentes escalas

territoriais.
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Figura 32. Enquadramento Viario do Municipio de Evora - PRN2000
Fonte: Plano Rodoviario Nacional, 2000

Tendo por base as diretrizes vertidas no Plano Rodoviario Nacional 2000, considera-se que
a rede nacional que abarca espacialmente o concelho de Evora (Tabela 16) contempla os

seguintes eixos viarios:
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Tabela 16. Rede Nacional com incidéncia espacial no concelho de Evora
IP2-IP7/A6
P2
EN18
EN114
Estrada Nacional EN254
EN256

Rede Nacional Fundamental Itinerario Principal

Rede Nacional Complementar EN257
ER114-4
ER254
ER370
ER381
Fonte: Plano Rodoviario Nacional, 2000

Estrada Regional

Os ltinerarios Principais da Rede Nacional Fundamental, segundo o Plano Rodoviario
Nacional 2000, assumem-se como vias rapidas de importancia nacional e regional,
desempenhando uma func¢éo crucial no incremento da acessibilidade e conferindo, aos

municipios, vantagens e potencialidades no quadro regional, nacional e internacional.

Os principais eixos viarios de a&mbito nacional e regional que servem, de uma forma direta, o

concelho de Evora, sdo os seguintes:
Rede Fundamental — Itinerarios Principais

= |P2: eixo estratégico nas acessibilidades rodoviarias estruturantes do interior do pais,
de ligacdo entre Braganca e Faro, assegurando as ligagdes longitudinais com
importantes ndcleos urbanos regionais, nomeadamente Guarda, Castelo Branco,
Portalegre, Evora e Beja. Ndo obstante o designio inicial do Plano Rodoviario
Nacional 1985, respeitante a estruturacdo de uma ligacao interior, em perfil de via
rapida, entre os extremos norte e sul de Portugal continental, o referido itinerario
principal carece, ainda, de efetiva materializacéo, verificando-se, atualmente, alguns
trocos cuja funcao € assegurada por estradas nacionais. Esta realidade é extensivel
ao concelho de Evora (EN18), induzindo o atravessamento da malha urbana
consolidada da cidade nas ligagbes rodoviarias norte-sul, com 0s naturais e

subsequentes constrangimentos para as vivéncias urbanisticas locais;

= |P7: eixo de desenvolvimento transversal que compreende a ligacéo entre Loures e
Elvas, com término no ponto transfronteirico de Caia e posterior prolongamento para

a rede rodoviaria de Espanha, junto a Badajoz. No concelho de Evora desenvolve-se
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a norte da cidade, sob o eixo da A6, apresentando particular relevancia estratégica
nas articulagdes suprarregionais, promovendo as ligacdes rodoviarias fundamentais
do concelho, quer para a Area Metropolitana de Lisboa, quer para o interior da

Peninsula Ibérica.
Rede Complementar — Estradas Nacionais e Estradas Regionais

= EN18: via de desenvolvimento longitudinal, com inicio a sul do perimetro urbano da
Guarda e prolongamento até Ervidel, no concelho de Aljustrel, findando na intersegao
com a EN2. No &mbito da concretizacdo do IP2, ainda carecente de efetiva concluséo,
muitos trogos na regido alentejana deixaram de apresentar a designacdo de EN18,
incluindo o troco a sul da cidade de Evora. Com efeito, no contexto municipal,
constitui-se como o principal eixo de entrada no extremo norte da cidade, integrando,
funcionalmente, o IP2 a sul do perimetro urbano, relevando-se, igualmente, a sua
articulacdo com a rede nacional de autoestradas, através do ndé dos Canaviais
(IP7/A8). Esta via apresenta volumes de trafego consideraveis, canalizando os fluxos
rodoviarios de atravessamento norte-sul para a malha viaria local, nomeadamente o

eixo circular &s muralhas de Evora;

= EN114: eixo rodoviario que possibilita a ligagdo entre Peniche e Evora, sendo
funcionalmente classificada como IC10 no trogo intermédio Almeirim-Montemor-o-
Novo. Nos limites concelhios, eleva-se como a principal “porta” de entrada a poente
da cidade, sendo igualmente fundamental na articulagdo com a rede de autoestradas
nacionais, apresentando uma importante conexdo com o n6 do IP7/A6, localizado a

norte do ndcleo urbano de Nossa Senhora de Guadalupe;

= ENZ254: via de desenvolvimento transversal que compreende a ligacdo entre Vila
Vicosa, desde a intersecdo com a EN255, e o extremo nordeste da cidade de Evora.
A escala concelhia, estrutura a articulagéo entre a cidade e o nicleo de S&o Miguel
de Machede, incorporando importantes ligacdes, no concelho de Redondo, com a
EN373 e EN381, particularmente relevantes nas ligacdes sub-regionais do Alentejo

Central;

= EN256: eixo de ligacdo entre o n6 do IP2, a norte do nucleo urbano de Sdo Mancos,
e a vila de Mouréo, junto a intersecdo giratéria com a EN385, com correlagao
intermédia a cidade de Reguengos de Monsaraz, articulando-se, a partir do seu
nGcleo urbano, com a EN255 e a EN381. No interior do concelho de Evora, estrutura

as acessibilidades rodoviarias entre a localidade de Vendinha e o IP2, tendo sido
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recentemente inaugurada a variante de Albardao?’, no sentido de suprimir o histérico

estrangulamento associado ao atravessamento do rio Debege;

= EN257: via longitudinal que se desenvolve desde a intersecdo com EN380
desclassificada, limitrofe ao apeadeiro ferroviario de Alcagovas, findando no nucleo
urbano de Alvito, na intersegdo com a EN258. Além da articulagdo intermédia com a
vila de Viana do Alentejo, integra relevantes articulagdes com a EN258, ER254 e
ER257. Embora espacialmente residual nos limites concelhios de Evora, apresenta
alguma relevancia a escala intermunicipal, sobretudo na articulacdo Montemor-o-

Novo-Viana do Alentejo;

= ER114-4: eixo regional de particular destaque na estruturacdo das acessibilidades a
noroeste da cidade de Evora, compreendendo a ligacéo entre a cidade de Evora e a
ER370, junto ao aglomerado de Nossa Senhora da Graca do Divor. Esta via
representa uma importante conetividade a EN4 e a cidade de Montemor-o-Novo,
através do prolongamento pelo caminho municipal 529, bem como a vila de Arraiolos,

pela conexdo com a ja referenciada ER370;

= ERZ254: viaregional de desenvolvimento longitudinal que compreende a ligacdo entre
a intersecdao giratoria com o IP2/EN18, a sudeste do limite da malha urbana da cidade
de Evora, e a vila de Viana do Alentejo, articulando-se, posteriormente, com a EN257
e a ER254. A escala concelhia, consubstancia-se como um dos principais eixos de
ligagdo a sul da cidade de Evora, assumindo-se, também, como o principal acesso
rodoviario ao Aerédromo Municipal e ao Parque de IndUstria Aeronautica de Evora,

infraestruturas nevrélgicas para o desenvolvimento do concelho e da regiéo;

= ER370: eixo regional que promove a ligacdo entre a ER114-4 e a vila de Auvis,
findando na intersecéo giratéria com a ER243 e ER244. Ao longo do seu trajeto
longitudinal apresenta importantes conetividades intermédias com a EN4 e EN251,
sendo fundamental no modelo de acessibilidades rodoviarias do extremo noroeste do
Alentejo Central, nomeadamente com a vila de Arraiolos. Nos limites espaciais do
concelho de Evora, canaliza as ligacdes do aglomerado de Nossa Senhora da Graca
do Divor, articulando-se, tal como referido previamente, com a ER114-1 como eixo

de ligacdo a cidade. Além disso, através do prolongamento pela EN370

" Tragado da EN256, inaugurado a 31 de julho de 2017, com 2,7 km de extens&o, compreendendo uma nova ponte
sobre o rio Debege (117m de comprimento total).
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desclassificada, assegura as ligacdes rodoviarias dos aglomerados de S&o Sebastido

da Giesteira e Nossa Senhora da Boa-Fé;

» ERS381: via estruturante nas acessibilidades rodoviarias do extremo nascente do
Alentejo Central, estabelecendo a ligacdo entre as cidades de Estremoz e Reguengos
de Monsaraz, com conexdo intermédia a vila de Redondo. Embora espacialmente
residual nos limites concelhios de Evora, apresenta alguma relevancia para as
dinamicas de mobilidade da cidade, pela conetividade a EN254 e EN256, eixos

viarios que confluem no perimetro urbano da cidade de Evora.

4.2.2. As estradas nacionais desclassificadas

Em matéria de rede complementar, importa igualmente referenciar o conjunto de estradas
nacionais desclassificadas no ambito do Plano Rodoviario Nacional 2000. Este processo

deve-se, fundamentalmente, a dois fatores distintos:

= Construcdo das vias previstas nos planos rodoviarios nacionais de 1985 e 2000,
conduzindo a consequencial perda de importancia hierarquica e funcional de algumas

vias ao nivel sub-regional e regional;

= Necessidade de construgdo de variantes aos tro¢cos das estradas nacionais que
atravessam os centros urbanos ou que estdo condicionadas para garantir niveis de

servico adequados.

Com efeito, as vias desclassificadas, com abrangéncia espacial no territério concelhio de
Evora (Tabela 17) desempenham fungdes sub-regionais, sendo necessario assegurar niveis
de servigco adequados a sua funcao, além da manutencdo das condi¢des infraestruturais ao

longo do seu trajeto.

Tabela 17. Vias desclassificadas no concelho de Evora e respetiva jurisdi¢do

Vias Desclassificadas
Camara Municipal Infraestruturas de Portugal

EN18 v
EN254-1 v
EN370 v
EN380 v

Fonte: Infraestruturas de Portugal, 2020
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Os eixos viarios supramencionados, espacialmente localizados no concelho e embora
formalmente desclassificados ao abrigo do PRN 2000, prosseguem sob gestdo das
Infraestruturas de Portugal, sendo futuramente integraveis no dominio municipal. Estas vias
permitem o acesso ao interior do concelho, desempenhando uma funcéo tipificada de
distribuicdo dos fluxos rodovirios, assumindo-se como corredores viarios de

atravessamento. Sao assim de referir:

= EN18: via a sudeste do perimetro urbano da cidade de Evora que estrutura a ligag&o
entre o eixo circular a muralha e a rede fundamental e complementar,
consubstanciada na articulacdo com o IP2/EN18 e a ER254. O troco funcionalmente
desclassificado apresenta uma extenséo de aproximadamente 7km, findando no eixo
previsto em sede de PRN2000, afeto a futura variante do IP2, a concretizar a
nascente da cidade de Evora, de ligacdo a rede nacional de autoestradas, através do
nod dos Canaviais (IP7/A6);

= EN254-1: eixo rodoviario de ligagéo entre a EN254 e a EN18, de particular relevancia
paras as acessibilidades rodoviarias de Sdo Miguel de Machede e dos aglomerados
da freguesia de Sao Bento do Mato. Além disso, atravessa diretamente a Zona
Industrial de Azaruja, sendo fundamental na articulagdo com a rede nacional de
autoestradas, através da conexdo com a EN18, apresentando esta ligacéo ao IP7/A6,

através do n6 dos Canaviais;

= EN370: via de desenvolvimento transversal que compreende a ligacdo desde a
intersecao entre a ER114-4 e a ER370 até a intersecao giratéria com a ER2, junto ao
aglomerado de Santiago do Escoural. Além disso, releva-se a sua fungédo de
estruturagdo das acessibilidades rodoviarias dos aglomerados da UF de Sao
Sebastido da Giesteira e Nossa Senhora da Boa-Fé, incluindo a articulagdo com a
EN114, fundamental na articulagdo com o IP7/A6, através do né localizado a norte

do nudcleo urbano de Nossa Senhora de Guadalupe;

= ENB380: eixo de ligag&o entre o nucleo consolidado da cidade de Evora e a EN257,
findando junto ao apeadeiro ferroviario de Alcagovas. Corresponde, juntamente com
a ER254, a um dos principais eixos de entrada na cidade, canalizando as
acessibilidades rodoviarias das localidades da UF de Nossa Senhora da Tourega e
Nossa Senhora de Guadalupe. Esta via apresenta dindmicas de ocupacéo bastante
heterogéneas ao longo do seu tragado, atravessando espacialmente o segundo anel
de expansdo urbana da cidade de Evora. Nessa medida, urge a necessidade de

proceder a medidas de acalmia de trafego no seu tro¢o urbano, sendo premente a
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sua efetivacdo no menor espaco temporal possivel, adotando um conjunto de
solugdes que passardo, indubitavelmente, por reformulacdes no seu desenho e
sinalética, incluindo uma aposta efetiva na pedonalizacdo do espaco urbano e na

gualidade do espago publico, enquanto lugar de fruigéo e vivéncia urbana.

O Decreto-Lei n.°100/2018, de 28 de novembro, prevé o novo Estatuto das Estradas da Rede
Rodoviaria Nacional, surgindo no seguimento da Lei n.° 50/2018, publicada a 16 de agosto.
O seu objetivo prende-se com a promocgdo da eficiéncia da mobilidade rodoviaria,
salvaguardando a articulacdo entre os diferentes stakeholders, potenciando as condi¢ces de
seguranca e circulacdo dos seus utilizadores, bem como das atividades relacionadas com a

sua construcdo, gestéo, exploragdo e conservagao.

O documento pretende fomentar a aposta no papel fundamental que os municipios podem
desenvolver na administragdo das estradas, face a sua relacdo de proximidade e
conhecimento enddgeno, papel que, alids, tem vindo a ser gradualmente assumido pelas

autarquias.

Pretende-se que a jurisdi¢cdo autarquica das estradas pormenorizadas na Figura 2 possa ser
replicada, nomeadamente nas vias rodoviarias integradas em perimetro urbano que ainda

nao se encontrem no dominio publico municipal.
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REDE RODOVIARIA NACIONAL

REDE NACIONAL DESCLASSIFICADA
ESTRADA NACIONAL 18; ESTRADA NACIONAL 254-1: ESTRADA NACIONAL 370: ESTRADA NACIONAL 380

Figura 33. Estradas Nacionais Desclassificadas do Municipio de Evora
Fonte: Plano Rodoviario Nacional, 2000

Nos termos do n.° 1 do artigo 4.° da referida lei, a transferéncia das competéncias é
preconizada, visando a salvaguarda, de forma eficiente e efetiva, dos interesses legitimos dos

utentes, bem como a integridade dos espacos.

De acordo com artigo 5.°, os trogos de estradas em perimetro urbano, integrante da sede
concelhia, sdo objeto de acordo de mutacdo dominial entre as Infraestruturas de Portugal e o
respetivo municipio, para que os mesmos passem a figurar sob gestdo municipal. Para os
trocos localizados em perimetro urbano no exterior da sede de concelho, o acordo de mutacéo

dominial far-se-a mediante os seguintes requisitos:

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

125



= Atravessamento de zona urbana consolidada em que se verifica dinamica auténoma
e existéncia de outros arruamentos paralelos ao tro¢co de estrada objeto de mutacao
dominial, com ocupacdo marginal em ambos os lados, numa extensao nao inferior a
500 metros;

= |nexisténcia de espago marginal entre a faixa de rodagem da estrada e o edificado;

= Utilizacao local da estrada como suporte da relagao humana, social e econémica, que

se equipara ou prevalece sobre a utilizagdo pelo trafego de atravessamento;

= A excisdo do troco de estrada da rede rodoviaria nacional ndo compromete o0s

modelos operacionais e de gestéo.

A definicdo de perimetro urbano é balizada mediante a area identificada na Carta de Uso e
Ocupacgédo e Solo, publicada pela Direcdo-Geral do Territério, correspondente as classes

identificadas no respetivo relatério técnico com a humeracao e denominacgéo seguintes:

= 1.1 Tecido urbano;

= 1.2.1 IndUstria, comércio e equipamentos gerais;

1.3.3 Areas em construcao;
= 1.4.1 Espacos verdes urbanos.

O artigo 6.° refere, ainda, que os trocos de estradas desclassificadas pelo Plano Rodoviario
Nacional, bem como os trogos substituidos por variantes ainda nao entregues ao municipio,
séo objeto de acordo de mutacdo dominial entre as Infraestruturas de Portugal e o respetivo

municipio.

4.2.3. As estradas municipais e caminhos
municipais

As ligacBes intraconcelhias sdo asseguradas pela rede viaria municipal, constituida por
Estradas Municipais (EM) e por Caminhos Municipais (CM).

As Estradas Municipais devem assegurar as ligagdes entre os centros urbanos do concelho
e destes com outros centros urbanos dos concelhos limitrofes. Assim sendo, foram

identificadas, no municipio de Evora, as seguintes estradas municipais:

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

126



EM513: eixo rodoviario que se desenvolve no extremo sudeste do territério concelhio,
compreendendo a ligacédo entre o aglomerado da Vendinha, desde a interse¢cao com

EN256, e o nucleo de Montoito, no concelho do Redondo;

EM521: ligagdo municipal transversal, fundamental nas acessibilidades viarias do
nucleo consolidado da freguesia de Torre de Coelheiros, assumindo-se como uma

importante conetividade intermédia entre os eixos do IP2/EN18 e EN384;

EM526: eixo intraconcelhio que se desenvolve, integralmente, na freguesia de Nossa
Senhora de Machede, apresentando particular relevancia nas ligacfes viarias dos
aglomerados de Nossa Senhora de Machede e Courelas do Perdiganito a cidade de
Evora, através da sua articulagdo com a EN254, junto ao aglomerado de Vale do
Nobre;

EM527: via municipal que principia na interse¢do com a ER370, junto ao aglomerado
de Nossa Senhora da Graca do Divor, possibilitando a articulagdo com o extremo
norte da malha urbana da cidade de Evora, incluindo os aglomerados de Louredo e

Bacelo;

EM527-1: ligacéo rodoviaria que se desenvolve no extremo nascente da freguesia de
Nossa Senhora da Graga do Divor, compreendendo a conexao entre a EM527 e a

EM528, findando no nucleo de Igrejinha, no concelho de Arraiolos;

EM528: eixo de desenvolvimento latitudinal, que articula as conexdes rodoviarias
entre a EN4 e a EN254-1 desclassificada, contemplando a, previamente referenciada,

ligacdo com a EM527-1, no aglomerado de Igrejinha;

EM529: ligagdo viaria que abrange o extremo noroeste do concelho de Evora,
compreendendo a articulacdo entre a EN4 e a intersecdo entre a EN370
desclassificada, a ER114-4 e a ER370, a sudoeste do aglomerado de Nossa Senhora

da Graca do Divor;

EM534: eixo longitudinal que se desenvolve no extremo nascente do concelho de
Evora, representando uma importante rétula de ligacéo entre a EN254, junto a vila de

Redondo, e a EN256, abrangendo a Barragem de Monte Novo;

EM544: via de escala municipal que apresenta como funcao exclusiva a ligacdo a
Estacdo de Tratamento de Aguas de Monte Novo, junto & albufeira da Barragem de

Monte Novo, através da interse¢cdo com o IP2/EN18.
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No que concerne aos Caminhos Municipais, estes destinam-se a complementar a malha
rodoviaria, correspondendo as seguintes vias municipais: CM1013, CM1075, CM1079,
CM1079-1, CM1081, CM1081-1, CM1081-2, CM1083, CM1085, CM1086, CM1086-1,
CM1088, CM1089, CM1089-1, CM1090, CM1090-1, CM1095, CM1095-1, CM1098, CM1099,
CM1101, CM1118, CM1149, CM1152, CM1155, CM1158, CM1168, CM1173, CM1179,
CM1184 e CM1185.

A Figura 34 permite apoiar na compreensdo da forma como as estradas/caminhos municipais

se complementam com a restante rede rodoviaria fundamental e complementar.
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Figura 34. Rede Viaria do municipio de Evora
Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2020, Plano Rodoviario Nacional, 2000
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4.2.4. Os constrangimentos nas acessibilidades
viarias

O contexto territorial de Evora, centro nevralgico da regido alentejana, confere-lhe um
posicionamento privilegiado na rede de acessibilidades rodoviarias de escala supramunicipal

e de ligacdo ao restante territorio nacional, incluindo, também, as ligac6es transfronteiricas.

Com efeito, releva-se a funcéo dos diferentes eixos estruturantes que asseguram a conexao
com os territérios envolventes, sendo estes integrados na rede nacional fundamental
previamente explanada, incluindo os trocos em perfil de autoestrada. Neste particular, importa
evidenciar a func¢é@o basilar associada ao IP7/A6, fundamental na estruturacdo do modelo
territorial suprarregional e na articulacdo entre Evora e o restante territorio nacional, com

particular enfoque para a Area Metropolitana de Lisboa, e com Espanha.

De igual modo, destacam-se as ligagbes verticais associadas ao IP2, sendo este
indispensavel na articulacdo entre importantes nucleos urbanos regionais do interior
continental portugués, nomeadamente as cidades de Beja, Estremoz e Portalegre, integrantes

da regido alentejana.

Contudo, e ndo obstante o potencial estratégico inerente a malha viaria de escala
suprarregional, importa atentar para as vicissitudes e problematicas, sob a perspetiva

estrutural e funcional, da rede viaria intramunicipal.

A estrutura radial da rede viaria do concelho, alicergada num conjunto de vias que confluem
no perimetro urbano da cidade de Evora, possibilitam niveis de acessibilidade globalmente
satisfatorios, nomeadamente para concretizagao das necessidades de mobilidade associadas
ao transporte individual. Com efeito, analisando as acessibilidades rodoviarias entre os
diferentes aglomerados do territorio concelhio e a cidade de Evora, considerando, para efeitos
de analise, as diferentes “portas” de entrada no Centro Histérico, assume-se que 0s tempos
de deslocacgéo globais ndo excedem os 30 minutos de viagem (Figura 35), situando-se em
metade desse escaldo temporal relativamente aos aglomerados mais populosos, limitrofes a

cidade de Evora.
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Figura 35. Tempo de acesso rodovidrio ao Centro Histérico de Evora
Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2020

N

Sem embargo das ligagbes a cidade, importa igualmente fazer referéncia as atuais
caracteristicas das acessibilidades rodoviarias entre os diferentes aglomerados concelhios,
verificando-se algumas debilidades estruturais. De facto, aponta-se a auséncia de alternativas
viarias nas ligagdes intraconcelhias, sendo esta insuficiéncia particularmente evidente nos
extremos sul e nascente do territdrio concelhio, sendo estas areas igualmente desfavorecidas
nos niveis de acessibilidade a cidade de Evora. Por outro lado, relevam-se as deficientes
condicdes de circulacdo vigentes na rede interurbana, nomeadamente ao nivel da
manutenc¢do de pavimentos e sinalizacao, incluindo a auséncia de canais afetos a mobilidade

suave.

Nesse sentido, entende-se que a solugdo a verter no territorio, e ja explanada em sede de

Plano Diretor Municipal®, devera incidir na promocgao e concretizacédo de ligagdes rodoviarias

8 Plano Diretor Municipal de Evora, Relatério — Vol. I/ Diagnéstico (2007).
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“transversais” estratégicas. O designio inerente a esta medida, nevralgica no quadro da
estrutura da mobilidade no territério, assenta na valorizacdo de uma estrutura radio-
conceéntrica na rede viaria do concelho de Evora, mitigando os inconvenientes associados ao

seu perfil marcadamente radial.

Nesta matéria, evidencia-se o enorme peso do trafego de atravessamento na malha urbana
de Evora, onde o automovel se assume como o protagonista central na paisagem urbana.
Efetivamente, vislumbra-se uma inequivoca concentracdo dos fluxos rodoviarios no eixo
circular a muralha, sendo estes provenientes dos eixos integrantes das redes de ambito
nacional e regional previamente explanadas, que confluem no anel viario que circunvala o

perimetro histérico da cidade de Evora.

Esta particularidade € especialmente evidente na estruturacdo das macro acessibilidades
longitudinais, nomeadamente as associadas ao IP2 e EN18, na medida em que a Unica
alternativa viaria para as ligag6es norte-sul compreende, obrigatoriamente, a circular urbana.
Tendo em vista a mitigacdo deste constrangimento viario, encontra-se projetada, e inserida
em sede de PRN2000, uma variante9 em perfil de autoestrada, a integrar no IP2 com uma
extensdo de aproximadamente 22km, compreendendo a ligacdo entre a intersecdo com a
EN256 e o0 n6 dos Canaviais (IP7/A6).

Além disso, verifica-se igualmente a existéncia de um conjunto de artérias viarias na malha
urbana que, na pratica, consubstanciam-se como verdadeiras “autoestradas urbanas”,
apresentando volumes de trafego, perfis viarios e velocidades de circulacdo totalmente
incompativeis com as vivéncias urbanas locais. Estas, em virtude da sua localiza¢&o
privilegiada no perimetro urbano, assumem-se como barreiras fragmentarias no ambiente
urbano, sendo o exemplo paradigmatico a ja abordada circular urbana, sendo a sua

“humanizagéo” uma questao prioritaria em matéria de mobilidade urbana.

Além do perfil favoravel a préatica de elevadas velocidades de circulagdo, importa atentar para
a monopolizacéo do automdével no espacgo-canal afeto a circular urbana, na medida em que
esta compreende, em grande parte do seu trajeto, quatro vias de trafego rodoviério,
vislumbrando-se tro¢os que incluem, ainda, estacionamento lateral (Figura 36). Com efeito, é
unanimemente reconhecida a importancia da introducdo de medidas de acalmia de trafego,
sendo premente a sua efetivagcdo no menor espaco temporal possivel, adotando um conjunto

de solugdes que passardo, indubitavelmente, por reformulagdes no seu desenho e sinalética.

® Embora iniciada, a sua construgao foi suspensa em 2011 e, posteriormente, cancelada em 2016.
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Esta medida eleva-se enquanto estratégia central nas politicas de gestdo da mobilidade
urbana, mitigando o impacto negativo do trafego de atravessamento, totalmente desarticulado
com as dinamicas inerentes a escala local, valorizando a fungéo de “rua” em eixos viarios que
apresentam, atualmente, a funcdo de “estrada”. O objetivo a concretizar assenta,
fundamentalmente, na potenciacdo e salvaguarda da humanizagdo territorial nas areas
centrais da cidade de Evora, em beneficio da utilizagdo de alternativas modais mais
sustentaveis, valorizando o contributo da requalificacdo urbana centrada na pessoa em
detrimento do automével.

Figura 36. Perfil vidrio do eixo circular urbano: a sul do Centro Histérico (esq.) e a nascente do Centro
Histoérico (dir.)

Assim, tendo em vista o0 incremento qualitativo do quadro de mobilidade concelhio,
nomeadamente o refor¢o das ligagdes entre os diferentes aglomerados, salienta-se o esforgo
envidado por parte do municipio na resolucdo destes constrangimentos, através da execucao
de um conjunto coerente de novas conetividades viarias. Tendo por base os Instrumentos de
Gestdo Territorial em vigor!®, evidencia-se a aposta no complemento das vias radiais
existentes com novas vias circundantes que possibilitem a circulagdo, quer em torno da

cidade, quer entre as sedes de freguesia.

No que concerne a escala concelhia (Figura 37), apontam-se 0s eixos previstos em sede de
PRN2000, nomeadamente a ja abordada variante a integrar no IP2 e o futuro eixo do IC33,
estruturando a ligacdo entre Evora e Santiago do Cacém. Além destes, releva-se, ainda, a
variante a Vendinha, a variante a poente de Evora, de ligacdo intermédia entre a EN114 e a
ER254, e estratégica na mitigacdo do impacto do trafego de atravessamento norte-sul no
perimetro urbano, e, por fim, a conetividade entre S. Miguel de Machede e Nossa Sra. De
Machede.

0 Plano de Urbanizacdo de Evora, cuja Ultima alteraco se encontra em vigor desde 2 de junho de 2011, pela
publicacéo na 2.2 série do Diario da Republica, n.° 107, do Aviso 12113/2011.
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Figura 37. Rede Municipal Prevista - Escala Municipal
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2020

Além destes, importa igualmente atentar para os eixos a concretizar a escala urbana (Figura
38), sendo estes particularmente relevantes na colmatagao dos “missing links”, identificados
na rede atualmente vigente. Neste particular, apontam-se 0s eixos preconizados nos
diferentes bairros limitrofes ao Centro Histdérico, na medida em que estes assumem especial
preponderéncia na consolidacdo estrutural da rede, mas também na composi¢cdo do modelo
urbano da cidade de Evora, tendo em vista a ocupacéo dos espacos intersticiais existentes e

a mitigacéo da expansdo da mancha urbana.

De igual modo, e sendo esta uma questdo particularmente relevante no modelo de
acessibilidades rodoviarias preconizado, releva-se a importancia estratégica da concretizacao
da variante urbana de Evora. Este segundo anel rodoviario & cidade assume significativa

importancia na salvaguarda das areas centrais da cidade, possibilitando um “downsizing
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funcional” do eixo circular a muralha, canalizando-o para funcdes mais consenténeas e
coerentes com a sua escala urbana.

Além disso, importa relevar a necessidade de prover, a curto prazo, a articulacdo entre a
malha viaria local e o futuro Hospital Central do Alentejo (previsto para 2023), sendo previsivel
0 aumento dos fluxos rodoviarios gerados e atraidos pelo referido equipamento de saude.
Neste particular, e considerando a relevancia estratégica associada ao conjunto de estradas
nacionais e regionais que confluem na malha urbana da cidade de Evora, urge a

materializacdo de uma estratégia que mitigue a concentracdo dos respetivos fluxos

N

rodoviarios na circular a muralha, apontando-se, para o efeito, a pertinéncia estratégica
)

associada a concretizacdo da ja mencionada variante urbana de Evora.
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4.2.5. A hierarquia viaria

De acordo com a hierarquizacdo funcional definida em sede do Plano Diretor Municipal de
Evoral! (Camara Municipal de Evora, 2013), a rede viaria do concelho é consubstanciada em

trés niveis distintos, sendo estes discriminados de acordo com as seguintes caracteristicas:

» Sistema Primario: constituido pela rede nacional de Itinerarios Principais e
Complementares, incluindo igualmente o conjunto de Estradas Regionais e Nacionais
constantes no PRN2000. De igual modo, compreende as Estradas Municipais que
estruturam as ligacbes entre os principais aglomerados urbanos concelhios e a

cidade de Evora;

= Sistema Secundario: compreende um conjunto de vias essencialmente coletoras,
de caracteristicas urbanas ou interurbanas, formalizando os eixos urbanos
estruturantes. Com efeito, atravessam areas urbanas consolidadas e/ou em
expansédo, estabelecendo a articulagdo com o sistema primério e com 0s seus

respetivos ndés;

» Sistema Terciario: constituido por um conjunto de vias com funcdes de servigo
eminentemente urbano e Caminhos Municipais, assegurando uma ligagéo
intraurbana, por vezes alternativa, entre nucleos urbanos ou uma fungéo de

distribuicao de trafego que a rede viaria local complementa.

11 Alteragdo ao Plano Diretor Municipal, publicado em Diario da Republica, 2.2 série — N.° 30 — 12 de fevereiro de
2013 - Aviso n.° 2174/2013
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P2/ EN18

HIERARQUIA RODOVIARIA

SISTEMA PRIMARIO

SISTEMA SECUNDARIO SISTEMATERCIARIO

Figura 39. Hierarquia vidria do municipio de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2020

N&o obstante a inexisténcia formal de espacializacao das tipologias hierarquicas rodoviarias
previamente elencadas, nomeadamente em sede de Instrumentos de Gestdo Territorial
municipal, apresenta-se na Figura 39 a hierarquizac&do da rede viaria municipal de Evora, ao
abrigo das especificagbes vertidas no regulamento do PDM em vigor. Com efeito, a
hierarquizacédo presentemente explanada compreende os trés niveis hierarquicos definidos,
sendo igualmente assegurado o pressuposto do Artigo 146.° do regulamento!?, no qual se
determina que a “ligacdo entre vias de niveis diferenciados faz -se, por regra, para o nivel

imediatamente inferior ou superior”.

2 ponto 1

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

136



O sistema primario integra o conjunto de vias que estabelecem as principais articulaces entre
os polos urbanos do municipio e a polarizacdo exercida sobre os municipios limitrofes. Nesta
categoria estdo incluidos os eixos viarios integrantes do Plano Rodoviario Nacional 2000
anteriormente referidos, sendo vias que asseguram, funcionalmente, as macro
acessibilidades e as deslocacdes de maior distancia, devendo assegurar niveis de servigo e
seguranca adequados. Neste sentido, a acessibilidade local é preterida face as necessidades

de garantir niveis de servico adequados aos fluxos rodoviarios de maior expressividade.

O sistema secundario apresenta como principal fun¢éo a distribuicédo dos fluxos de trafego no
interior dos espacos urbanos. Estas vias assumem-se, também, enquanto eixos viarios de
atravessamento, embora a uma escala municipal. Para o contexto concelhio, inserem-se
nesta categoria 0s eixos integrantes das antigas estradas nacionais desclassificadas EN254-
1, EN370 e EN380, incluindo, ainda, o conjunto de estradas municipais e caminhos municipais
funcionalmente mais relevantes no sistema de acessibilidades rodoviarias, e os eixos

estruturantes urbanos da cidade de Evora.

Por fim, o sistema terciario assume uma maior preponderancia nas dinamicas locais, estando
associadas aos arruamentos dos aglomerados urbanos. As vias constituintes destinam-se a
vivéncia local, tendo como principal funcao servir o acesso direto aos espagos adjacentes,
incluindo ainda os movimentos preferenciais da mobilidade suave.

Tendo por base as disposicées vertidas no Regulamento do Plano Diretor Municipal de Evora,
apresentam-se os perfis desejaveis e consonantes com a hierarquia viaria formalmente
estipulada, no que respeita as caracteristicas fisicas e operacionais inerentes a cada nivel
hierarquico discriminado. Em contextos locais, nos quais as carateristicas da malha urbana
limitrofe impossibilitem ou condicionem as caracteristicas infraestruturais definidas para cada
nivel, deverao ser acauteladas solugdes técnicas que providenciem e salvaguardem o nivel
de servico pretendido.

Nesse sentido, e de acordo com o referido regulamento, as vias integrantes do Sistema

Primério, sob gestdo municipal, devem apresentar o seguinte perfil:

» Dimensdo da Faixa de Rodagem: minimo de sete metros, sendo igualmente

providenciada berma lateral com dimensdo minima de dois metros. Em vias

integradas em contexto urbano, a berma lateral podera ser dispensavel;

» Dimensé&o dos Passeios: pelo menos 2,50 metros de ambos os lados, sendo que a

coexisténcia de passeios e bermas na infraestrutura rodoviaria apenas se destina
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para vias que se desenvolvam em contextos que integrem, simultaneamente,

espacos rurais e urbanos em cada uma das laterais da plataforma;

Estacionamento: estacionamento continuo a via interdito, devendo este ser

assegurado no exterior da faixa da rodagem;

Multimodalidade: paragens integradas na rede de transporte coletivo rodoviario

deverdo estar localizadas em sitio proprio, sendo estas obrigatoriamente
posicionadas no exterior da faixa de rodagem. N&o sdo referenciadas as

caracteristicas respeitantes aos canais de circulacao ciclavel.

As vias integrantes do Sistema Secundario devem respeitar as seguintes diretrizes:

>

Dimensdo da Faixa de Rodagem: minimo de seis metros, sendo igualmente

providenciada berma lateral com dimens&o minima de 0,5 metros. Em vias integradas

em contexto urbano, a berma lateral podera ser dispenséavel;

Dimenséo dos Passeios: pelo menos dois metros de ambos os lados, sendo que a

coexisténcia de passeios e bermas na infraestrutura rodoviaria apenas se destina
para vias que se desenvolvam em contextos que integrem, simultaneamente,

espagos rurais e urbanos em cada uma das laterais da plataforma;

Estacionamento: estacionamento continuo a via é autorizado, sendo possivel a sua

integracdo na faixa da rodagem;

Multimodalidade: paragens integradas na rede de transporte coletivo rodoviario

deverdo estar localizadas em sitio proprio, sendo estas preferencialmente
posicionadas no exterior da faixa de rodagem. Nao sao referenciadas as

caracteristicas respeitantes aos canais de circulacao ciclavel.

Por fim, as vias integrantes do Sistema Terciario devem apresentar o seguinte perfil

transversal:

>

Dimensdo da Faixa de Rodagem: minimo de 5,5 metros, sendo igualmente

providenciada berma lateral com dimensdo minima de 0,5 metros. Em vias integradas

em contexto urbano, a berma lateral podera ser dispenséavel;

Dimenséo dos Passeios: pelo menos dois metros de ambos os lados, sendo que a

coexisténcia de passeios e bermas na infraestrutura rodoviaria apenas se destina
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para vias que se desenvolvam em contextos que integrem, simultaneamente,

espacos rurais e urbanos em cada uma das laterais da plataforma;

» Estacionamento: estacionamento continuo a via é autorizado, sendo possivel a sua

integracdo na faixa da rodagem;

> Multimodalidade: paragens integradas na rede de transporte coletivo rodoviario

deverdo estar localizadas em sitio préprio, sendo estas preferencialmente
posicionadas no exterior da faixa de rodagem. N&o sado referenciadas as

caracteristicas respeitantes aos canais de circulacao ciclavel.

N&o obstante a caracterizacéo previamente explanada, entende-se que a hierarquia vertida
nos Instrumentos de Gestdo Territorial ndo reflete, efetivamente, o modelo de desempenho
viario da rede concelhia. Com efeito, considera-se que a mesma se estrutura em fungéo da
sua classificacdo formal, nomeadamente a constante no PRN2000, hierarquizando

uniformemente eixos viarios que apresentam, na realidade, niveis de servigo distintos.

Esta vicissitude é particularmente evidente nos eixos viarios hierarquicamente mais
relevantes, condicionando, de forma inequivoca, eventuais estratégias de regularizagcao dos
atuais fluxos rodoviarios. Este facto é particularmente relevante no designio de salvaguarda
de areas centrais da cidade, nomeadamente no que respeita ao impacto do trafego de
atravessamento associado aos fluxos norte-sul e nascente-poente, sendo esta uma questéo

particularmente relevante no modelo de acessibilidades rodoviarias preconizado.

Efetivamente, e atendendo a relacdo entre o modelo hierarquico em vigor e a malha urbana
da cidade de Evora (Figura 40), entende-se que 0 mesmo é conivente com a densificacéo
dos fluxos rodoviarios no entorno imediato da muralha, comprometendo a viabilidade de
eventuais estratégias de humanizacao e descarbonizacdo do nicleo central da cidade. Esta
vicissitude é manifestamente notéria na articulagédo entre o conjunto de estradas nacionais e
regionais que confluem no eixo circular & muralha, elevando, este Ultimo, a uma funcéo de
coletora de trafego para a qual ndo apresenta, em nenhuma circunstancia, perfil adaptado

para o efeito.

Complementarmente, aponta-se a fragmentacgéo infraestrutural associada ao modelo radio-
conceéntrico vigente, caracteristico da malha viaria da cidade de Evora, sendo esta potenciada
pela descontinuidade das vias circulares externas, essenciais para o almejado “downsizing”
funcional da circular @ muralha. Neste particular, evidencia-se a fraca conetividade entre os
diferentes setores suburbanos, sendo esta insuficiéncia particularmente notoria nos extremos

nascente e sul da cidade.
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Figura 40. Hierarquia vidria do municipio de Evora - Escala Cidade de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2020

Nesse sentido, e tendo em vista a presente fase de caracterizacé@o e diagnostico, entende-se
que a hierarquizagdo viaria devera incorporar uma interpretacdo mais intuitiva, imputando
funcdes distintas e especificas as diferentes vias, de acordo com a hierarquizac¢éo funcional

desempenhada nas deslocagfes intra e inter-concelhias.

A par da concretizacdo destes objetivos, a redefinicdo da hierarquia viaria possibilitara uma
maior eficiéncia na regularizagdo do atual modelo rodoviario, numa otica de promogéo da
racionalizac@o da utilizacdo do transporte individual motorizado. Além disso, esta questao

assume igual relevancia nas matrizes de mobilidade urbana, nomeadamente na valorizacao
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das condicdes para a utilizacdo de outras alternativas modais, sendo este um dos vetores

estratégicos fundamentais na obtencéo do designio da mobilidade sustentavel.

4.2.6. A cobertura darede

De acordo com a classificagdo da hierarquia viaria definida anteriormente, apresenta-se a
andlise da extensao da rede correspondente a cada um dos niveis hierarquicos da rede viaria,

sendo apenas contabilizados os eixos atualmente existentes.

A rede viaria atual do municipio de Evora compreende uma extensdo global de
aproximadamente 729km, correspondendo a uma densidade viaria de 0,55km/km2. Com
efeito, para cada nivel hierarquico previamente considerado, apresenta-se a proporgao e a

extens&o respetiva na rede viaria do concelho de Evora (Grafico 34).

Deste modo, o sistema rodoviario primario representa 32% da rede rodoviéria concelhia, com
um total de 231km de extens&o, seguindo-se o sistema secundario com uma extensao global
de 195km, consubstanciando-se como o nivel hierarquico de menor representatividade (27%).
Por fim, o sistema terciario, correspondente ao nivel hierarquico de menor relevancia
funcional, assume-se como 0 nivel espacialmente mais significante, apresentando uma

extensao total de 303km, o equivalente a 41% do conjunto da rede viaria concelhia.

Representatividade Nivel Hierarquico (%)

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Sistema Terciario 41%
Sistema Secundario 195 27%
Sistema Primdrio 231 32%
0 100 200 300 400

Extensdo por Nivel Hierarquico (km)

Gréfico 34. Representatividade da rede vidria, por nivel hierarquico, no concelho de Evora
Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2020

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

141



Desagregando a andlise a escala da freguesia (Tabela 18), segundo a hierarquia viaria
definida, é possivel observar a existéncia de disparidades relativas quer a extensao total de

cada nivel hierarquico quer a sua respetiva representatividade.

Relativamente ao sistema primario, verifica-se que a UF de Nossa Senhora da Tourega e
Nossa Senhora de Guadalupe € a que apresenta uma extensao superior, com uma extenséo
de 42,3km, maioritariamente afeto ao eixo desclassificado da EN380. Salienta-se o facto de
todas as freguesias apresentarem representatividade neste nivel hierarquico, embora a UF
de S&o Sebastido da Giesteira e Nossa Senhora da Boa Fé apresenta uma abrangéncia

espacialmente residual (100m), afeto ao eixo da EN114.

No que concerne ao sistema secundario, observa-se que é a freguesia de Nossa Senhora de
Machede a que apresenta a maior extensdo de rede viaria desta categoria, num total de
33,7km, seguindo-se a freguesia de Torre de Coelheiros com uma extensdo igualmente
superior a 25km. Por outro lado, a UF de Evora (S&o Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Ant&o)
€ a Unica que ndo apresenta qualquer representatividade espacial no nivel hierarquico

presentemente em analise.

Por fim, relativamente ao nivel hierarquico inferior da rede viaria municipal, constata-se que a
UF de Malagueira e Horta das Figueiras é a que apresenta maior extensao de via integrante
do sistema terciario, com uma extensao de 104,5km, seguindo-se a UF de Bacelo e Senhora
da Saude com uma extensao igualmente significativa (72,3km). Contrariamente ao registado
no nivel hierarquico anterior, a freguesia sede concelhia apresenta uma extensao total de
32,6km de via afeta ao sistema terciario, maioritariamente correspondente a malha viéria do

centro histérico de Evora.

Tabela 18. Representatividade da rede viaria, por nivel hierarquico, nas freguesias do concelho de Evora

Hierarquia . = Densidade Viaria
35 0,2

Canaviais 2%
Nossa Senhora da Graga do Divor 26,3 11% 0,3
Nossa Senhora de Machede 12,7 6% 0,1
Sé&o Bento do Mato 33,4 14% 0,5
Sao Miguel de Machede 9,6 4% 0,1
Sistema Torre de Coelheiros 14,3 6% 0,1
ST UF de Bacelo e Senhora da Saude 23,0 10% 0,5
UF de Evora (S&o Mamede, S¢, S&o 0
Pedro e Santo Antdo) L7 1% L5
UF de Malagueira e Horta das o
Figueiras 29,4 13% 0.5
UF de Nossa Senhora da Tourega e o
Nossa Senhora de Guadalupe 42,3 18% 0.2
UF de S&o Mancos e Sao Vicente do 34.3 15% 0.2

Pigeiro
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Hlerarqwa Densidade Viaria

UF de Sao Sebastido da Giesteira e

Nossa Senhora da Boa Fé 0%
Total 230,7 100% 0,2
Canaviais 12,7 7% 0,7
Nossa Senhora da Graga do Divor 18,5 10% 0,2
Nossa Senhora de Machede 33,7 17% 0,2
S&o Bento do Mato 15,7 8% 0,2
Séo Miguel de Machede 7,5 4% 0,1
Torre de Coelheiros 25,7 13% 0,1
SistErig UF delBaceIo e Senhora da Saude 15,7 8% 0,3
Secundario UF de Evora (Sdo Mamede, Sé, Séo 0
Pedro e Santo Antdo) 0.0 0% 0.0
UF de Malagueira e Horta das o
Figueiras 18,7 10% 03
UF de Nossa Senhora da Tourega e o
Nossa Senhora de Guadalupe 18,3 9% 0.1
UF de Séao Mangos_e Sao Vicente do 16,4 8% 0.1
Pigeiro
UF de S&o Sebastido da Giesteira e o
Nossa Senhora da Boa Fé 12,1 6% 02
Total 195,1 100% 0,1
Canaviais 13,0 4% 0,7
Nossa Senhora da Graga do Divor 9,7 3% 0,1
Nossa Senhora de Machede 10,0 3% 0,1
S&o Bento do Mato 10,1 3% 0,2
Sao Miguel de Machede 9,1 3% 0,1
Torre de Coelheiros 6,0 2% 0,0
Sistema UF de Bacelo e Senhora da Saude 72,3 24% 1,6
Terciério UF de Evora (S0 Mamede, Sé, S&o o
Pedro e Santo Antao) 32,6 1% 28,8
UF de Mala_guelra e Horta das 1045 34% 16
Figueiras
UF de Nossa Senhora da Tourega e o
Nossa Senhora de Guadalupe 9.3 3% 0.0
UF de S&o Mangos e Sédo Vicente do o
Pigeiro 14,5 5% 0,1
UF de Sao Sebastido da Giesteira e 121 4% 0.2

Nossa Senhora da Boa Fé
Total 303,3 100% 0,2

Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2020

4.2.7. A rede de apoio a veiculos ligeiros
elétricos

No contexto da mobilidade sustentavel, a mobilidade elétrica assume um papel fundamental

enquanto fator de eficiéncia energética e ambiental. Com efeito, a sua contribuicdo para a
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reducdo de emissfes gasosas nos espacos urbanos e para a substituicdo dos combustiveis

fosseis por fontes de energia alternativas é inequivoca.

Em matéria de energia elétrica, importa relevar o facto de Portugal apresentar, atualmente,
uma percentagem muito significativa de producéao elétrica proveniente de fontes renovaveis??,

valorizando o seu contributo no paradigma da mobilidade sustentavel.

De acordo com as grandes linhas estratégicas para o setor da energia, estabelecidas na
Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 29/2010%, de 15 de abril, em Portugal, no d&mbito da
execucdo do Plano Nacional de Acdo para a Eficiéncia Energética 2016 (PNAEE)®, o
Governo Portugués criou o Programa para a Mobilidade Elétrica pela Resolu¢éo de Conselho
de Ministros n.°20/2009 de 20 de fevereiro, que visava criar as condi¢des para a introducéo e

massificagdo da utilizagdo do veiculo elétrico em Portugal.

Neste contexto, a Resolu¢cdo do Conselho de Ministros n.° 81/2009, de 7 de setembro,
estabeleceu 0s objetivos estratégicos e principios fundamentais do Programa para a
Mobilidade Elétrica, e aprovou o modelo e as fases de desenvolvimento, perspetivando-se
para a fase piloto, uma rede integrada de pontos de carregamento de veiculos elétricos,
essencialmente dirigidos a veiculos ligeiros e motociclos, composta por 1.350 pontos
instalados em 25 municipios. Além do enquadramento legal referido, o Decreto-Lei n.°
39/2010, de 26 de abril'é, veio regular a organizacéo, o acesso e o0 exercicio das atividades

de mobilidade elétrica e, ainda, estabelecer a rede piloto de mobilidade elétrica.

Efetivamente, o municipio de Evora integrou o grupo inicial dos 25 municipios portugueses
que participaram na implementacdo da rede nacional piloto de carregamento de veiculos
elétricos (MOBI.E), sendo esta, atualmente, a empresa publica responsavel pela gestdo da

rede nacional publica dos pontos de carregamento.

Com efeito, encontram-se presentemente ativos dez postos de carregamento para veiculos
elétricos no concelho de Evora (Figura 42), sendo estes espacialmente distribuidos pelo
perimetro da cidade de Evora, tipologicamente diferenciados entre trés categorias distintas
(Figura 41):

13 Entre os meses de janeiro e julho de 2020, as fontes de energia renovavel contribuiram com 60% do total da
geracao de eletricidade em Portugal Continental (REN, 2020)

14 Que substituiu a anterior Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 169/2005, de 24 de outubro.

15 Aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 20/2013 de 10 de abril que revogou o anterior, PNAEE
2008, aprovado pela Resolucéo do Conselho de Ministros n.° 80/2008, de 20 de maio.

16 Alterado pela Lei n.° 64-B/2011, de 30 de dezembro, e pelo Decreto-Lei n. ©170/2012, de 1 de agosto.
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Figura 41. Tipologias de Postos de carregamento MOBLI.E identificados no concelho de Evora; rdpido
(esquerda), semi-rapido (centro) e lento (direito)

Carregamento Rapido

= Bomba de combustivel Repsol, localizada na Rua do Chafariz del Rei, com
capacidade de carregamento para dois veiculos elétricos em simultdneo, com uma
poténcia total de 100 kW;

Carregamento Semi-rapido

= Praca 1° de Maio, junto ao Mercado Municipal de Evora, com uma poténcia de
41,4kVA,;
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Carregamento Lento
= Avenida General Humberto Delgado, junto & Arena de Evora;
= Largo do Colégio, junto & Universidade de Evora;
= Parque de Estacionamento a Noroeste do Centro Historico;
= Parque de estacionamento da Estacio Rodoviaria de Evora;
= Parque de Estacionamento Hospital do Patrocinio;
= Praca Joaquim Anténio de Aguiar;
= Rua da Agricultura;

= Rua de Olivenga, junto ao edifico da Camara Municipal de Evora.

PARQUE DE ESTACIONAMENTO
NOROESTE DO CH.

t ]

PRAGA JOAQUIM oo
ANTONIO DE AGUIAR

t ] e

RUA DE OLIVENCA LARGO DO :oLéG7

PARQUE DE ESTACIONAMENTO @ PARQUE'DE ESTACIONAMENTO
ESTAGAO RODOVIARIA DE EVORA HOSPITAL DO PATROCINIO
PRAGA 1° DE MAIO \)
= P> L 7o
\ ®
AVENIDA GENERAL RUA DO CHAFARIZ
HUMBERTO DELGADO (REPSOL)

RUA DA AGRICULTURA
REDE MOBLE

TIPOLOGIA DE POSTO DE CARREGAMENTO ELETRICO

®  POSTO DE CARREGAMENTO LENTO @ POSTO DE CARREGAMENTO SEMI-RAPIDO @ POSTO DE CARREGAMENTO RAPIDO

Figura 42. Postos de carregamento Mobi.E localizados no concelho de Evora
Fonte: Cadmara Municipal de Evora, 2020; MOBL.E, 2020
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Tendo por base as estimativas do municipio, e considerando o periodo temporal
compreendido entre 0 ano de 2011 e 0 momento vigente, os dez postos de carregamento de
veiculos elétricos localizados no municipio de Evora apresentam os seguintes indicadores

globais (Camara Municipal de Evora, 2020):

= Fornecimento de 42.064,42kWh de energia elétrica, distribuidos num total de 5.497

carregamentos realizados;
= Reducgédo de 27,84 toneladas de CO2 emitidos.

Nesse sentido, a mobilidade elétrica é uma aposta efetiva do municipio de Evora, sendo
entendido como uma ferramenta de significativa importancia na demanda pela mudanca de
paradigma de mobilidade urbana, cujo desafio assenta na promog¢&o de uma mobilidade mais

sustentavel e na persecuc¢do de uma cidade neutra em carbono.
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4.3.1. A infraestrutura atual

O sistema ferroviario, conjuntamente com o sistema rodoviario, consubstancia-se enquanto a
rede de comunicacéo terrestre por exceléncia, relevando-se a sua importancia estratégica na
acessibilidade aos principais centros urbanos regionais, nacionais e internacionais. Com
efeito, esta realidade é igualmente extensivel ao concelho de Evora, na medida que o
transporte ferroviario ocupa um lugar cimeiro nas estratégias municipais para o
desenvolvimento territorial e, por extensdo, para a regido alentejana, quer no ambito do

transporte de mercadorias, como também de passageiros.

Efetivamente, a infraestrutura ferrovidria no concelho assume especial relevancia nas
articulagdes suprarregionais, sobretudo pelo potencial associado & conexdo com a Area
Metropolitana de Lisboa bem como as liga¢gfes a sul, nomeadamente com Beja e com a regido
algarvia. Contudo, é indissociavel apontar a gradual e significativa perda de relevancia do
transporte ferroviario, registada nas ultimas décadas, na regido do Alentejo, sendo esta

dinamica negativa particularmente evidente no concelho de Evora.

Esta vicissitude é visivel na desativa¢do da infraestrutura ferroviaria associada aos ramais de
Mora (entretanto convertido em ecopista), Reguengos, bem como ao trogo da linha de Evora
que conectava a linha do Leste (em Portalegre) e ao ramal de Vila Vigosa. Estes tramos
ferroviarios articulavam um conjunto de conexdes regionais de grande relevancia estratégica,

sendo estas ligagbes atualmente concretizadas, exclusivamente, através da rede rodoviaria.

Atualmente, o concelho de Evora é espacialmente servido pela linha ferroviaria de Evora e,
ainda que residualmente, pela linha ferroviaria do Alentejo, ambas integrantes da Rede
Ferroviaria Nacional, sendo os servi¢gos de transporte assegurados pela CP - Comboios de

Portugal e a gestdo da infraestrutura pelas Infraestruturas de Portugal.

No que concerne a linha de Evora, importa referir que a mesma apresenta fungdes de servigco
intercidades, articulando com a linha do Alentejo na estacao ferroviaria de Casa Branca.
Recentemente requalificada, a linha de Evora compreende uma extens&o de cerca de 20km
no concelho de Evora, apresentando uma tipologia de via tnica eletrificada, em cantonamento
automatico, sendo o sistema radio solo-comboio, em toda a sua extensao, realizado por

transmissao de dados. Os patamares de velocidade maxima possiveis estdo compreendidos
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entre os 160 km/h e os 220 km/h, conferindo uma enorme mais-valia infraestrutural que urge

potenciar.

No interior dos limites concelhios, e com impacto direto nas dindmicas de mobilidade da
cidade de Evora, apenas a Estac&o Ferroviaria de Evora (Figura 43) se encontra operacional,
estando as duas restantes infraestruturas ferroviarias concelhias, Tojal e Monte das Flores,
atualmente encerradas. Além destas, importa ainda referenciar o apeadeiro ferroviario de
Alcégovas, integrante da linha do Alentejo, localizado no extremo sudoeste do territorio
municipal, espacialmente localizado entre os limites administrativos de Evora e Viana do

Alentejo.

Figura 43. Estacdo Ferrovidria de Evora

Nesta matéria, e em virtude da diminuta expressividade dos volumes de procura por servi¢os
de transporte ferrovidrios, ndo se descortinam particulares caréncias de capacidade
infraestrutural da estacdo de Evora. Além disso, a localizacdo da estacdo, relativamente
periférica face ao nucleo histérico e principais polos residenciais, obrigam a sua articulacéo
com outros modos de transporte, sendo premente a aposta nas acessibilidades, seja
rodoviaria e/ou em modos de transporte alternativos, entre a estagéo ferroviaria e o Centro
Historico de Evora, tendo em vista a aproximacéo efetiva das referidas polaridades, através

do reforgo das conetividades intermédias.

Na Figura 44 apresentam-se, de forma sucinta, a tipologia de servicos ferroviarios prestados
na Estacdo Ferroviaria de Evora, bem como nas estagbes/apeadeiros ferroviarios com
impacto direto nas dindmicas de mobilidade da populacéo residente concelhia. Com efeito, o
servigo intercidades prestado na estacéo ferroviaria de Evora possibilita a conexdo com as

Y

principais centralidades nacionais, relevando-se particularmente as ligacbes a cidade de
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Lisboa, com um tempo de percurso de 1h30, e a Beja, numa ligacéo ferroviaria com uma

duracdo minima de 2h09.

RAMAL LINHA
DE MORA DE EVORA

LINHA
DO ALENTEJO

@ ESTGAC FERROVIARI oy
DE EVORA

ESTAGAO FERROVIARIA
DE MONTE DAS FLORES

. ESTAGAO FERROVIARIAY &)

RAMAL
DE CASA BRANCA DE REGUENGOS

ESTAGAO FERROVIARIA
DE TOJAL

APEADEIRO FERROVIARIO
DE ALCAGOVA

APEADEIRO FERROVIARIO
DE VIANA

]

INFRAESTRUTURA EM EXPLORAGAO INFRAESTRUTURA SEM EXPLORAGAO / DESATIVADA TIPOLOGIA DE SERVICO

Q@@ = diorERRoviAR
DE VILA NOVA DA BARONIA'

REDE FERROVIARIA NACIONAL

unHaFerroviARIA @ INTERciDADES @) REGIONAL

LINHAFERROVIARIA () ESTAGAO/APEADEIRO FERROVIARIO

N <
(&2) ESTAGAO/APEADEIRO FERROVIARIO

Figura 44. Servicos prestados nas estagoes ferrovidrias existentes no concelho de Evora
Fonte: Infraestruturas de Portugal, 2020

4.3.2. O Plano de Investimentos Ferroviarios
2016-2020

No que concerne a sua componente fisica, a rede ferroviaria convencional, com abrangéncia
espacial no concelho de Evora, e com impacto direto nas dindmicas de mobilidade internas,
resume-se, exclusivamente, as linhas de Evora e do Alentejo. O quadro global existente
evidencia uma clara insuficiéncia infraestrutural nas ligagfes a norte, relevando-se os tempos

excessivos de acesso a pontos da rede que, embora geograficamente proximos, obrigam a
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um complexo sistema de transbordos entre servicos, com 0s subsequentes incrementos nos

tempos de viagem.

Neste particular, relevam-se as atuais ligagdes ferroviarias entre Evora e Elvas, fundamental
na posterior articulagdo transfronteirica com Badajoz, e entre Evora e Portalegre,
apresentando tempos de ligacdo superiores a cinco horas. Ambas as ligagbes compreendem
a obrigatoriedade de transbordo na Gare do Oriente (Lisboa) e no Entroncamento, sendo os
tempos de viagem associados totalmente incomparaveis com o modo rodoviario, na medida
em que as referidas ligacdes sdo concretizaveis em tempos ligeiramente superiores a uma

hora com recurso ao automovel.

Com efeito, e ndo obstante os recentes investimentos de moderniza¢do na rede ferroviaria
com abrangéncia espacial no concelho de Evora, vislumbram-se, ainda, deficiéncias no
modelo das acessibilidades ferroviarias e nas condi¢bes de circulacdo, sendo a regido
alentejana particularmente penalizada. Efetivamente, os investimentos previstos no Plano
Estratégico dos Transportes e Infraestruturas (PETI3+), nomeadamente o projeto inserido na
rede transeuropeia de transportes (RTE-T) relativo ao corredor Sines/Setubal/Lisboa — Caia,
carece de efetiva concluséo, verificando-se debilidades no modelo operacional vigente,

incluindo problemas de estrangulamento da infraestrutura.

Nessa medida, e tendo por base as diretrizes constantes no PETI3+, surge o Plano de
Investimentos Ferrovidrios 2016-2020 (Ferrovia 2020) apresentando uma calendarizacdo
precisa, compreendida entre 2016 e 2020, das diversas iniciativas propostas no ultimo plano

mencionado.

Nesta matéria, 0 municipio de Evora inclui-se no designado Corredor Internacional Sul (Figura
45), sob o qual pende uma forte aposta no incremento das condi¢des infraestruturais da

ferrovia regional, a concretizar através do reforco das conetividades ferroviarias dos portos,
zonas industriais e areas urbanas localizadas no sul de Portugal, quer a Espanha, quer ao

restante territério europeu.
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3 / O projeto visa assegurar a ligacdo ferrovidria entre o sul de Portugal e a Europa, de modo a viabilizar um
{4,
) =8 transporte ferrovidrio de mercadorias eficiente, permitindo a articulacao entre os Portos do Sul e a fronteira
"5;7 % S o /'/ do Caia. As intervengdes visam assegurar a interoperabilidade ferroviaria do Corredor.
3 o
['a \ Principais intervengdes:
# o P \‘g * Construgdo de estacdes técnicas e/ou ampliagdo para cruzamento de comboios de mercadorias com 750m
¢
o : /‘ de comprimento;
e o
:‘:u« € * Instalagdo/modernizagdo da sinalizagdo;
' s K’ * Construgdo de linha nova entre Evora Norte e Elvas (via Unica eletrificada, extensdo de 79 km);
y, 3 T ' * Modernizacdo e eletrificacdo da Linha do Leste entre Elvas e a fronteira (extensdo 9 km) através da qual
)
{

sera assegurada a ligacao a Espanha;

[ Q * Reduzir o tempo de trajeto dos comboios de mercadorias entre Sines e Elvas/Caia em cerca de 1h30, e

ety
,", S i permitir a utilizacdo de tracdo elétrica em todo o trajeto
“'Q&@ % ¢ b

* Reducdo da sinistralidade rodovidria com a eliminagdo de passagens de nivel e o shift do modo rodovidrio
para o ferrovidrio

j’ \f * Redugdo anual do OPEX da IP em 0,17 M€ e do Operador em 1,8 M€
b{ ‘A
1 /J * Aumento das receitas anuais da IP em 3,60 M€
/ *Q
° ( * Aintervenc¢do, além de permitir ligar diretamente a fronteira do Cala, trard um aumento de capacidade
\ didria na saida de Sines dos atuals 36 comboios de 400m para 51 de 750m, o que corresponde a um
] acréscimo de capaddade de duas vezes e meia 3 atual.

PSS

Figura 45. Identificacdo do eixo estratégico ferroviario “Corredor Internacional Sul” e respetivas prioridades
de intervencgao
Fonte: Infraestruturas de Portugal, Plano de Investimentos em infraestruturas - Ferrovia 2020, 2016

De acordo com as orientagbes vertidas no referido plano de investimentos, a aposta
estratégica no Corredor Internacional Sul compreende uma extensao superior a 170km de
linha ferroviéria a intervencionar, num investimento previsto de 626,1 milhdes de euros. Os
objetivos adjacentes a este pacote financeiro, fundamental na potenciacdo do hinterland

portuério de Sines, Setubal e Lisboa, incidem em quatro grandes designios:

= Promocéo da interoperabilidade ferroviaria na ligacéo ferroviaria entre a metade sul

do territério portugués e a Europa;

= Implementacédo de uma ligacéo direta entre Sines e Elvas/Caia, reduzindo em cerca

de 3h30 o tempo de trajeto total;
= Aumento da capacidade infraestrutural para valores superiores ao dobro da atual;

= Incremento das condi¢des de seguranca, com a eliminacdo de passagens de nivel e

a instalacao de sinalizacdo eletrdnica.

Nesta matéria, a expansao da rede ferroviaria, explanada ao abrigo do Ferrovia 2020, e com
impacto efetivo no concelho de Evora, compreende a edificacdo de uma nova ligacéo
ferroviaria - Evora/Evora Norte-Elvas/Caia (Figura 46). Com efeito, entende-se que a referida
ligagdo assume particular relevancia na potenciacdo do desenvolvimento sustentavel do

sistema de transportes, quer no d&mbito do transporte de passageiros quer de mercadorias,
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promovendo um maior equilibrio modal, o aumento da atratividade da fachada atlantica

sudoeste da Europa, o reforco da coeséo europeia e a integracdo econdémica e social.

No que concerne a nova infraestrutura, importa referenciar que a mesma contempla, numa
primeira fase do trajeto e correspondente ao troco Evora-Evora Norte, a ligacdo entre a rede
ferroviaria convencional atualmente em exploracao, respeitante a recentemente requalificada
linha de Evora, e a nova ligagdo entre Evora Norte e Elvas/Caia, atualmente em fase de

construgéo.

Nos cinco quilémetros iniciais do novo tracado, na envolvente imediata ao perimetro urbano
da cidade de Evora, a solugéo adotada incidiu na edificagéo de nova infraestrutura, visando
0 aproveitamento de um canal desprovido de ocupacéo edificada adjacente, no sentido de
salvaguardar as dindmicas urbanisticas locais. Por sua vez, os cinco quilbmetros
subsequentes sdo coincidentes com o corredor da linha de Evora que se encontra,
atualmente, desativado, sendo a restante infraestrutura a edificar correspondente aos novos

trocos Evora Norte-Freixo, Freixo-Alandroal e Alandroal-Elvas.

O novo trogo da linha ferroviaria de Evora, constituido pelos trogos anteriormente referidos,
contemplard uma extensao total de cerca de 100 quilémetros, 80 dos quais de construcéo
nova, sendo desenvolvida em via Unica eletrificada, destinada ao trafego misto e
infraestruturalmente preparada para receber a bitola europeia. Este trogo integrard o Corredor
Internacional Sul, cuja concretizagao se reveste de extrema importancia na ligacéo dos portos
do Sul do Pais e da rede ferroviaria nacional a Espanha, nomeadamente na ligacio a Badajoz,

potenciando e aumentando a capacidade exportadora de mercadorias do pais.
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Figura 46. Enquadramento regional da nova linha ferroviaria Evora/Evora Norte - Elvas/Caia
Fonte: Infraestruturas de Portugal, 2020

4.3.3. A Rede Ferroviaria de Alta Velocidade

O projeto ferroviario portugués de alta velocidade representa uma questdo de particular
relevancia estratégica a escala nacional, embora o mesmo se encontre atualmente suspenso

e sem previsdo temporal para a sua retoma.

Efetivamente, entende-se que as potencialidades associadas ao referido projeto sdo
inmeras, na medida em que a concretizacdo de um sistema de transporte moderno e
eficiente podera afirmar-se como elemento de integracdo de Portugal no espaco ibérico e
europeu. De facto, assume-se como potencial elemento estratégico e motor da qualificacédo

da mobilidade e desenvolvimento regional, com capacidade para impulsionar os corredores
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ibéricos como eixos competitivos, além das mais-valias inerentes a qualificagdo ambiental do

pais e ao desenvolvimento econémico e tecnoldgico associado.

N&o obstante as incertezas associadas a sua materializacé@o, importa referenciar que o projeto
para a rede ferroviaria nacional, explanado na Figura 47, devera ser implementado em bitola

europeia, tendo em vista a conexao entre os principais centros de mobilidade de pessoas e

bens em Portugal e restante territério da Peninsula Ibérica com a Europa.
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Figura 47. Esquematizacdo da rede ferroviaria de alta velocidade preconizada
Fonte: Infraestruturas de Portugal, 2020
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Com efeito, o projeto inicialmente preconizado contemplava a definicdo de cinco eixos
fundamentais de mobilidade, sendo os trés primeiros considerados estrategicamente

prioritarios:
= Eixo Lisboa — Porto;
= Eixo Lisboa — Madrid;
= Eixo Porto — Vigo;
= Eixo Aveiro — Salamanca;
* Eixo Evora — Faro — Huelva.

A possibilidade dos corredores Lisboa-Porto, Lisboa-Madrid e Porto-Vigo, incluindo ainda as
ligacdes Aveiro-Salamanca e Faro-Huelva, serem ligados por um servigo de alta velocidade
ferroviaria apresenta antecedentes histéricos relevantes. A estruturacdo de uma rede de alta
velocidade pretendia assumir-se como a matriz priméria da rede ferroviaria portuguesa,
preconizando-se a sua articulacdo com a rede ferroviaria convencional, bem como a portos,

aeroportos e plataformas logisticas de particular relevancia.

Neste particular, releva-se o impacto nas dinamicas da cidade de Evora associadas a
almejada ligacdo Lisboa-Madrid, na medida em que a mesma contemplava a abrangéncia
espacial do servico de alta velocidade no concelho. De facto, entende-se que a localizacéo
de uma paragem da rede no concelho de Evora apresentaria inestimaveis impactos positivos
no dinamismo territorial da regio alentejana, potenciando Evora enquanto polo multimodal e

centro nevralgico do desenvolvimento regional.
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No que concerne as infraestruturas aeroportuarias, o municipio de Evora é atualmente servido
pelo Aerédromo Municipal de Evora, edificado na década de 70 a sul do perimetro urbano da
cidade de Evora. Espacialmente adjacente & ER254, correspondente ao principal acesso
rodoviario, o Aerédromo Municipal de Evora (Figura 48) consubstancia-se enquanto
infraestrutura de importancia crescente para o desenvolvimento do concelho e da regido

alentejana.

N
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e g
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AERODROMO MUNICIPAL DE EVORA

INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA
TIPOLOGIA DE EQUIPAMENTO
@ AERODROMOMUNICIPALDEEVORA @l PARQUE DE INDUSTRIAAERONAUTICA

Figura 48. Enquadramento territorial do Aerédromo Municipal de Evora

Sob o ponto de vista infraestrutural é considerado um dos melhores a nivel nacional, sendo

dotado de uma pista principal asfaltada (01/19), cujas dimensdes ascendem a 1300m de
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comprimento e 23m de largura, apresentando a classificacdo de resisténcia de pavimento
9/FICIWI/U.

Além desta, contempla igualmente uma pista secundaria de terra batida (08/26) com
640x30m, ambas potencialmente utilizaveis pelas empresas instaladas no Parque de
Industria Aeronautica de Evora adjacente. Além disso, esta atualmente equipado com sistema
de fornecimento de sinal NDB, sistema de iluminagdo noturna na pista principal e nos

caminhos de circulagdo, possibilitando a realizacdo de voos noturnos.

De acordo com a informac&o disponibilizada pela autarquia, o Aerédromo Municipal de Evora
(LPEV) encontra-se devidamente certificado em Classe Il, pela ANAC - Autoridade Nacional
de Aviacao Civil, possuindo uma ATZ - zona de trafego de aerédromo - formalizada. Os seus
procedimentos e regras estdo publicados no Manual VFR e na AIP Portugal, apresentando,
ainda, a certificacdo do Servico de Salvamento e Combate a Incéndios de categoria lll,
nomeadamente para aeronaves de Protecdo Civil e de categoria Il, sendo que, para as
restantes aeronaves, possui o Servico de Brigada de Aerédromo de forma permanente, bem

0 servico AFIS (Servico de informacao de Voo de Aer6dromo), na torre do aerdédromo.

No que respeita a investimentos futuros, importa referir que se encontra prevista a expansao
da area de atividades econémicas do Aer6dromo Municipal de Evora, com a implementac&o
de uma grande area de acolhimento empresarial. Este processo de expansdo encontra-se
vertido ao abrigo do Plano Estratégico do Aerédromo Municipal de Evora, sendo expectaveis

impactos positivos nas dindmicas associadas ao mesmo.

Efetivamente, a aposta na infraestrutura aeroportuaria € uma realidade a concretizar no
municipio, nomeadamente por via do refor¢o e capacitacao funcional do Aerédromo Municipal
de Evora. Neste particular, preconiza-se a implementacdo de uma escola de aviag&o, tendo
em vista a potenciagédo da infraestrutura existente, assinalando-se a sua importancia como

fator de desenvolvimento e valorizacao territorial.
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4.5.1. O Programa Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério

A partir da Lei n° 58/2007, de 4 de setembro, a Assembleia da Republica aprovou o Programa
Nacional da Politica de Ordenamento do Territério, fundamentado na Lei de Bases de Politica
de Ordenamento do Territ6rio e de Urbanismo de 1998. Surge como um sistema de gestao
territorial, definindo objetivos e opg¢Bes estratégicas de desenvolvimento territorial e
estabelecendo o modelo de organizacao do territorio nacional.

No ano de 2016, a Resolucdo do Conselho de Ministros n® 44/2016, de 23 de agosto,
determinou a modificagdo do Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territorio.
Os objetivos da nova estratégia passam pela elabora¢éo do novo programa de acgdo para o
horizonte 2030, no contexto de uma estratégia de organizacdo e desenvolvimento territorial a
longo prazo, suportada por uma visdo para o futuro do pais, acompanhando a promocao da
coesdo interna e da competitividade externa do pais. O documento é dividido em trés
documentos, o Diagnéstico, a Estratégia e o Modelo Territorial e a Agenda para o Territério

(Programa de Acéo).

A Estratégia e o Modelo Territorial, documento que assegura o modelo de organizagao
espacial, realca a importancia de uma rede de infraestruturas fundamental, direcionada para
0 desenvolvimento mais equilibrado, estruturada em corredores transversais e longitudinais

por todo o territério nacional, reforcando a igualdade espacial (Figura 49).

Portanto, a estabilizacdo destes corredores, redes rodoviérias/ferroviarias, e de importantes
ndés de conetividade, infraestruturas logisticas, aeroportos e portos, contribuira para a
diminuicdo das dissemelhancas regionais e para a coesdo territorial. lgualmente, a
consolidagdo do sistema de conectividade revelar-se-a uma mais-valia no combate ao
isolamento das regibes mais marginais e isoladas, principalmente as localizadas nos

territrios menos densos e transfronteiricos.
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Figura 49. Sistema de Conetividade do Modelo Territorial
Fonte: PNPOT - Estratégia e Modelo Territorial, 2018

O documento, A Agenda para o Territdrio (Programa de Acao), contempla as medidas de
acdo diretas e indiretas e os efeitos esperados apds implementacéo, divididos em cinco
modelos territoriais (sistema natural, sistema social, sistema econdmico, sistema da
conectividade e sistema urbano). Importa salientar os efeitos esperados que as medidas de
acdo direcionadas para a mobilidade, infraestruturas e sistemas de transporte preveem para

cada modelo territorial (Tabela 19).
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Tabela 19. Efeitos Esperados das Medidas de A¢do do PNPOT, 2018

Consequéncia
Direta /
Indireta

Modelo
Territorial

Medida de
Acéo

Efeito Esperado

Sistema
Natural

Sistema Social

Sistema Econémico

Sistema de Conetividade

Camara Municipal

Indireta

Indireta

Indireta

Direta

Promover a
mobilidade
metropolitana
e interurbana

Promover a
mobilidade
metropolitana
e interurbana

Renovar,
requalificar e
adaptar as
infraestruturas
e 0s sistemas
de transporte

Promover a
mobilidade
metropolitana
e interurbana

Digitalizar a
gestdo e a
operacgéao dos
sistemas de
transporte

Alargar as
infraestruturas
fisicas de
conexao
internacional

Renovar,
requalificar e
adaptar as
infraestruturas
e 0s sistemas
de transporte

Promover a
mobilidade
metropolitana
e interurbana

Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos
sociais, econémicos e ambientais, nomeadamente as emissées do
sistema de transportes.

Aumento da quota de mercado associada a modos mais
sustentaveis.

Melhoria da acessibilidade de pessoas e bens.

Aumento do nivel e qualidade da oferta de transportes publicos e
consequentemente na procura.

Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos
sociais, econémicos e ambientais, nomeadamente as emissées do
sistema de transportes.

Aumento da equidade de acesso aos equipamentos e servigos.

Manutengéo ou reposicdo dos niveis de qualidade e desempenho
nos transportes.

Desenvolvimento da multimodalidade associada ao transporte de
mercadorias visando melhorar a eficacia das infraestruturas.

Melhoria da acessibilidade de pessoas e bens.

Aumento do nivel e qualidade da oferta de transportes publicos e
consequentemente na procura.

Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos
sociais, econémicos e ambientais, nomeadamente as emissdes do
sistema de transportes.

Aumento da equidade de acesso aos equipamentos e servigos.
Aumento da eficiéncia dos sistemas de transporte

Reducéao das externalidades negativas dos sistemas de transporte
Aumento da carga transportada pelos sistemas de transporte.

Aumento da proximidade entre o fornecedor e o utilizador.

Aumento da atratividade externa dos sistemas logisticos e de
transporte.

Aumento dos fluxos de pessoas a escala internacional.

Aumento dos fluxos de mercadorias a escala internacional.

Consolidagdo de Portugal como hub comercial de GNL
transcontinental.

Aumento da interoperabilidade dos sistemas de transportes.
Aumento das transag6es econdmicas internacionais.
Aumento da atividade turistica externa.

Manutengédo ou reposi¢éo dos niveis de qualidade e desempenho
nos transportes.

Desenvolvimento da multimodalidade associada ao transporte de
mercadorias visando melhorar a eficacia das infraestruturas.

Melhoria da acessibilidade de pessoas e bens.
Aumento do nivel e qualidade da oferta de transportes publicos e
consequentemente da procura.

Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos
sociais, econémicos e ambientais, nomeadamente as emissées do
sistema de transportes.

Aumento da quota de mercado associada a modos sustentaveis.
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Consequéncia
Direta /
Indireta

Medida de
Acéo

Modelo
Territorial

Digitalizar a
gestdo e
operacgéao dos
sistemas de
transporte

Alargar as
infraestruturas
fisicas de
conexao
internacional

Promover a
mobilidade
metropolitana
e interurbana

Sistema Urbano
Direta

Digitalizar a
gestdo e a
operacgéao dos
sistemas de
transporte

Efeito Esperado

Diminui¢&o dos utilizadores de transporte individual motorizado.
Aumento da eficiéncia dos sistemas de transporte.

Reducéo das externalidades negativas dos sistemas de transporte.
Aumento dos utilizadores dos sistemas de transporte.

Aumento da carga transportada pelos sistemas de transporte.

Aumento da atratividade externa dos sistemas logisticos e de
transporte.

Aumento dos fluxos de pessoas a escala internacional.

Aumento dos fluxos de mercadorias a escala internacional.

Consolidacdo de Portugal como hub comercial de GNL
transcontinental.

Aumento da interoperabilidade dos sistemas de transportes.
Aumento das transag6es econdémicas internacionais.
Aumento da atividade turistica externa.

Melhoria da acessibilidade de pessoas e bens.

Aumento do nivel e qualidade da oferta de transportes publicos e
consequentemente da procura.

Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos,
nomeadamente as emissdes do sistema de transportes.

Aumento da quota de mercado associada a modos mais
sustentaveis (transporte coletivo de passageiro e outros modos e
tecnologias de transporte mais eficientes do ponto de vista
ambiental, incluindo os modos suaves e solu¢Ges de mobilidade
partilhada e elétrica).

Diminui¢&o dos utilizadores de transporte individual motorizado.

Aumento da equidade de acesso a servigos.

Aumento da eficiéncia dos sistemas de transporte.

Reducédo das externalidades negativas dos sistemas de transporte.

Fonte: PNPOT- Uma Agenda para o Territorio (Programa de Ac¢do), 2018

4.5.2. O Programa Nacional de Investimentos

2030

Como sucessor do anterior PETI3+ no ambito do préximo Quadro Comunitario de Apoio,

surge o Programa Nacional de Investimentos 2030 (PNI 2030), enquanto documento

estruturante dos investimentos a realizar a nivel nacional, preconizando uma forte aposta nos

setores da mobilidade e transportes, ambiente e energia.
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O PNI2030 alicerca-se nas estratégias territoriais do PNPOT, uma vez que sera elaborado
em articulagdo com o mesmo. O programa serve para concretizar os projetos resultantes das
opcdes estratégicas e do modelo territorial do PNPOT e detalhar a programacéo operacional

dos investimentos (Figura 50).

No que compete ao sector da mobilidade e transporte, a incidéncia sera sobre o sistema
rodoviario, ferroviario, portuario, aeroportuario e transportes publicos, com objetivos de
melhorar a competitividade das redes urbanas, projetar a faixa atlantica, inserir o territério
nacional no mercado ibérico, qualificar a coesdo dos territérios de baixa densidade, bem
como, de modo a contribuir para um pais mais sustentavel, perceber as questdes da energia

e alteracdes climaticas direcionadas para os transportes e mobilidade.

( Objetivos Prioritarios do PT 2030 ) PNI 2030 )

Objetivos Prioritark

1.1 Promacio da inclusio e da
1. As Pessoas Primeiro: menos desigualdade e mais || * ilidade demografica
2 inclusao
DOMINIOS / 1.1 Qualificagio, Formagio ¢ Emprega

OBJETIVOS

TRANSVERSAIS st
2. Inovacao: Motor do Desenvolvimento :.:',“::M“ch S
2.1l Qualificagao das Instituicoes

3.1 Competitividade das Redes Urbanas
311 Projecio da faixa atlsntica
3,101 Insercio territorial no mercado Ibérico

3.IV. Competitividade e coesfio dos
territsrios da baixa densidade

4.1. Energia @ alteragdes climaticas

. 3. Um Pais competitivo externamente e coeso
DOMINIOS / internamente
OBJETIVOS
CoM

v
v
v
v
v

4.11. Economia do Mar

% 4% %
2NN

4.11L. Agriculeura/florestas

INCIDENCIA
TERRITORIAL 4. Um Pais sustentavel e que valoriza os seus
recursos endogenos

Figura 50. Objetivos do PNI face aos objetivos prioritarios do Portugal2030
Fonte: Apresentacdo do Programa Nacional de Investimentos 2030

Importa, também, evidenciar a tipologia de projetos e programas de investimentos, presentes

no documento, associados ao setor ferroviario, rodoviario e rodoferroviario. A saber:

= Ferrovia

> Desenvolver sistemas de teleméatica e ITS;

» Desmaterializar e digitalizar a logistica nos terminais;

» Reabilitar e modernizar a infraestrutura, promovendo a economia circular e a

sensorizagao da infraestrutura;

» Aumentar a capacidade e as velocidades da rede existente;
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» Expandir a Rede Ferroviaria Nacional.

Rodovia

» Apoiar a inovacao e a eficiéncia da infraestrutura existente;

» Descarbonizacéo do setor;

» Renovar e reabilitar a rede rodoviaria, promovendo a digitalizacdo das

infraestruturas;

» Concluir itinerérios de ligacao;

» Minimizar as externalidades negativas decorrentes do uso de veiculos

motorizados.

RodoFerrovia

» Preparar a rede rodo e ferroviéria para alterac@es climéticas;

» Melhorar os acessos rodo e ferroviarios a rede aeroportuaria;

» Promover a conetividade transfronteirica.
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O municipio de Evora possui uma vasta rede de infraestruturas de transportes permitindo uma
rapida ligacdo regional e inter-regional, garantidas pelas acessibilidades rodoviaria e

ferroviaria.

A analise do espaco rodoviario, tendo por base a informacdo do plano rodoviario nacional
2000, iniciou-se com a identificacdo da rede viaria do municipio. Neste sentido, os itinerarios
principais proporcionam boas acessibilidades rodoviarias a nivel nacional, pelo IP2 que
estabelece ligagcdo entre Braganca e Faro, assegurando as ligagbes longitudinais a nucleos
regionais como Guarda, Castelo Branco, Portalegre, Evora e Beja, e pelo IP7, eixo de ligac&o
transversal entre Loures e Elvas com término no ponto transfronteirico de Caia e

prolongamento para a rede viaria de Espanha, desenvolvendo-se sob o eixo da A6.

As estradas nacionais e regionais identificadas no municipio correspondem a EN18, EN114,
EN254, EN256, EN257, ER 114-4, ER254, ER370 e ER381, estas constituem-se como uma
importante ligac@o entre os espacos de relevante importancia. Nesta matéria, importa referir
que existem um conjunto de estradas nacionais desclassificadas no ambito do Plano
Rodoviario Nacional 2000 e na jurisdi¢cdo das Infraestruturas de Portugal — EN18, EN254-1,
EN370 e EN380.

Relativamente aos constrangimentos nas acessibilidades viérias, a estrutura radial da rede
viaria do concelho, alicercada num conjunto de vias que confluem no perimetro urbano da
cidade de Evora, possibilitam niveis de acessibilidade globalmente satisfatorios,
nomeadamente para satisfacdo das necessidades de mobilidade com recurso ao transporte

individual.

Apesar disso, verificam-se algumas debilidades estruturais como a auséncia de alternativas
viarias nas ligag6es intraconcelhias, sendo esta insuficiéncia particularmente evidente nos
extremos sul e nascente do territrio concelhio, sendo estas areas igualmente desfavorecidas
nos niveis de acessibilidade a cidade de Evora. Também se relevam as deficientes condi¢ées
de circulacdo vigentes na rede interurbana, nhomeadamente ao nivel da manutencao de

pavimentos e sinaliza¢éo, incluindo a auséncia de canais afetos & mobilidade suave.

No que respeita a hierarquia viaria municipal, releva-se o facto de a hierarquia vertida nos
Instrumentos de Gestéo Territorial ndo refletir, de forma eficiente, 0 modelo de desempenho
viario da rede concelhia, sendo a mesma estruturada em funcéo da sua classificagao formal,

hierarquizando identicamente eixos viarios que apresentam niveis de servico distintos.
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Esta vicissitude é particularmente evidente nos eixos viarios hierarquicamente mais
relevantes, impedindo a concretizacdo de eventuais estratégias de regularizacdo dos atuais
fluxos rodoviarios, nomeadamente no que respeita a mitigacdo do impacto do trafego de
atravessamento no nucleo urbano. Nesse sentido, entende-se que a hierarquizacgao viaria
deverd incorporar uma interpretagdo mais intuitiva, imputando fungées distintas e especificas
as diferentes vias, de acordo com a hierarquizacéo funcional desempenhada nas deslocacdes

intra e inter-concelhias.

No que concerne a rede de apoio a veiculos ligeiros elétricos, o municipio de Evora contempla
dez postos de carregamento para veiculos elétricos — um de carregamento rapido, um de
carregamento semirrapido e os restantes de carregamento lento - distribuidos pelo perimetro
da cidade.

No que diz respeito ao sistema ferroviario, este atualmente é assegurado pela linha ferroviaria
de Evora e, de forma residual, pela linha ferroviaria do Alentejo, possibilitando a conex&o com

a Area Metropolitana de Lisboa e, também, conexdes a sul, com Beja e a regi&o Algarvia.

Apesar da sua relevancia estratégica, os ramais de Mora, atualmente uma ecopista, e de
Reguengos, bem como o troco da linha de Evora que conectava a linha do Leste, em

Portalegre, e ao ramal de Vila Vigosa foram desativados.

No que se refere a outras estratégias de desenvolvimento de infraestruturas para o municipio
de Evora, importa referir que o PETI3+ inclui Evora no Corredor Internacional Sul, definindo,
ao abrigo do Ferrovia 2020, a edificacdo de uma nova ligacéo ferroviaria - Evora/Evora Norte-

Elvas/Caia.

O projeto ferroviario portugués de alta velocidade, atualmente suspenso e sem previsdo
temporal para a sua retoma representa uma questdo de particular relevancia estratégica a
escala nacional e, também, & escala concelhia, uma vez que contemplava o eixo Evora - Faro

— Huelva.

Relativamente ao sistema aeroportuario, 0 municipio de Evora é atualmente servido pelo
Aerédromo Municipal de Evora, espacialmente adjacente & ER254, representando uma

infraestrutura de importancia crescente ao nivel concelhio e regional.

Como investimentos futuros, encontra-se prevista a expansdo da area de atividades
econdmicas do Aerédromo Municipal de Evora, com a implementacdo de uma grande area

de acolhimento empresarial. Este processo de expansdo encontra-se vertido ao abrigo do
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Plano Estratégico do Aerédromo Municipal de Evora, sendo expectaveis impactos positivos

nas dinamicas associadas ao mesmo.

No que concerne a outras estratégias de desenvolvimento da infraestrutura, a alteracédo do
PNPOT que elabora um novo programa de acéo para o horizonte 2030, no contexto de uma
estratégia de organizacdo e desenvolvimento territorial a longo prazo, suportada por uma
visdo para o futuro do pais, acompanhando a promoc¢do da coesdo interna e da

competitividade externa do pais.

Por fim, o Plano Nacional de Investimento 2030, que fara parte integrante do Portugal 2030,
com o propésito de ser o instrumento de definicdo das prioridades de investimento nos

sectores da mobilidade e transportes, ambiente e energia para a proxima década.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

167



Modos de Deslocacao




O transporte individual tem ao longo dos anos atingido uma predomin&ncia muito significativa
comparativamente com outros modos de transporte, mesmo com todas as consequéncias
gue dai advém. De facto, segundo o Guia para a elaboragdo de Planos de Mobilidade e
Transportes (IMT; 2011) “a generalizagao da utilizagdo do automével para a realizagdo de um
conjunto muito significativo de viagens, veio introduzir desafios importantes a gestdo da
mobilidade da maioria das cidades portuguesas, uma vez que, associada a esta utilizacéo,
esta a ocorréncia de focos de congestionamento mais ou menos frequentes, bem como de
acidentes, poluicdo (sonora, atmosférica e visual) e consumo excessivo de espaco para a

circulagao e estacionamento dos veiculos.”

Nas cidades contemporaneas, os transportes publicos ocupam um lugar de central
importancia nas politicas e sistemas de mobilidade, relevando-se o seu papel fundamental no
desenvolvimento de nicleos urbanos sustentaveis. Uma das melhores e mais eficazes formas
de retirar trafego do centro de uma cidade é através de um sistema de transportes publicos
eficiente, que faga a conexdo entre todos os locais geradores de trafego com os principais

modos de transporte.

O conhecimento total sobre os principais motivos das deslocacdes e as classes etérias da
populacdo que mais utilizam os transportes coletivos, assim como todos os padrdes de
mobilidade associados a mobilidade urbana, sdo imprescindiveis para a tomada de decisdo

a este nivel.

Para o desenvolvimento de uma rede de transportes publicos articulada, ligando os principais
equipamentos e servigos, é fundamental um correto diagndstico dos diferentes modos de
deslocacao. Acresce ainda a necessidade de integrar a mobilidade sustentavel, assegurando
uma gestao adequada do espago publico, com recurso a interligagdo entre os transportes

coletivos e os modos suaves (andar a pé, de bicicleta, entre outros).

Com a promocéo da mobilidade suave, proporciona-se uma melhor qualidade urbana, através
da reducédo da emisséo de gases poluentes e do ruido, bem como, pela eficiéncia energética

na mobilidade de pessoas e bens. .
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5.2.1. Breve enquadramento

Os modos suaves séo entendidos, segundo Paula Teles (2019), como “os modos de
transporte que podem ou nao utilizar o esforco humano para locomocéo, tais como as
bicicletas elétricas, trotinetes elétricas, segways, etc.” Sdo parte integrante dos modos
suaves, os modos ativos de deslocacdo que, segundo o0 mesmo autor, sdo aqueles que
“utilizam o esforgo humano enquanto propulsor, sendo os mais conhecidos o andar a pé e de
bicicleta convencional, mas também, considerando a utilizacdo de skates, trotinetes, patins,

entre outros similares.”

Os modos suaves e ativos de deslocagéo sdo aqueles que, de facto, apresentam um menor
impacto no espaco publico e na deterioracdo da sua qualidade global, na medida em que nédo
emitem gases poluentes para a atmosfera, necessitam de pouco espacgo e produzem pouco

ruido.

O modo pedonal e 0 modo ciclavel sdo os Unicos modos de deslocac¢do que, no imediato,
contribuirdo para as emissfes zero, por forma a responder ao problema ambiental hoje

colocado ao nivel planetario e com repercussdes na salde publica.

Com os centros urbanos cada vez mais saturados de veiculos automoveis, cujo aumento ao
longo dos anos tem vindo a agravar a poluicdo sonora e atmosférica e, também, a
congestionar o espaco de circulagcdo e estacionamento, o modo pedonal e o0 modo ciclavel
surgem como a alternativa mais viavel ao automdvel para deslocacbes de curta distancia,

apresentando uma mais-valia econdmica, social e ambiental.

Tendo em vista a sustentabilidade dos territérios que compdem os estados membros, as
normas apresentam-se rigorosas e com parametros que devem ser cumpridos hum quadro
de sustentabilidade europeia. Efetivamente, no quadro comunitario de apoio designado
Portugal 2020, encontra-se patente a necessidade da diminuicdo dos gases com efeito de

estufa nas areas urbanas em 10%.

E, ndo havera divida que o periodo subsequente a pandemia COVID-19 ira demonstrar a

necessidade de implementar estas fortes transformacdes nos padrées de mobilidade.
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Com reflexos diretos no ambiente e, consequentemente, na saude dos individuos, a
introducéo de formas de mobilidade suave esta no centro das preocupacdes das estratégias
de mobilidade e ambiente na Unido Europeia, sendo para estas que se dirigem as principais

prioridades de investimento, que prosseguirdo no quadro de apoio 2030.

Nesse sentido, a mudanca de paradigma por parte da governacdo dos estados europeus
levou a necessidade da alteracéo dos habitos de deslocagdo das populagGes. Esta levara,
necessariamente, ao aumento da procura de transportes alternativos, como 0s transportes

publicos (autocarro, metro ou comboio), a bicicleta ou outros veiculos de duas rodas a motor.

Diversos estudos internacionais demonstram que, em meio urbano, o modo pedonal é o mais
eficiente nas deslocacdes até 1 km. A bicicleta € a opcdo mais competitiva nas deslocacdes
até 4 km, sendo essa distdncia ampliada no caso das bicicletas elétricas, tornando-se,
inclusivamente, um modo de deslocagédo mais rapido que o transporte individual motorizado,
quando se considera o tempo de acesso ao veiculo e a procura por estacionamento (Grafico
35).
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Gréfico 35. Comparagdo dos tempos de deslocagdo numa distancia de 8km
Fonte: CE, Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro, 2000

Assim, neste contexto, importa referir que 60% das viagens realizadas em todo o mundo
apresentam uma deslocacao inferior a 6km, o que permite sustentar a alteracdo para modos
de deslocagé@o mais sustentaveis e, em parte, mais competitivos.
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Figura 51. Os modos suaves na cidade
Fonte: Fonte: IMPI, n.d.; mpt®, 2020; ECF, 2015

5.2.2. O apuramento dos dados dos Censos 2011

Do ponto de vista de quem os utiliza, alguns modos suaves séo considerados, como referido,
modos ativos de deslocacdo na medida em que promovem uma atividade fisica ligeira,

contribuindo para o aumento da qualidade de vida em qualquer faixa etaria.

Os dados provenientes do recenseamento de 2011 permitem aferir a escolha modal da
populacéo para a realizacéo de deslocacdes quotidianas em diversos modos de deslocagéo,

importando, para o presente caso, 0s afetos ao andar a pé e de bicicleta.

A leitura dos dados referentes aos Censos 2011 deve ser efetuada com alguma cautela na
medida em que existe um desfasamento temporal relevante, na ordem dos dez anos, desde
0 momento de realiza¢do do inquérito até aos dias de hoje. Neste periodo ocorreram diversos
eventos, de indole econémica e social de impacto relevante, com magnitude bastante para
alterar os padrBes de deslocagcdo das populagbes, nomeadamente as crises e retomas

econdmicas ou a existéncia de uma pandemia.

Neste periodo, ocorreu, também, um inquérito a mobilidade nas duas areas metropolitanas
(2017) que, ao contrario do que seria expectavel, veio demonstrar, ndo obstante os
financiamentos disponiveis para interven¢cdes em matéria de mobilidade urbana sustentavel,

que a utilizacdo do automével privado aumentou, tanto na AML, como na AMP. Significa,
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portanto, que a evolucéo nesta matéria em Evora e na generalidade do pais, esta ainda por
demonstrar, contudo, a amostra fornecida pelas duas areas metropolitanas permite aferir, por
paralelismo, que Evora experienciara um acréscimo da utilizacdo do automovel para as

deslocacdes pendulares.

Observando os dados relativos aos residentes do concelho de Evora em 2011, o Gréfico 36
demonstra que cerca de 17,5% dos movimentos pendulares efetuados no concelho s&o
realizados a pé, o que corresponde a 5.779 residentes. No que concerne aos dados relativos
as viagens em bicicleta, apenas 159 residentes afirmaram realizar viagens neste modo, pelo

que a quota modal ciclavel apresenta um valor de 0,5%.

Enquanto os valores de utilizacdo do modo pedonal sdo superiores aos verificados quanto ao
total nacional (16,4%), a quota modal ciclavel encontra-se alinhada com a média nacional

(0,5%), apresentando valores relativamente baixos.

’* 31.179 102.305

Portugal 972.098 1.167.724

/ 159 446

Evora 5.779 2.088

0% 20% 40% 60% 80% 100%

= Pedonal Ciclavel ™ Automoével m Qutros

Grafico 36. Distribuicao das deslocagdes pendulares em modos suaves, face as deslocagées em transporte
pablico e automével em Evora e em Portugal
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Apesar de o municipio de Evora apresentar uma quota modal relativa aos modos suaves
favoravel, quando comparado com o total dos municipios portugueses, regista, por outro lado,
uma proporc¢édo de utilizagdo do automdvel nas deslocagdes pendulares, muito elevada, bem

como uma utilizagdo diminuta do transporte publico.
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Grafico 37. Distribuicdo das deslocagées pendulares em modos suaves nas viagens intraconcelhias, face
as deslocacdes em transporte piblico e automével em Evora e em Portugal
Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Também de acordo com os dados disponibilizados pelo Instituto Nacional de Estatistica, I.P.
(2011), importa referir que do total de 33.083 deslocagdes casa/trabalho e casa/escola no
concelho de Evora, 66,4% das viagens realizadas tém um tempo de deslocag&o médio até 15
minutos e 26,4% entre 16 e 30 minutos, o que demonstra a potencialidade para a alteracao

das quotas modais registadas.

Ao considerar as viagens internas ao municipio, nas quais, a partida, as distancias a percorrer
serdo mais reduzidas e, consequentemente, a quota de utilizacdo dos modos suaves € mais
elevada, verifica-se que 18,5% das deslocacdes sao realizadas a pé e 0,5% de bicicleta. A
quota de utilizacdo do transporte publico €, nesta tipologia de viagens pendulares, mais
incipiente (6,0%), pelo que a reparticdo modal continua a ser dominada pelo automovel

(73,5%).

Quando comparados com os valores registados nas viagens intraconcelhias a nivel nacional,
a quota modal pedonal e ciclavel do concelho de Evora - 18,5% e 0,5%- é menor do que a
média nacional - 22,2% e 0,7%, respetivamente. No que se refere a utilizagdo do transporte
individual automével, a quota modal do concelho de Evora - 73,5% - é superior & verificada

na globalidade do pais - 59,1%.

Os aspetos negativos da reparticdo modal acentuam-se ao comparar a realidade de Evora
com outras cidades europeias onde o paradigma de mobilidade sustentavel ja se encontra
interiorizada pela populagdo residente e enraizada nas praticas de planeamento das
administragbes. Como tal, seria importante reverter a condicdo observada no concelho,
alavancando o potencial de utilizacdo dos modos suaves e garantindo a sua utilizacdo

generalizada.
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5.2.3. O modo pedonal

5.2.3.1. A procura da cidade inclusiva

Com a publicacéo do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, que revogou o Decreto-Lei
n.c123/1997, de 22 de maio, e com a Lei n.° 46/2006, de 28 de agosto, deu-se um importante
salto em matéria de acessibilidade inclusiva. Os dois primeiros diplomas legais surgem no
sentido de promover a acessibilidade para Todos, o terceiro, com o objetivo de proibir e punir

a discriminacdo em razao da deficiéncia e da existéncia de risco agravado para saude.

O Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, aumentou o valor das coimas a aplicar, introduziu
a participagdo ativa das organizacdes de pessoas com deficiéncia, aperfeicoou as normas

existentes e acrescentou parametros que, até a data, ndo eram considerados.

As normas técnicas para melhoria da acessibilidade de pessoas com mobilidade
condicionada, publicadas no Anexo | do referido Decreto-Lei, entre outros pontos importantes,
passaram a abranger o parque habitacional que se encontrava omisso na legislacao anterior
e introduziu o conceito de “Percurso Acessivel’, dedicado, essencialmente, a questbes de

mensuracgéo, areas de ocupacao, areas de manobra e posicionamento de elementos.

Para uma melhor interpretac@o do Decreto-Lei e das normas técnicas é criado o Guia da
Acessibilidade e Mobilidade para Todos com apontamentos sobre a interpretagédo juridica e a

sistematizagdo de varios elementos do desenho urbano inclusivo.

oun ]

£ £

Figura 52. Guia de Acessibilidade e Mobilidade para Todos
Fonte: Secretariado Nacional de Reabilitacdo e Integracdo das Pessoa com Deficiéncia (Ed.), 2007
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A importancia das deslocacdes pedonais tem sido referida pela Comissao Europeia, através
de varios documentos: “Livro Branco” (2001 e 2006), “Livro Verde” (2007), “O Plano de Agao
para a Mobilidade Urbana” (2009) e o documento “Um futuro sustentavel para os transportes”
(2009)*".

As politicas europeias mais recentes colocam um enfoque elevado na promog¢éo dos modos
suaves. Alias, no ambito do quadro de financiamento Portugal 2020, que mantera a ténica
para o periodo de programacéo de 2030, é notoria a importancia dada a promogao dos modos
suaves, nomeadamente na melhoria das condi¢des de circulacdo pedonal e criacdo de redes

ciclaveis, especialmente as direcionadas para as deslocac@es quotidianas da populacéo.

No ambito do Portugal 2020, foi instituido um instrumento de programacao que permite, aos
municipios, mobilizar, para efeitos de financiamento, as prioridades de investimento (PI)
previstas no Eixo Urbano dos Programas Operacionais - mobilidade urbana sustentavel,

regeneracéo urbana ou regeneracéo urbana associada a comunidades desfavorecidas.

5.2.3.2. As condicionantes ao modo pedonal

No que diz respeito ao concelho de Evora, a Figura 53 apresenta a estrutura hipsométrica do

concelho, cuja predominéncia de cotas se situa entre os 170 e 0s 275 metros.

17 Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, |.P. - Rede Pedonal — Principios de planeamento e
desenho, margo 2011
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Figura 53. Hipsometria do concelho de Evora

O relevo de Evora é caracterizado por uma grande uniformidade, assumindo-se tipicamente
alentejano, maioritariamente composto por planicies, pontuadas de massas montanhosas de
fraca altitude. A posi¢cdo central de que o municipio dispde face a regido em que se encontra,
traduz-se na localizacdo entre as trés principais bacias hidrograficas do Alentejo, o Tejo, o
Sado e o Guadiana.

A baixa amplitude do relevo é consubstanciada por altitudes dominantemente baixas que
variam entre os 200 metros, na confluéncia dos ridos Degebe e Xarrama, e os 400 metros na

Serra de Monfurado.

Os relevos de menor altitude surgem a ocidente, nas bacias sedimentares do Tejo e Sado, e
a oriente, ainda no maci¢co antigo, nos vales encaixados, de entre os quais se destaca o do

Guadiana, a cerca de 80-100 metros abaixo do nivel geral envolvente. Os acidentes
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geogréficos de maior relevo, contrastantes a vasta peneplanicie alentejana, surgem em Evora
e sdo disso exemplo, para além da ja referida Serra de Monfurado, as serras de Ossa, de

Portel, de Sdo Mamede ou de Grandola.

A semelhanca do que ocorre na extensa planicie alentejana, tanto a zona poente do concelho
(inicio da Serra de Monfurado) como a zona que acompanha o rio Degebe para sul de Nossa
Senhora de Machede, apresentam um relevo vigoroso, ndo nas grandes diferencas de cota,

mas com encostas relativamente acidentadas, em contraste com o territorio circundante que

€ maioritariamente plano.

Figura 54. Declives e condicionantes a mobilidade pedonal universal na cidade de Evora

Para a avaliagdo e determinacdo da declividade, e tendo em consideracdo que as
deslocacdes pedonais sdo condicionadas pelas classes de declive, foram ilustrados os
declives do concelho de Evora com base nos elementos cartogréaficos disponibilizados pelo
municipio. As classes de declive tém por base o Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto,

que visa promover a acessibilidade para todos.

Assim, um territdrio plano, com inclinacdes nédo superiores a 2%, considera-se ideal para as
deslocagdes pedonais e declives até 5% consideram-se suaves, néo interferindo, ainda, com
este tipo de deslocacgbes. Entre 0s 5% e 0s 8% de pendente, consideram-se 0s territdrios com
inclinacdo moderada, que dificultam as deslocac¢des pedonais e cuja dificuldade aumenta com

a distancia a percorrer nestes declives.

Entre os 8% e os 10% consideram-se as inclinacdes acentuadas que dificultam as
deslocacbes pedonais e exigem o auxilio a individuos com mobilidade reduzida. Finalmente,
em inclinagBes superiores a 10%, surgem situacdes de elevada dificuldade ou impedimento
para as deslocacdes pedonais, sentidas principalmente por cidaddos com mobilidade
reduzida.
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Para uma total utilizacdo, por todas as classes etarias, considera-se, ainda, que até 5% de
declive, ndo existem limitagBes de deslocacgéo relevantes para praticamente todo o tipo de

utilizadores.

Iié\i

0-2% 2% - 5% 5% - 8% 8% -10% >10%
Inclinagao Inclinagao Inclinagao Inclinagao Inclinagao
ideal suave moderada acentuada  muito acentuada

Figura 55. Classes de declive para classificagdo dos locais de aptidao pedonal
Fonte: Adaptado do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto
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Figura 56. Mapa de declives do perimetro urbano da cidade de Evora, baseado nas classes de declive para
classificacdo dos locais de aptidao pedonal
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Assim, é possivel observar na Figura 56, o mapa de declives do perimetro urbano da cidade
de Evora, onde se verifica 0 quéo rarefeito é o terreno declivoso. Ainda assim, os maiores
declives ocorrem nas extremidades nascente e poente da cidade de Evora, destacando-se

ainda, alguma expressividade das areas com declives superiores a 8% no centro histdrico.

As classes de declives que nao aumentam as dificuldades das deslocac¢des pedonais, isto &,
as inclinagbes inferiores a 5%, representam cerca de 78% do total concelhio, sendo que

destes, cerca de 49% correspondem a uma inclinacdo ideal e 51% a uma inclinacdo suave.

E ainda de referir que as classes de maiores declives representam cerca de 10% do territrio
analisado. H& que referir, porém, que a malha urbana concelhia mais densa n&o é, na sua

maioria, coincidente com estas areas de declives mais acentuados.

Outro dos grandes desafios com que a mobilidade suave, e em particular, a mobilidade
pedonal se depara, prende-se com a integracdo de espacos naturalizados no ambiente
urbano. Com efeito, a ecologia urbana €&, hoje, unanimemente reconhecida como uma forma
positiva de incremento e valorizacédo, ndo sé da qualidade de vida dos cidaddos, como da

gualidade do ambiente geral das cidades.

Ao longo do tempo tém sido introduzidos parques e jardins no tecido urbano, a arboriza¢éo
das avenidas ganhou destaque aquando da introducdo das boulevards nas cidades mais
importantes de todo o mundo, € mais recentemente, tém vindo a ser criadas areas
pedagdgicas, culturais e desportivas com um foco muito significativo na qualidade do

ambiente e ecologia urbana.

Figura 57. Estrutura verde na cidade de Evora
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Estende-se, assim, uma ponte para que 0s espacos verdes urbanos contemporaneos deixem
de ser vistos como areas monofuncionais, implementadas como “ilhas” no interior do espago
urbano e desarticuladas da vivéncia urbana local. Deve, pois, garantir-se a existéncia de
corredores verdes a percorrer a cidade, permitindo a concretizacao de percursos, espagos de
lazer, recreio e desporto livre, integrando-se uma estrutura continua que beneficie a
sustentabilidade ecolégica do territério e potencie o conforto térmico para a utilizacdo dos

modos suaves.

Observando a estrutura verde da cidade de Evora (Figura 58), verifica-se que a desarticulagéo
urbana &, por vezes, sinénimo de uma maior presenca de espacos de cariz rural, tais como,
0s espagos de especial valor patrimonial, espacos agricolas e florestais indiferenciados, ou
até mesmo, espacos de pequena propriedade. J4 no interior do perimetro urbano, séo
facilmente observaveis areas verdes isoladas, como as quintas dos Alamos ou de Almeirim,
bem como areas em que a presenca de estrutura verde € incipiente ou até mesmo inexistente,

como o centro historico ou a Torregela.
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Figura 58. Estrutura verde da cidade de Evora
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5.2.3.3. A cobertura darede pedonal

Em termos de cobertura da rede pedonal, € considerada uma abordagem ilustrativa do
sistema pedonal da cidade de Evora (Figura 59), obtida com o cruzamento da informag&o da
rede viaria e dos declives do territdrio, a partir dos quais foram calculadas as isécronas que

permitem definir as distancias/tempo.

Como origem das deslocacdes através do modo pedonal, consideraram-se trés equipamentos
centrais e que potenciam um conjunto significativo de deslocacdes diarias, nomeadamente a
Camara Municipal, a Estacdo Ferroviaria e a Estagdo Rodoviaria, através dos quais se

efetuaram as andlises de cobertura até 20 minutos através da utilizagdo do modo pedonal.

Importa referir que as distancias/tempo apresentadas ndo contemplam as barreiras
arquitetonicas e urbanisticas existentes, que inviabilizam as deslocacdes de pessoas com
mobilidade reduzida. Deste modo, representam distancias passiveis de percorrer a pé por
uma pessoa sem limita¢des de mobilidade, e que, como tal, possuem facilidade em contornar

determinados obstaculos.

DISTANCIA/TEMPO A PE A PARTIR DA CAMARA MUNICIPAL, ESTAGAO FERROVIARIA E
ESTAGAO RODOVIARIA DE EVORA (4KM/H)

AlRSun, 10@9/min. @ cavaramunicpal (@) estacho ropoviARA

' 5at10min. [ 15220 min. POLOS GERADORES

@ ESTACAO FERROVIARIA  ® e VIAGENS

Figura 59. Sistema pedonal da cidade de Evora
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Considerando uma velocidade média tedrica de circulacdo definida em 4km/h, é possivel
observar, na Tabela 20, os equipamentos de administracdo publica e seguranca, ensino,
saude e cultura mais relevantes e que se localizam numa area de influéncia de até 20 minutos,

circulando a pé desde a Camara Municipal, a Estagdo Ferroviaria e a Estacdo Rodoviaria

E observavel que apenas seis equipamentos se encontram a uma distancia de até cinco
minutos a pé de um dos trés pontos de origem definidos, a maioria deles concentrados nas
imediagbes da Camara Municipal de Evora. Este facto faz denotar o caracter periférico que
as duas interfaces de transporte apresentam em face das localizacBes destes equipamentos.

Tabela 20. Distancia pedonal aos polos geradores a partir da Camara Municipal, Estacdo Ferroviaria e

Estacdo Rodoviéria da cidade de Evora
Tempos a pé (4km/h
z . Até 10 Até 15 Até 20
Até 5 min. : . .
min. min. min.

Polos Geradores de Viagens

Santa Casa da Misericordia

Biblioteca Publica

Templo Romano

Praca Giraldo

Catedral de Evora

EB Sao Mamede

EB Sra. Gloria

Mercado Municipal

Tribunal da Relag&o de Evora
Tribunal Judicial

Centro de Saude

Hospital Militar

Universidade de Evora — Colégio
Mateus d’Aranda

Universidade de Evora — Colégio Luis
Anténio Verney

Universidade de Evora — Colégio do
Espirito Santo

EB Rossio de Sao Bras

EB Santa Clara

Escola Secundaria André Gouveia
Escola Secundaria Severim de Faria
Conservatério Regional de Evora
Hospital do Espirito Santo

Bombeiros Voluntarios

Escola Secundaria Gabriel Pereira
Universidade de Evora — Colégio dos
Ledes

Escola Superior de Enfermagem S.
Jodo de Deus

Escola Profissional da Regido Alentejo
EB Camara

EB Chafariz D’El Rei

EB Cruz da Picada

EB Horta das Figueiras
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Tempos a pé (4km/h
. . Até 10 Até 15 Até 20
Até 5 min. . . .
min. min. min.

Polos Geradores de Viagens

EB Manuel Ferreira Patricio

EB Vista Alegre

Hospital da Misericordia de Evora
Hospital do Patrocinio

Complexo Desportivo de Evora
Pavilhdo Juventude Sport Clube
Piscinas Municipais

5.2.3.4. As areas e 0s eixos predominantemente pedonais da

cidade de Evora

Nos nucleos urbanos a procura por uma acessibilidade plena e a existéncia de uma elevada
concentracdo de comércio e servigos tém vindo a contribuir para uma forte presséo sobre os

centros historicos das cidades, realidade a qual Evora néo é alheia.

Em termos genéricos, os problemas de mobilidade associados aos centros histéricos podem
ser atribuidos a utilizacdo indiscriminada do transporte individual automoével, tanto na
circulagdo, como no estacionamento. Esta realidade tem impactos profundos, nomeadamente
no que concerne ao congestionamento automédvel, a degradacao ambiental, & deterioracéo

do espago publico e do patriménio edificado.

Uma vez que o espago € pensado em fung¢éo do automovel, nos centros histéricos, onde as
vias possuem tipicamente um perfil transversal exiguo, os pedes ficam confinados a passeios
estreitos, quando existentes, e sdo submetidos a uma agressdo constante por parte do

automovel'®, Assim, urge a necessidade de resgate do espaco publico ao automovel.

Neste contexto, 0s municipios tém vindo a apostar ha expansao de areas predominantemente
pedonais, que resultam, paralelamente, em restricdes a circulagdo automdvel. Tais medidas
apresentam um forte impacto na preservagdo do patrimonio arquiteténico, na melhoria do

ambiente urbano e da qualidade de vida dos residentes e na promogédo do comércio local.

A constituicdo de areas ou eixos nos quais se privilegia a circulagao de pedes e se limita a
circulacdo do trafego automével, com as devidas excec¢Bes para residentes, operacdes de
cargas e descargas ou veiculos de emergéncia, devera ser acompanhada de regras e

regulamentos especificos. Estas areas constituem parte integral da rede de percursos

18 SANZ ALDUAN, Alfonso — “Calmar el trafico”, 1998
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pedonais com enquadramento na legislagdo das acessibilidades, que afirma que todas as
areas urbanizadas devem ser servidas por uma rede de percursos pedonais, designados de

acessiveis, que proporcionem 0 acesso seguro, confortavel e inclusivo.

A cidade de Evora apresenta alguns eixos predominantemente pedonais, nos quais a
circulagdo automovel é limitada ou até mesmo interdita (Figura 60), sendo necessario, no
panorama de sustentabilidade dos modos de deslocagéo, definir estes eixos como prioritarios

dentro da politica de mobilidade da autarquia.

Figura 60. Areas e eixos predominantes pedonais do Centro Histérico de Evora

Contudo, ha que salientar que ndo existe um fio condutor que caracterize estes eixos
enquanto pedonais, ou que os aglomere e que os efetive enquanto zona predominantemente

pedonal.

Deste modo, existem eixos pedonais com barreiras fisicas, tais como escadarias que
interditam a circulacdo automdvel (ainda que frequentemente tal s6 aconteca numa das
extremidades da via, levando a ocorréncia de estacionamento no lado oposto), ruas de

acesso automével proibido, sinalizadas como tal com recurso a sinaliza¢éo vertical de zona
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de transito proibido e, também, eixos de transito proibido mas que contemplam a circulacédo

de viaturas para operagdes de cargas e descargas em horério restrito.

Em muitos destes eixos verifica-se a existéncia do canal viario e, como tal, o desenho
geométrico do pavimento nado induz a pedonalizacdo. Ainda assim, existem, igualmente,
areas integralmente dedicadas ao pedo, sem canal de circulagéo viario, como certas areas
da Praga do Giraldo ou da Praca do Sertério, existindo, contudo, pavimentos distintos e que

aportam maior ou menor conforto e seguranga para a circulacédo do peéo, respetivamente os

lajeados e as calcadas em cubo de pedra.

Figura 61. Areas predominantemente pedonais - Praca do Giraldo e Praca do Sertrio

De entre os eixos cujo perfil transversal impossibilita a circulagdo automoével, da-se o exemplo
da Travessa Torta, sendo que nos casos de arruamentos com escadarias, como a Travessa
do Manuelinho, a barreira fisica se encontra apenas numa das extremidades da via, levando

a gue ocorram, por vezes, situacfes de estacionamento ilegal e abusivo.

Figura 62. Travessa do Manuelinho
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No que diz respeito aos eixos predominantemente pedonais nos quais a circulagdo automovel
€ interdita, salientam-se casos como a Rua de Miguel Bombarda cuja sinalizagdo interdita o
trdfego viario comum, mas abre excec¢bes para a circulagdo de veiculos de logistica ou o
acesso a garagens e casos como a Rua do Imaginario com sinalizagdo que impede a
circulacdo de todas as viaturas.

Considerando que estes sdo locais de transito proibido de veiculos, significando, por
oposicao, que sao zonas de circulagéo dos demais utilizadores da via publica, nomeadamente
os pedes, a generalidade destes arruamentos ndo apresenta condicdes minimas para sua a

circulagdo pedonal confortavel e segura.

Figura 63. Rua de Miguel Bombarda e Rua do Imaginario

5.2.3.5. As zonas 30 na cidade de Evora

As zonas 30 séo areas definidas por forma a que seja possivel incrementar mais espago para
as relagBes humanas. Apostar em zonas 30, mas também em zonas de coexisténcia, €
apostar num modelo urbano mais comprometido com a saude, com o meio ambiente e com
a igualdade social, onde o veiculo motorizado vé o seu protagonismo reduzido em detrimento
do pedo e de outros modos de transporte sustentaveis.

A aplicacéo deste tipo de medidas, quando devidamente estruturadas e com elementos que
imponham acalmia de trafego, garante que o trafego rodoviario pratica menores velocidades
de circulacdo e reforca a necessidade de uma conducdo atenta. Assegura-se, ainda, a
diminuicdo dos volumes de trafego existentes e das velocidades de circulagédo praticadas,
levando, por outro lado, ao incremento da humanizacdo do espaco publico e a discriminacao

positiva dos modos pedonal e ciclavel.
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O Centro Historico de Evora foi delimitado como zona 30 (Figura 64), tendo sido
implementado, na maioria dos eixos de entrada desta area da cidade, o sinal de zona de
velocidade limitada a 30 km/h, sendo que o desenho geométrico das vias podera induzir ainda

a préatica de maiores velocidades de circulacao.
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Figura 64. Zona 30 do Centro Histérico de Evora

Com efeito, todos os arruamentos das portas da muralha de Evora possuem o sinal de fim de
zona de velocidade limitada, sendo que apenas a Rua de Serpa Pinto e a Rua José de

Estevao Cordovil ndo possuem o sinal de zona de velocidade limitada.
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Figura 65. Sinal de zona de velocidade limitada na Rua Candido dos Reis e sinal de fim de zona de
velocidade limitada na Rua do Chafariz Del Rei

7

Salienta-se, tal como anteriormente referido, que a aplicacdo deste conceito € mais
comumente efetuada em areas predominantemente residenciais. Acresce que a efetivacéo
das zonas 30 devera ser concretizada néo so6 através da implementacao de sinalizacao, como
¢ genericamente o caso do Centro Historico de Evora, mas também com a introducdo de
outras medidas de acalmia de trafego, que podem implicar a revisdo do desenho viério e
alterag@es fisicas da geometria das vias. Disso é exemplo a diminuigdo dos angulos de
curvatura, que obriga a pratica de menores velocidades de circulagdo por parte dos

automobilistas.

5.2.3.6. As condic¢des de acessibilidade e desenho universal

De forma a complementar a analise efetuada as condi¢cdes de mobilidade pedonal da area
urbana de Evora, o presente ponto expde uma abordagem ao direito a cidade na 6tica da
acessibilidade e do desenho universal, compreendendo a forma como a cidade se posiciona
no contexto do acesso dos grupos mais vulneraveis, sejam pessoas com deficiéncia, idosos,

criancas ou maes com carrinhos de bebés.

Neste sentido, a percecao do estado da acessibilidade contribuira, de forma mais eficaz e
imediata, para a melhoria da qualidade do ambiente urbano e, consequentemente, para a
melhoria da qualidade de vida dos cidaddos que ai residem, trabalham ou que se encontrem

de visita.
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Deste modo, é realizada uma breve analise das tipologias de barreiras que vao “pontuando”
o territério, tendo por base a verificacdo do Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto,
recorrendo-se, igualmente, a respetiva publicacdo de apoio a interpretacdo da lei, designada
por “Guia de Acessibilidade e Mobilidade para Todos” (2007).

Figura 66. Conceito de mobilidade universal
Fonte: Claudine Casabonne, 2013

De acordo com Paula Teles (2016), “As barreiras presentes, que podem constituir-se como
urbanisticas e arquiteténicas ou mdéveis, assumem-se como um fator muito relevante na forma
como as vilas e cidades propiciam ambientes e experiéncias mais ou menos agradaveis, seja

a quem la vive, a quem la trabalha ou a quem as visita.”

As barreiras urbanisticas e arquitetonicas, também designadas por barreiras fixas, assumem
diversas formas e apresentam um caracter mais permanente no territério, como seja a
existéncia de pavimento irregular, a inexisténcia de passeios, as rampas acentuadas, entre
outras. Para a sua remocao, implicam um esforgo financeiro significativo, dado que exigem
pequenas empreitadas de remocdo ou intervencdes de redesenho do espaco urbano por

forma a estruturar melhor os canais de circulacao dos diferentes modos de deslocacao.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

191



Figura 67. Exemplos de barreiras urbanisticas e arquiteténicas existentes em Evora

Por sua vez, as barreiras moveis correspondem ao tipo de obstaculos que mudam
indefinidamente de posicao e local, dificultando, por este motivo, a deslocacdo de pessoas
cegas ou com baixa visdo que tendem a adaptar-se a um trajeto especifico de ligacao entre
uma origem e um destino. A este tipo de barreiras correspondem, por exemplo, veiculos
estacionados em cima dos passeios, esplanadas desordenadas ou mercadorias junto a

entrada de estabelecimentos comerciais.
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Figura 68. Exemplos de barreiras méveis verificadas em Evora

As tipologias de barreiras presentes na cidade de Evora encontram-se, em geral, associadas
a morfologia urbana do territdrio, sendo disso exemplo a auséncia ou subdimensionamento
de passeios, a auséncia ou incorreta execucdo de rebaixamentos ou a degradagdo de

pavimento dos canais de circulacdo pedonal.

A um nivel estrutural, importa mencionar que grande parte dos canais de circulagdo pedonal,
possuem um pavimento de pedra de rachéo, vulgo, calgada portuguesa antiga tipica, que

compromete a acessibilidade e mobilidade dos individuos com mobilidade condicionada.

De facto, a cidade de Evora, seja no seu Centro Histérico seja na zona envolvente onde
pontuam diversos bairros residenciais, apresenta diversas debilidades quanto aos percursos
pedonais. Sdo frequentes os bairros residenciais onde inexistem passeios destinados ao
pedo, obrigando-se a sua circulagéo pela faixa de rodagem, também ela em calcada irregular

na generalidade dos casos.

Por outro lado, nos arruamentos onde se verifica a existéncia de passeios, eles apresentam-

se por vezes subdimensionados para fazer face a circulacdo de pedes e na sua maioria
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construidos em material extremamente irregular, como seja a pedra de rachdo. Esta tipologia
de pavimento desconfortavel dos passeios pode ser verificada, a titulo exemplificativo, nos
bairros de Almeirim, do Moinho, de Pites, Vale Lusitano, Horta das Figueiras ou Quinta dos

Alamos.

Apesar da generalidade dos passeios se apresentarem desconfortaveis e inseguros para a
circulacd@o pedonal, existem locais onde a tipologia de materiais utilizada é distinta e onde se

consegue uma melhoria significativa nas condi¢des de circulacdo de pedes.

Desde logo no Centro Histdrico, onde se apresentam percursos em lajeado de granito,
continuo, seguro e confortavel, mas também em outros locais onde se verificam materiais
como o pavé, a betonilha ou as lajes de betdo, e que podem ser encontrados, a titulo
exemplificativo, nos bairros das Vilas de Alcaide e de Casinha bem como no Parque da

Industria Aeronautica de Evora (pavé), no Alto dos Cucos (betonilha) e o PITE (lajes de bet&o).

De forma mais pontual, mas ainda digna de registo, verifica-se também, na area de estudo,
estacionamento abusivo nos passeios, assim como a incorreta implementacao de candeeiros,

papeleiras ou sinalética, inviabilizando a acessibilidade pedonal universal.

A presencga ocasional de escadarias também poderd configurar um constrangimento a
acessibilidade pedonal, resultando na eventual descontinuidade dos percursos, sobretudo na
auséncia de percursos alternativos. Por vezes, nestes locais nédo se verificam pavimentos
podotéateis nos seus patamares, nem corrimaos que possibilitem a uma pessoa mais idosa

deslocar-se com auxilio.
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Figura 69. Percursos descontinuos, desconfortdveis e com constrangimentos para a acessibilidade
universal
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Figura 70. Inexisténcia de rebaixamentos de acesso a passadeira, ou a sua incorreta execugao

Neste sentido, reforca-se a necessidade de cumprimento das diretrizes presentes na
legislacédo da acessibilidade, referindo que todas as areas urbanizadas devem ser servidas
por uma rede de percursos pedonais, designados de acessiveis, que proporcionem 0 acesso
seguro e confortavel de pessoas com mobilidade condicionada a todos os pontos relevantes
da estrutura ativa dos centros urbanos, nomeadamente, lotes construidos, equipamentos
coletivos, espacos publicos de recreio e lazer, espacos de estacionamento de viaturas, locais
de paragem tempordria de viaturas para entrada e saida de passageiros e paragens de

transportes coletivos.

Assim, da andlise das condi¢Bes de acessibilidade da rede pedonal, que € constituida por
passeios e demais percursos pedonais pavimentados, passagens de pefes e ainda ruas de
uso exclusivamente pedonal, considera-se que, de forma geral, ndo estamos em presenca de
uma rede de percursos pedonais acessiveis, que deve ser continua e coerente, abranger toda
a area urbanizada e encontrar-se articulada com as atividades e func¢des urbanas realizadas,

tanto no dominio publico, como no dominio privado.

5.2.3.7. As acdes de beneficiacdo das condicbes de mobilidade

pedonal

Na vertente da promocdo de condicdes de acessibilidade universal na cidade de Evora,
importa salientar o papel fundamental que a autarquia detém na beneficiacdo da plataforma
de circulagdo pedonal. Por um lado, é funcéo da autarquia, através de projetos camararios,

edificar ou requalificar os percursos pedonais. Contudo, é também sua funcéo definir, através
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de regulamentacdo, o normativo para as operacbes de loteamento e a tipologia de
intervencdes, ao nivel da componente pedonal, que nesses locais se deverdo aplicar,
eventualmente, mediante as tipologias de desenhos diferenciadas verificaveis através da

morfologia urbana.

Importa, entdo, salientar alguns dos estudos e projetos elaborados pela autarquia com o

propdsito de diagnosticar e beneficiar as condiges de acessibilidade na cidade:

= Plano de Intervencéo das Acessibilidades da Rede Nacional de Cidades e Vilas com
Mobilidade para Todos;

= Evora — Turismo para todos;

= EVORACOM - Programa de Apoio & Modernizagdo Comercial e Avaliacdo

Permanente do Espaco Publico / GAPV;,
» Relatério 04, Mobilidade Pedonal — Centro Histdrico de Evora.

Com a gestédo da Associacdo Portuguesa de Planeadores do Territdrio e coordenacéo técnica
da mpt®, a execucdo do Plano de Intervencdo das Acessibilidades permitiu identificar as
principais barreiras existentes na area de adesao, sendo realizado um diagnéstico com a sua

localizacéo, tipologia e caracteristicas.

O plano, onde se encontravam documentadas as principais debilidades em matéria de
mobilidade e acessibilidade universal e as recomendac¢fes para a sua corre¢do, permitiu a
eliminacdo de 88% das barreiras identificadas em arruamentos como a Praga do Giraldo, a
Rua de Aviz ou a Rua Jodo de Deus, durante um periodo de quatro anos.
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No segundo, Evora — Turismo para todos, efetuou-se o levantamento das condicdes de
acessibilidade existentes e das necessidades das pessoas com mobilidade reduzida no
Centro Histérico de Evora. Com recurso a delimitacio da area de intervencéo definida no
“Projeto Espevitar Mentes”, o diagndstico efetuado destacou a irregularidade dos pavimentos,

a altura dos passeios e o deficitario acesso as passadeiras.

A criacdo de um percurso inclusivo no Centro Historico, que abrange a generalidade das

atracdes e alojamentos turisticos, é a solugdo apontada pelo projeto. Com inicio nas Portas
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da Lagoa, o percurso percorrera a Rua Candido dos Reis, o Largo Luis de Camdes, a Rua do
Menino Jesus, a Rua do Colégio, a Rua Conde da Serra da Tourega, as Portas de Moura, a
Rua e Largo da Misericérdia, o Largo Alvaro Velho, a Rua Miguel Bombarda, a Rua da
Republica, a Praca do Giraldo, a Rua 5 de Outubro, o Largo do Marqués de Marialva, a Praca

do Giraldo e a Rua Joéao de Deus.

No terceiro projeto, EVORACOM — Programa de Apoio & Modernizagdo Comercial, teve o
intuito de realizar um levantamento das reais necessidades e condicionantes dos
comerciantes, de modo a promover a beneficiagdo dos principais eixos comerciais da cidade,

através de um processo exaustivo de renovacao e requalificacdo urbanistica.

As principais problematicas detetadas, segundo o projeto, apontavam para a “fraca
atratividade e deficiente conforto urbano da area mais central do nucleo histérico de Evora,
dificuldades de estacionamento, deficiente iluminacdo publica, irregularidade dos pavimentos,
degradacgédo de algumas pracas ou a desadequacédo do mobilidrio urbano.” (Camara Municipal
de Evora, 2005)

Como resposta, as intervengdes compreenderam “a redefinicdo funcional das pracas, a
consolidacéo e o alargamento do processo de pedonalizacdo e a modernizacéo de alguns
equipamentos e mobiliario urbano”. Assim, com o propésito de reforcar o espaco afeto ao
pedo, foi considerado “o alargamento da area pedonal em situagbes de conflito e de
importancia comercial (Praga do Sertério, Largo Alvaro Velho, Rua Miguel Bombarda),
definicdo de espacos preferenciais de circulagéo ou permanéncia exclusivamente pedonais,
confortaveis e de perfil regularizado, alargamento de passeios e estabelecimento de passeios

continuos” (Camara Municipal de Evora, 2005).

Por fim, no quarto caso, com vista a melhoria das condi¢des de mobilidade pedonal na cidade
de Evora através de um levantamento exaustivo no local, foi efetuada uma avaliacdo a
mobilidade pedonal, consubstanciada no Relatério 4 de Avaliagdo Permanente do Espago
Puablico (GAPV).

As conclusdes retiradas justificam a necessidade premente de intervencao no espaco publico,
particularmente no que respeita as condigbes de acessibilidade para todos, uma vez que “s6
53,5% dos arruamentos da Rede Principal e, 44,0% dos da Rede Secundaria, detém passeios
e, na Rede Complementar, eles sdo praticamente inexistentes, obrigando veiculos e pedes a
partilharem o mesmo espaco”. Ndo obstante, os percursos pedonais continuos, seguros e
confortaveis estdo condicionados pela existéncia de “larguras minimas inadequadas,
constantes implantagbes de obstaculos como diversos equipamentos urbanos.” (Camara
Municipal de Evora, 2015).
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5.2.4. O modo ciclavel

5.2.4.1. As condicionantes ao modo ciclavel

A quota modal incipiente que a bicicleta apresenta na cidade de Evora dever-se-4,
naturalmente, 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.

Neste contexto, segundo o Inquérito sobre utilizacdo de bicicletas para os residentes no
concelho de Evora, realizado durante a Semana Europeia da Mobilidade de 2019, foi possivel
conhecer alguns dos fatores que influenciam a utilizagéo da bicicleta nas deslocacdes diarias
dos residentes de Evora

Num universo de mais de 200 inquéritos validos, dos utilizadores de bicicleta que
responderam ao inquérito, 47% reside na Unido das Freguesias de Malagueira e Horta das
Figueiras, 30% na Unido das Freguesias de Bacelo e Senhora da Salde, 8% na Unido de
Freguesias de Evora (S. Mamede, Sé, S. Pedro e S. Antdo), 6% em Outras, na freguesia de
S. Bento do Mato, na freguesia de Torre dos Coelheiros, na Unido de Freguesias de S.
Mancos e S. Vicente do Pigeiro e na freguesia de N2 Sr2 da Gracga do Divor e, ainda, 5% da

freguesia de N Sr2 Machede e 4% na freguesia de Canaviais.

No que se refere ao tipo de utilizac&o, foi possivel auferir que no concelho de Evora, a bicicleta
é utilizada para fins desportivos/recreativos, quer seja em bicicleta BTT (67%) ou em bicicleta
de estada (48%), existindo apenas 30% dos inquiridos a utilizar a bicicleta para deslocacdes

casa-destino-casa.

Relativamente a distribuicdo da utilizacdo semanal, é observavel uma distribuicdo que podera
estar associada a utilizacao da bicicleta para fins recreativos, uma vez que 27% utiliza um dia

por semana e 23% utiliza dois dias por semana.

Quanto a utilizacdo em mais dias da semana, 18% utiliza trés dias por semana, 9% quatro
dias por semana e 23% utiliza cinco ou mais dias por semana, sendo o Ultimo valor

provavelmente ocasionado pelas deslocacfes casa-destino-casa.

Quando questionados pelos motivos de preocupacdo quando andam de bicicleta, 63% dos

inquiridos assinalou os condutores ndo respeitam a distancia de seguranca as bicicletas, 47%
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a inexisténcia de faixas préprias, 46% o0 excesso de velocidade dos condutores de veiculos
motorizados, 27% o piso, 16% a inexisténcia de arvores para conforto térmico e, por fim, 11%

a qualidade do ar.

Efetivamente, é indesmentivel que a quota modal ciclavel que um determinado territério
apresenta, se encontra sobejamente relacionada com os paradmetros qualitativos da respetiva
infraestrutura existente, sendo a mesma diminuta no contexto da cidade. Desse modo,
importa efetuar uma breve andlise ao suporte fisico no qual podera ser materializada a rede
ciclavel na cidade.

Tendo em consideragdo os declives do territério em estudo e o tragado da possivel rede
ciclavel, consegue-se realizar uma avaliagéo utilizando como pressupostos fundamentais a
funcionalidade da rede ciclavel (declive) e a sua continuidade.

Assim, na identificac@o das classes de declive da rede ciclavel, considerando os declives dos

arruamentos afetos, a rede é avaliada em conformidade com os seguintes critérios*®:

= 0-3% - Terreno considerado plano, com aptiddo méxima para circulagdo em bicicleta;

= 3-5% - Terreno pouco declivoso, considerado satisfatorio para circular de bicicleta;

» 5-8% - Terreno declivoso, impréprio para circulagdo em bicicleta em percursos de
longa-média distancia, podendo, no entanto, funcionar como trogos ciclaveis de
ligagdo até 150m;

=  8%-10% - Terreno muito declivoso, ndo adequado a circulagédo de bicicletas exceto

para tro¢os de pequena extensdo (até 45m).

O Guia AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Officials) para
as boas normas de planeamento e construcdo de redes ciclaveis refere que as deslocacdes
em:

» Trogos com 5-6% sao aceitaveis até 240 metros;
= Trogos com 7% séo aceitaveis até 120 metros;

= Trogos com 8% séo aceitaveis até 90 metros;

= Trogos com 9% séo aceitaveis até 60 metros;

= Trogos com 10% s&o aceitaveis até 30 metros;

= Trogos acima de 11% aceitam-se até um maximo de 15 metros.

19 pedestrian and Bicycle Information Center (http://www.apbp.org)
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Figura 72. Declives dos arruamentos afetos aos percursos ciclaveis na cidade de Evora

5.2.4.2. A rede ciclavel existente

A atual rede ciclavel da cidade de Evora (Figura 73) caracteriza-se pela sua reduzida extenséo

e abrangéncia territorial, apresentando descontinuidade espacial entre os diferentes

percursos ciclaveis. Adicionalmente, salienta-se o facto de a rede existente ndo apresentar

caracteristicas favoraveis ao aumento da quota do ciclavel na distribuicdo modal da

populagédo residente, sobretudo nos movimentos de caracter pendular, uma vez que ainda

ndo estabelece conexdo a generalidade dos equipamentos, servigos e nucleos residenciais

mais relevantes.
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A rede ciclavel urbana é complementada por um conjunto de percursos pedociclaveis, com
uma vertente eminentemente lidica, que se desenvolvem desde o centro histérico da cidade

de Evora até aos limites concelhios.

INFRAESTRUTURA CICLAVEL INFRAESTRUTURA PEDOCICLAVEL
= CICLOVIAEXISTENTE m— ECOPISTA DO RAMAL DE MORA
= VIA PEDOCICLAVEL
=——— PERCURSO DA AGUA DA PRATA
= PERCURSOS DE MONFURADO

= OUTROS PERCURSOS PEDOCICLAVEIS

Figura 73. Rede ciclavel existente na cidade de Evora
Fonte: CAmara Municipal de Evora, 2020

A infraestrutura exclusivamente ciclavel (Figura 74) apresenta uma extenséo total de cerca
de 8,5 quilometros, subdividindo-se num trogo situado a noroeste na Avenida Condes Vilalva

(ER114-4), trés a poente, situados na Avenida Arquiteto Rui Couto, Avenida Engenheiro
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Arantes e Oliveira e Estrada das Alcacovas (EN380) e, ainda, um troco a sul, localizado na

Avenida Parque da Industria Aeronautica.

Figura 74. Infraestrutura exclusivamente ciclavel existente na cidade de Evora

No que concerne aos percursos pedociclaveis (Figura 75), estes apresentam uma extenséo
de cerca de 120 quildémetros, maioritariamente correspondentes aos Percursos de Monfurado,
com cerca de 88 quilbmetros, e a Ecopista do Ramal de Mora, com uma extenséo de cerca

de 22 quilémetros.

i

e o |

Figura 75. Infraestrutura pedociclavel existente na cidade de Evora
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5.2.4.2.1. As tipologias principais de percursos ciclaveis

As diferentes caracteristicas dos arruamentos onde se implementa uma rede ciclavel, assim
como os volumes de trafego ou a velocidade de circulacdo automével, exigem diferentes

abordagens no seu desenho, para que a utilizacao da bicicleta ocorra em seguranca.

Deste modo, as diferentes opcdes de integracéo da bicicleta no desenho urbano, materializam
um ambiente com canais de geometria variavel. E neste equilibrio, entre a prioridade de
afirmar, sempre que possivel, a perce¢do do canal da bicicleta e a capacidade de se
manterem os sistemas de continuidade, sem que a infraestrutura ciclavel tenha de ser
configurada invariavelmente sob o mesmo tracado, que estara o grande desafio dos

projetistas.

Assim, importa comecar por definir as diversas possibilidades de infraestrutura ciclavel,
diferenciando entre pista ciclavel e corredor ciclavel, sendo que ambos podem ser
unidirecionais em um sentido, unidirecionais nos dois sentidos e bidirecionais, mas também

identificar os canais partilhados com o automével e as areas partilhadas com o peéo.

Podemos definir a pista ciclavel (Figura 76) como um canal préprio, segregado do trafego
motorizado, isto é, com separacao fisica do espacgo rodoviario. Esta pode ser implementada
paralelamente a rede viaria, & cota do passeio ou a um nivel intermédio entre o espaco
rodoviario e o passeio, e, no caso da pista ciclavel em &reas verdes, apresentar um tragado
autébnomo em relagcdo ao espaco viario. Esta tipologia apresenta uma sensac¢do de maior
seguranca, essencial para a atragcdo de novos utilizadores da bicicleta e uma maior
necessidade de espaco. E possivel optar por uma multiplicidade de solugdes a cota da via ou
a cota do passeio para as pistas ciclaveis, desde que o espaco de circulagéo ciclavel se

encontre devidamente segregado do espaco afeto a pedes e ao transporte automovel.
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Figura 76. Exemplos de perfil-tipo de pista ciclavel unidirecional nos dois sentidos e pista ciclavel
bidirecional
Fonte: Paula Teles, 2019

O corredor ciclavel (Figura 77), também denominado de faixa ciclavel, € um espaco préprio
e exclusivo para a utilizacéo da bicicleta, fazendo parte integrante da faixa de rodagem. Neste
caso ndo existe uma separacdo fisica entre os canais rodoviario e ciclavel, sendo a
diferenciagcdo de espagos assegurada com sinalizagdo horizontal, através de marcagfes no

pavimento, ndo existindo segregacdo, mas também néo existindo partilha de modos.

Para contrariar a teoria de que os corredores ciclaveis oferecem menor seguranca do que as
pistas ciclaveis, os corredores a implementar em vias com um trafego e velocidade
relativamente baixas, devem ser acompanhados da implementacao de refletores, balizadores
e sinalizagéo correta. O ciclista apresenta uma boa integracéo nas intersecdes, tornando-o
mais visivel do que aconteceria numa pista, e tem um efeito de reducao das velocidades
praticadas pelos automoéveis, mas, como desvantagem, o espago destinado ao corredor

ciclavel pode ser invadido pelo estacionamento informal.
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Figura 77. Exemplos de perfil-tipo de corredor ciclavel bidirecional e unidirecional com estacionamento
Fonte: Paula Teles, 2019

A circulacdo da bicicleta num canal partilhado com o automével ocorre em convivéncia com
o trafego motorizado no espago viario. Seguindo o sentido da corrente de trafego, esta
tipologia é, regra geral, unidirecional, sendo normalmente utilizados no interior de malhas
urbanas densificadas, &reas residenciais e zonas centrais das vilas e cidades, onde nao existe

espago para a delimitagdo fisica do canal da bicicleta.

Assim, aproveitando as infraestruturas existentes e sem consumo de espaco fisico, esta
tipologia de percurso pode apresentar algum desconforto e inseguran¢a, sendo 0S mesmos
potenciados quando ndo sdo cumpridas as regras de transito e ndo existe uma aplicagédo

efetiva de medidas de acalmia de trafego.

Considerando a cultura de mobilidade atualmente existente em Portugal, esta tipologia de
perfil apenas se deve implementar nos casos onde néo exista alternativa, sendo aconselhado
um refor¢o da sinalizag¢éo vertical e o recurso a elementos fisicos — leds, refletores de chéo,
simbolos de bicicleta pintados no pavimento, etc. — e que a velocidade méaxima permitida nas

vias banalizadas seja de 30 km/h.

Nas areas partilhadas com o pedo, a estrutura ciclavel procura incluir eixos considerados
estruturantes na 6tica da mobilidade ciclavel, apesar de se constituirem como pragas ou vias
predominantemente pedonais. Numa area onde a presenca dos utilizadores de bicicleta pode

ser considerada intrusiva, podendo inclusive colocar em risco a seguranca e o conforto dos
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pedes que ai circulam, deve existir um refor¢o da sinalizacao vertical e horizontal, de modo a

alcancar a harmoniosa convivéncia de quem nestes espacos circula.

Na cidade de Evora, observa-se a existéncia de trés tipologias de rede ciclavel (Figura 78). A
tipologia de corredor ciclavel unidirecional € apenas verificavel na Avenida Arquiteto Rui
Couto, sendo que os restantes trocos exclusivamente ciclaveis apresentam a tipologia de

pista ciclavel bidirecional.

N

O]

-“.‘ \o

e

B

ESTRUTURA CICLAVEL

REDE CICLAVEL
PISTA CICLAVEL BIDIRECIONAL
PISTA PARA PEOES E VELOCIPEDES

CORREDOR CICLAVEL UNIDIRECIONAL

Figura 78. Tipologia da rede ciclavel da cidade de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2020
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Por sua vez, a tipologia de pista para pedes e velocipedes corresponde ao percurso da
Ecopista do Rama de Mora, a via pedociclavel entre as Portas de Avis — Estrada Penedo do
Outro — Estrada da Chainha — Rua José Santos Luz, ao percurso ambiental da Agua da Prata,
aos Percursos de Monfurado e, também, a outros percursos de reduzida extensdo e
associados a espacos verdes, 0 percurso existente entre as Portas da Lagoa e do Raimundo,
materializado ao abrigo do programa POLIS, e os percursos existentes no Parque da Vila

Lusitano e no Bairro da Malagueira, préximos a Ribeira da Torregela.

As solucdes que estabelecem a partilha do espaco entre os pedes e os utilizadores de
bicicleta potenciam a existéncia de conflitos entre os dois modos ativos de deslocacéo,
comprometendo ndo s a seguranga e o conforto de todos os utilizadores, como a qualidade
das circulacdes pedonais e ciclaveis. Neste sentido, devera existir a reavaliacdo das
condi¢cdes de implementacdo dos trogos pedociclaveis existentes, de forma a identificar os
seus constrangimentos e a possibilidade de segregacdo dos canais para 0 modo pedonal e

para o modo ciclavel.

5.2.4.2.2. Os percursos pedociclaveis

5.2.4.2.2.1. Ecopista do Ramal de Mora

A Ecopista do Ramal de Mora (Figura 79) apresenta caracteristicas tipicas de um percurso
pedociclavel orientado para a vertente ludica, localizado no antigo canal ferroviario que
conecta 0s municipios de Evora e Mora. N&o obstante a sua associa¢ido a uma componente
mais lidica, apresenta caracteristicas que o permitem considerar como uma alternativa viavel

ao automovel nas conexdes norte-sul entre Bacelo e a zona norte/nascente da cidade.

A ecopista tem o0 seu inicio na antiga Passagem de Nivel da Rua de Timor e término junto do
Solar da Sempre Noiva, ainda no concelho de Evora. Ao longo da quase totalidade do seu
tracado apresenta uma tipologia de canal partilhado com o peédo, sendo, portanto, passivel
de verificagdo de “conflitos modais”, pois representa riscos, quer para a integridade do peéo,

quer do ciclista.
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Figura 79. Ecopista do Ramal de Mora

Considerando que a Ecopista se desenvolve no eixo da antiga linha férrea que interliga Evora
e Mora, este beneficia de boas de condi¢c6es de seguranca e conectividade, apresentando
acessos desnivelados nas interse¢des, evitando-se, assim, conflitos com os restantes modos

de deslocacao.

Ao nivel de acessibilidade, menciona-se o facto negativo de alguns acessos apenas serem
possiveis através de escadas, sendo desadequados a pessoas com mobilidade reduzida. Por
outro lado, ao nivel do ciclista, estes acessos por escada ndo se encontram devidamente

adaptados, inexistindo mecanismos de apoio para o transporte da bicicleta, tais como calhas

metéalicas nas escadarias ou meios mecanicos.
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5.2.4.2.2.2. Via pedociclavel entre as Portas de Avis — Estrada
Penedo do Outro — Estrada da Chainha — Rua José
Santos Luz

A via pedociclavel entre as Portas de Avis — Estrada Penedo do Outro — Estrada da Chainha
— Rua José Santos Luz (Figura 81) apresenta uma extensédo de 1,8 quilémetros, permitindo a
ligagdo entre o Centro Historico de Evora e a area norte da cidade de Evora, marcada por

uma ampla funcéo residencial.

Este percurso pedonal e ciclavel apresenta caracteristicas tipicas de um percurso urbano
exclusivamente ciclavel, assemelhando-se nos materiais e cores utilizados a infraestrutura
ciclavel existente. Ocupando grande parte ou até a totalidade do que seria a infraestrutura
exclusivamente pedonal, a partilha entre pebdes e utilizadores de bicicleta é imposta,
aumentando o potencial conflito entre modos e, consequentemente, a sua seguranga e
conforto. Desta forma, considerando o potencial de utilizacdo deste percurso, uma vez que
interliga duas areas de relevancia no sistema urbano, é desejavel a futura segregacéo dos

canais destinados ao modo pedonal e ao modo ciclavel.

Figura 81. Via pedociclavel entre as Portas de Avis - Estrada Penedo do Outro - Estrada da Chainha - Rua
José Santos Luz

5.2.4.2.2.3. Percurso Ambiental Agua de Prata

O percurso ambiental Agua de Prata (Figura 82) apresenta cerca de 8,3 quilémetros,
abrangendo, em parte do percurso, o Aqueduto de Evora, recuperando o essencial das
intervencdes realizadas no séc. XVI e do séc. XIX. Este percurso acompanha o trajeto

efetuado pela agua, entre o Convento da Cartuxa e o caminho dos Arcos do Divor.
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O percurso pedonal e ciclavel apresenta caracteristicas tipicas de um percurso direcionado
para a vertente ludica, como forma de promover o turismo da cidade, combinando uma

paisagem aprazivel com pormenores patrimoniais, histéricos e técnicos.

NGUNDNPRNTN

k 8,3 Kms

Figura 82. Percurso Ambiental Agua de Prata

Fonte: evora.net

Todavia, 0 percurso ndo se encontra devidamente formalizado, o que podera causar alguma
inseguranca aos seus utilizadores, ao que se une o facto de o trajeto se encontrar
maioritariamente em terra batida, ndo apresentando as condi¢des consideradas ideais para

uma promocao confortavel da sua utilizagao por todos.
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5.2.4.2.2.4. Percursos de Monfurado

Os Percursos de Monfurado (Figura 83) desenvolvem-se em caminhos publicos rurais e
municipais ao longo de 88 quilémetros, entre a cidade de Evora e o Sitio de Monfurado,
inserido na Rede Natura 2000, permitindo a ligacdo a varias povoacdes rurais - Valverde,
Guadalupe, Boa Fé e S. Sebastido da Giesteira - e a patriménio histérico do Neolitico até a
atualidade.

Desenvolvendo-se a Serra de Monfurado nos concelhos de Evora e de Montemor-o-Novo, os
percursos apresentam continuidade no concelho vizinho. Em Evora, a rede de percursos de

Monfurado permite a ligag@o a outros percursos tematicos e de lazer.

Utilizados tanto pelo modo ciclavel, como pelo modo pedonal, estes percursos de vertente
lidica sdo constituidos por saibro nos caminhos rurais e por betuminoso nos caminhos
municipais, tendo como infraestruturas de apoio, sinalizagdo direcional, pontos de informacéo

e, também, parques de merenda nas povoacdes.

Autoestrada A6 ~

Pinheiro do Campo

S.Sebastido
da Giesteira

Castelos

de
Monfurado

39m
Ponedotagr - Boa Fé

1,74m
Legenda

m— Percursos de Monfurado

w— Estrada asfaltada

Caminho

Lago, linha de agua

Casa

Monumento

Parque de estacionamento

Parque de merendas

Restaurante

NEBEE)

Painel informativo

A

Fonte: evora.net
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Figura 83. Percursos de Monfurado
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5.2.4.2.2.5. Outros percursos pedociclaveis

Além dos percursos pedociclaveis supramencionados, importa referenciar a existéncia de um
conjunto de outros trajetos que, embora espacialmente desconexos e de reduzida extenséo,

poderdo assumir um peso relevante na futura estrutura ciclavel e pedonal da cidade de Evora.

Nesta matéria, referencia-se o percurso pedociclavel existente no entorno da muralha (Figura
84), entre as Portas da Lagoa e do Raimundo, relevando-se o0 seu enquadramento
paisagistico em patriménio histérico. Com uma extensdo de aproximadamente 1,1
quilémetros, o referido percurso, materializado ao abrigo do programa POLIS, encontra-se
devidamente formalizado, embora se aponte a sua relativa sinuosidade, bem como a
existéncia de alguns segmentos que, em virtude da sua exiguidade, poder&o induzir alguns

atritos modais entre o pedo e o ciclista.

Além disso, o facto de o percurso se encontrar, maioritariamente, em terra batida, podera
induzir algum desconforto ao utilizador, nomeadamente em periodos de precipitacéo,

apontando-se a necessidade de reforcar as suas condi¢des infraestruturais.

Ces

Figura 84. Caracteristicas do troco pedociclavel existente no entorno da muralha

Além deste percurso, importa relevar o conjunto de eixos pedociclaveis existente no Parque
da Vila Lusitano e no Bairro da Malagueira, proximos a Ribeira da Torregela. Com efeito,
embora fisicamente desconexos entre si, os referidos percursos, que no seu conjunto

ascendem a aproximadamente 2,5 quilémetros de extensao, apresentam um forte potencial
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associado a articulacdo entre os diferentes aglomerados periféricos a poente da cidade,

possibilitando o incremento das acessibilidades em toda a circunstancia urbana.

N&o obstante o seu potencial, e a semelhanca de outros percursos existentes na malha
urbana, releva-se a auséncia de pavimento propicio e adaptado a mobilidade suave universal,
sendo necessario a aposta na melhoria dos parametros de conforto e de seguranca, bem
como a preméncia associada a consolidacao estrutural das diferentes redes, mitigando o seu

atual efeito de fracionamento.

5.2.4.3. A rede ciclavel prevista

O processo de implementacdo de uma rede coerente de ciclovias devera obedecer a um
planeamento estratégico, através da criagdo de uma rede abrangente, que permita atingir
niveis de mobilidade e acessibilidade semelhantes a outros modos de transporte, quer na

vertente da atratividade, quer na competitividade.

Com efeito, a rede ciclavel prevista para a cidade de Evora abrange um conjunto significativo
de equipamentos geradores de deslocagcbes, embora ndo se considere a mesma
particularmente extensa face a dimensao territorial da cidade, embora se possa considerar a

mesma como principio para possiveis extensdes futuras.

De acordo com a proposta da Camara Municipal de implementacao da rede ciclavel na cidade
de Evora (2017), tal como representado na Figura 85, sdo previstos cerca de 18 quilémetros
de novos eixos exclusivamente ciclaveis a concretizar. Complementarmente, encontram-se

igualmente previstos 33 quilémetros de percursos pedociclaveis da Grande Rota do Montado.

A efetivacdo da proposta dotara a cidade de Evora de uma rede ciclavel em meio urbano com
capacidade para promover a transferéncia modal mais sustentavel, particularmente nos
movimentos pendulares da populacdo residente, incentivando o uso da bicicleta como

alternativa e/ou complemento ao transporte publico.
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INFRAESTRUTURA CICLAVEL INFRAESTRUTURA PEDOCICLAVEL

= CICLOVIA EXISTENTE = ECOPISTA DO RAMAL DE MORA
= === CICLOVIA PREVISTA ——— VIA PEDOCICLAVEL

——— PERCURSO DA AGUA DA PRATA
= PERCURSOS DE MONFURADO
——— OUTROS PERCURSOS PEDOCICLAVEIS

= === GRANDE ROTADO MONTADO - PREVISTA

Figura 85. Rede ciclavel e pedociclavel existente e prevista na cidade de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2020

Na avaliagdo da rede prevista, torna-se importante salientar a inexisténcia de novos eixos
ciclaveis na zona nascente da cidade, nomeadamente na ligacdo a Escola 2,3 André de

Resende e aos nlcleos residenciais relevantes.
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A possivel ligacdo a estas areas da cidade, atualmente ndo contempladas na proposta de
implementacédo da rede ciclavel, carece ainda de um estudo mais exaustivo no que respeita
as condicfes de execucdo. Uma maior aptidao para a utilizacéo ativa da bicicleta, enquanto
alternativa modal de deslocagédo, podera ser efetivada através das restricdes as velocidades
de circulacdo automovel e da redefinicdo de um desenho urbano que privilegie os modos

suaves e reduza o protagonismo do automovel no espago publico.

Nesse sentido, da andlise a desenvolver futuramente a morfologia urbana e desenho da
cidade de Evora, poderdo ser identificadas novas areas nas quais poderdo ser projetadas,
em fases subsequentes do plano, medidas integradas de acalmia de trafego, localizando
espacos com potencial para se constituirem como zonas multimodais (zonas 30 e/ou de

coexisténcia), beneficiando a utilizacdo da bicicleta.

Estas areas da cidade, em conjunto com a execuc¢do integral da rede ciclavel prevista,
constituirdo a base condutora para a efetivacdo da mobilidade ciclavel enquanto verdadeira
alternativa para a transferéncia modal na cidade de Evora, na prossecucdo do designio da
descarbonizacgéo do espago urbano.

5.2.4.3.1. Grande Rota do Montado

A Grande Rota do Montado consubstancia-se num projeto integrado em sede de Pacto de
Desenvolvimento e Coesao Territorial do Alentejo Central (PDCT-AC), numa logica de
concertagdo intermunicipal para a materializagdo de uma rede estratégica de rotas
pedociclaveis de interligacdo entre os municipios de Arraiolos, Estremoz, Evora, Portel,

Montemor-o0-Novo, Redondo, Reguengos de Monsaraz e Viana do Alentejo.

Neste particular, destaque para “o carater inovador de ambito e natureza inexistente na
regido, onde a compatibilizacdo da atividade turistica com a preservagdo do patrimonio,
promove o desenvolvimento local e a qualificagéo e divulgacao da oferta pelo reconhecimento
das carateristicas distintivas do territério a contribuirem para o seu desenvolvimento
sustentavel” (CIMAC, 2020).

Com epicentro em Evora, a Grande Rota do Montado preconiza a formalizagdo de
aproximadamente 33 quilometros de extenséo de percursos pedociclaveis na sub-regido do
Alentejo Central, aliando a promog¢&o da mobilidade e o reforco das conetividades entre as
sedes de concelho da sub-regido com a valorizacdo do patriménio natural, paisagistico,
histérico e cultural local. O referido projeto, com um investimento previsto de 2.754 999,34€,

além da implementacéo da rede de percursos e subsequente valorizacdo do Montado como

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

217



imagem identitaria da sub-regido, devera compreender, também, o desenvolvimento de uma
plataforma digital e website, potenciando o alcance e a utilizacédo da rota, com contetdos e

ferramentas intuitivas para os seus utilizadores.

No caso especifico do concelho de Evora, a Grande Rota do Montado compreende uma
extensdo de aproximadamente 22 quilémetros no interior dos seus limites territoriais,
abarcando praticamente 2/3 da globalidade dos percursos aventados. Além das ja
referenciadas ligagdes aos concelhos limitrofes da sub-regiéo do Alentejo Central, entende-
se que a rota podera induzir importantes mais-valias nas articulacdes estratégicas entre os
diferentes aglomerados concelhios e a cidade de Evora, reforcando as acessibilidades em

territorios tendencialmente desfavorecidos em matéria de mobilidade.

5.2.4.4. O Portugal Ciclavel 2030

O Programa Portugal Ciclavel 2030 (PC2030), financiado pelo Fundo Ambiental do Ministério
do Ambiente, constitui um incentivo ao incremento de infraestruturas dedicada a utilizagéo da
bicicleta enquanto modo de transporte sustentavel capaz de responder as necessidades de
mobilidade da populagéo urbana, tanto nas metrépoles, como nos territérios de urbanizagao
difusa e nas cidades consolidadas (Relatério de Divulgacdo Publica Portugal Ciclavel 2030,
2018).

Desta forma, considerando as diferentes especificidades do territério nacional, foram

definidos trés subprogramas com diferentes tipos de ligagGes ciclaveis a promover:

= A interconexdo entre aglomeracfes relevantes e redes ciclaveis municipais,
subprograma que pretende responder as necessidades dos territorios das
conurbacdes urbanas ligando entre si urbanidades mais consolidadas, ou seja, mais

compactas e de maior densidade populacional;

= A articulagdo entre redes intraurbanas de ciclovias em aglomeracdes relevantes
contiguas e de diferentes municipios, subprograma que pretende responder as

necessidades das duas areas metropolitanas de Lisboa e Porto;

= A estruturacdo de uma ciclovia principal em aglomeracdes urbanas relevantes e

isoladas no territério.

O municipio de Evora encontra-se integrado no subprograma 3, visando incrementar esta

aglomeracdo de uma infraestrutura estruturante incluida num plano de uma rede mais vasta
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de ciclovias, como forma de impulsionar a politica local em favor da multimodalidade e do

equilibrio da reparticdo modal.

O critério Unico de selecdo baseou-se num determinado quantitativo demografico da
aglomeracgéo (20 mil habitantes), acima do qual a mesma seria classificada relevante para

quadro do Subprograma 3.

Caso padrdo

" base
R=3km

Aglomeracao
com
=20 000 hab.

Qualquer distancia

-4 L 3

Figura 86. Critério de base para o subprograma 3 para ligacdes isoladas
Fonte: Fundo Ambiental - Ministério do Ambiente, 2018

A implementacdo do PC2030 podera abranger um prazo de validade de 12 anos, iniciados
em 2018/2019, e total aproveitamento do préximo quadro comunitario de apoio (Portugal

2030), apresentando, os subprogramas, cerca de 12 medidas de financiamento.

5.2.4.5. Os cicloparques

Dentro da estrutura necesséria para a utilizagédo diaria do modo ciclavel, o estacionamento
para as bicicletas torna-se essencial. Segundo a Association of Pedestrian and Bicycle
Professionals (2015), as estruturas a instalar devem permitir uma variedade de tamanhos de
bicicletas, de formas e acessorios, sendo indispensavel a adaptacdo a todos os tipos de

bicicletas.

Os cicloparques podem ser de curta duracdo (os seus utilizadores déo valor a conveniéncia
e a facilidade de estacionamento) ou de longa duracao, isto €, para duas ou mais horas

(valoriza-se a seguranca e o abrigo), apresentando cada estrutura caracteristicas diferentes.
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Normalmente, os mais utilizados s&o os cicloparques de curta duracdo, sendo estes
projetados para deslocacdes a equipamentos, empresas, estabelecimentos comerciais ou
outras instituicbes e, pela possibilidade de serem usados por utilizadores pouco
frequentadores da area. O cicloparque deve ser visivel e de facil utilizacdo, com uma distancia

ao equipamento de, no maximo, 50 metros.

A utilizacdo da bicicleta diariamente e durante todo o ano pode ser potenciada se a estrutura
proteger as bicicletas das condigbes meteoroldgicas dversas e, também, se existir iluminacéo
na area para uma utilizacéo segura fora do horario diurno ou de verdo. Os cicloparques devem
ser robustos e, principalmente, seguros, devendo ser visiveis pelo publico e, especialmente,

visiveis pelos utilizadores dentro do ponto onde se encontram.

Das diversas tipologias de cicloparques referidos pela Association of Pedestrian and Bicycle
Professionals, importa, tal como representado na Tabela 21 ,salientar quais as melhores

estruturas para utilizacao de curta duracéo e as evitar.

Tabela 21. Tipologias de cicloparques aconselhados para qualquer aplicagdo

Tipologias de U invertido Post & Ring Wheelwell — secure
cicloparques

aconselhados
para qualquer ( ’
aplicacao v ¥ |

Wave Schoolyard Coathanger Wheelwell

e | | ¢
Tipologias de mn :

cicloparques

desaconselhados

) Swing arm
Toast Spiral Bollard
secured

W ¢+

Fonte: Association of Pedestrian and Bicycle Professionals, 2002, 2015

Perante um futuro e expectavel aumento da utilizagdo do modo ciclavel, € possivel e

aconselhado aumentar os pontos de estacionamento de bicicletas, considerando os
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parametros de dimensionamento para cicloparques, tanto de curta como de longa duracéo,

em areas residenciais, escolas e instituicdes de ensino superior, equipamentos desportivos

ou interfaces de transporte, tal como representado na seguinte tabela.

Tabela 22. Parametros de dimensionamento para pontos de parqueamento de bicicletas

AREAS RESIDENCIAIS

Tipologia de atividade

Requisitos para o
estacionamento de bicicletas
de longa duragéao

Requisitos para o
estacionamento de
bicicletas de curta duracéo

Residéncia unifamiliar

1) Com garagem privada

2) Sem garagem privada

Residéncia
multifamiliar

3) Residéncias seniores

Tipologia de atividade

Sem necessidade de
disponibilizag&o de lugares

Sem necessidade de
disponibilizagéo de lugares

0,5 lugares por assoalhada,
minimo de 2 lugares
0,5 lugares por assoalhada,

minimo de 2 lugares

ESPACOS CULTURAIS E RECREATIVOS

Requisitos para o
estacionamento de bicicletas
de longa duragéao

Sem necessidade de
disponibilizag&o de lugares

0,05 lugares por assoalhada,
minimo de 2 lugares

0,05 lugares por assoalhada,
minimo de 2 lugares

0,05 lugares por assoalhada,
minimo de 2 lugares

Requisitos para o
estacionamento de
bicicletas de curta duragao

Equipamentos culturais e administrativos
(Biblioteca, financas, loja do cidadao)

Espacos de utilizacéo coletiva
(Espago de culto, teatro, estadios,
parques, praias)

Equipamentos de Saude

1) Creche com 15 ou mais
criancas

2) Pré-escola, infantario e
ensino basico 1° ciclo

3) Ensino basico, 2° e 3°
ciclo e ensino
secundario

Equipamentos de educacéo e ensino

4) Ensino superior

1 lugar por cada 10
colaboradores, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 20
colaboradores, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 20
colaboradores ou 1 lugar por
cada 6500 m2 de &rea do
equipamento (optar pelo critério
gue garanta o maior numero),
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 20
colaboradores, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 10
colaboradores, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 10
colaboradores mais um lugar por
cada 20 alunos, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 10
colaboradores mais um lugar por
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1 lugar por cada 1000 m2 de
area do equipamento, minimo
de 2 lugares

Numero de lugares
correspondente a 2% da
frequéncia diaria maxima
expectavel

1 lugar por cada 2000 m2 de
area do equipamento, minimo
de 2 lugares

1 lugar por cada 20 criangas,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 20 alunos,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 20 alunos,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 10 alunos
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cada 10 alunos, ou 1 lugar por
cada 2000 m2 de érea do
equipamento (optar pelo critério

Interfaces de transporte

Tipologia de atividade

gue garanta 0 maior nimero)

Numero de

no periodo de ponta da manha

Requisitos para o
estacionamento de bicicletas
de longa duracéo

lugares
correspondente a 5% do ndmero
maximo projetado de utilizadores

Ndmero de lugares

correspondente a 1,5% do
nimero maximo projetado de
utilizadores no
ponta da manha

ESPACOS COMERCIAIS

periodo de

Requisitos para o
estacionamento de bicicletas
de curta duragao

Venda a retalho
(Supermercados e mercearia)

Venda a retalho geral

Escritérios

Comércio automovel
(venda de automdveis, aluguer e
entrega, servico automovel, reparacao e
limpeza)

Estacionamento automével de acesso
publico em parques e garagens, tarifado
e gratuito

ESPACOS INDUSTRIAIS OU MANUFATURA

Tipologia de atividade

1 lugar por cada 1000 m2 de area
do espacgo comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 1000 m2 de area
do espacgo comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 1000 m2 de area
do espacgo comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 1000 m2 de area
do espacgo comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 200 m2 de area
do espago comercial, minimo
de 2 lugares

1 lugar por cada 500 m2 de area
do espago comercial, minimo
de 2 lugares

1 lugar por cada 2000 m? de
area do espago comercial,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 2000 m2 de
area do espago comercial,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 20 lugares de estacionamento automdével, minimo

de 2 lugares

Requisitos para o
estacionamento de bicicletas
de longa duragao

Requisitos para o
estacionamento de bicicletas
de curta duragao

Manufatura e produgao

1 lugar por cada 1500 m2 de area

da unidade industrial, minimo de 2
lugares

(0] nimero  de  lugares
disponibilizados deverd ser
decidido pela autoridade

municipal de planeamento,
considerando um valor minimo
de 2 lugares por cada entrada
dos edificios

Fonte: Adaptado de APBP Bicycle Parking Guidelines, 2010

Na cidade de Evora existem cerca de 20 cicloparques (Figura 87) que permitem o
estacionamento de perto de 130 bicicletas. Atualmente, a maior concentragéo de cicloparques
encontra-se no Centro Histdrico (10 cicloparques), encontrando-se, os restantes, distribuidos

na proximidade de varios equipamentos e area de atividades econémicas.
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INFRAESTRUTURA CICLAVEL INFRAESTRUTURA PEDOCICLAVEL

——— CICLOVIA EXISTENTE —— ECOPISTA DO RAMAL DE MORA
- === CICLOVIA PREVISTA —— VIAPEDOCICLAVEL
@ cicLopArRQUES —— PERCURSO DA AGUA DA PRATA

= PERCURSOS DE MONFURADO
s OUTROS PERCURSOS PEDOCICLAVEIS

= === GRANDE ROTA DO MONTADO - PREVISTA

Figura 87. Cicloparques existentes na cidade de Evora

Considerando a tipologia de cicloparques existentes na cidade, estes apresentam, na sua
maioria, uma das tipologias recomendadas, nomeadamente os cicloparques em U invertido,
porém, tal como demonstra a Figura 88 existe também estruturas que ndo se encontram na
categoria das recomendadas e adaptaveis a todos os tipos de bicicletas, nomeadamente o

formato “espiral”.
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Figura 88. Cicloparques existentes na cidade de Evora

Antevendo-se um futuro aumento da utilizacdo do modo ciclavel, é aconselhavel aumentar o
numero de locais de pontos de estacionamento de bicicletas da tipologia “U” invertido,

considerando os parametros anteriormente apresentados.

5.2.4.6. O sistema de bike sharing na cidade de Evora

Um sistema de bike sharing beneficia na atratividade e captacdo de novos utilizadores,
particularmente em cidades como Evora, onde a cultura da bicicleta como meio de transporte
€ ainda bastante reduzida. Com efeito, séo varios os estudos na bibliografia internacional que
indicam um aumento da percentagem de utilizadores da bicicleta como meio de transporte
nas deslocacdes pendulares, potenciado pela existéncia de um sistema de partilha de

bicicletas publicas.

No municipio de Evora, atualmente encontra-se em vigor o Projeto U-Bike, com
enquadramento nos apoios do Portugal 2020, tendo como objetivo promover a mobilidade
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suave nas comunidades académicas, visando em particular a aquisicdo de bicicletas para as
instituicdes de ensino superior. A Universidade de Evora teve a sua candidatura aprovada em
2016, com um fundo aprovado de mais de 400.000€, contemplando a aquisicdo de 500

bicicletas, das quais 200 elétricas (40%) e 300 convencionais (60%).

Posteriormente, em 2019, foi disponibilizado o Sistema de Informacdo Integrado da
Universidade de Evora (SIIUE), que consiste num sistema para registo de incidentes com
ligacdo direta as oficinas de reparacdo, com as quais celebraram um contrato para a

manutenc¢do das bicicletas.

Tendo em conta que o projeto U-Bike apenas se destina aos estudantes, docentes e outros
colaboradores das instituicbes de ensino superior, devera ser projetado pela autarquia um
sistema de bike sharing que permita a utiliza¢éo da bicicleta como meio de transporte em toda
a cidade, podendo este sistema absorver os utilizadores existentes na comunidade

académica.

Considerando a necessidade de um estudo de maior profundidade sobre este tema,
nomeadamente no que respeita a localizagdo das estacdes de bike sharing, ao seu
dimensionamento e plataformas/modelo de funcionamento, considera-se importante que,
numa primeira fase, este possa incidir, preferencialmente, sobre o Centro Histérico, sua
envolvente préxima e areas de atividades econémicas localizadas a sul, pelo facto de ai se

concentrar 0 maior nimero de equipamentos e servigos geradores de deslocacgdes.

No planeamento global do sistema de bike sharing para a cidade de Evora dever&o
igualmente ser estudados e avaliados todos os custos associados a sua implementacéo (tipo
de bicicleta, estagdo, manutencéo, sistemas de recolha, etc.), no sentido de encontrar a
melhor relagao no bindmio custo-beneficio, sem prejuizo para o orgamento municipal.

Dado que atualmente ja se encontram presentes varios cicloparques dispersos pela cidade,
poderéa ser ponderada a readaptagdo dessas estagdes, possibilitando a implementacao de
um sistema de bike sharing com custos reduzidos. Uma vez que o mercado oferece ja
diversas solugdes, algumas delas sem a necessidade de estacdes dispendiosas, transferindo
a tecnologia exclusivamente para a bicicleta, caberd ao municipio a escolha da
tecnologia/sistema que melhor sirva as necessidades dos utilizadores, sem comprometer o

equilibrio financeiro naturalmente indispensavel.

Nas areas da cidade com relevo mais condicionante a utilizacdo do modo ciclavel — eixos com

declive superior a 5% - poderdo ser implementados sistemas com bicicletas elétricas, embora
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com maiores custos associados, ao invés das bicicletas convencionais, reduzindo o esforco

do ciclista nos percursos de maior dificuldade.

Como n&o se verifica atualmente uma tradicdo no uso da bicicleta na cidade de Evora, é
igualmente importante que a disponibilizag8o do servi¢o aos residentes seja efetivada a um
preco simbdlico ou gratuitamente, no sentido de potenciar a mobilidade suave, incrementando
a necessidade de expanséo, quer do sistema de bike sharing, quer da propria rede ciclavel,
com o objetivo de diminuir a dependéncia do automével individual no sistema de mobilidade

atual.
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5.3.1. Breve enquadramento

Os fluxos de pessoas que se deslocam, diariamente, nos espacos urbanos,
independentemente da sua condi¢cdo econémica, urbana ou social, exigem uma estratégia
integrada de mobilidade urbana. Essas deslocacdes sdo, na sua esmagadora maioria, uma
acdo necessaria, mas ndo suficiente, para a participacdo em atividades (Chen and
Mokhtarian, 2006), independentemente da sua natureza (e.g., ir ao trabalho, ao
supermercado, ao ginasio, entre outros). Para cada deslocac¢éo ha, portanto, um conjunto de
decisBes a serem tomadas pelo individuo que a realiza (Ben-Akiva and Lerman, 1985), por

exemplo, “Quando?”, “Como?“ e “Qual o melhor percurso?”.

E através do planeamento estratégico do transporte publico, em paralelo com politicas
publicas e outras medidas sociais concorrentes, que o conjunto de deslocacdes realizado por
uma determinada sociedade pode ser otimizado em favor da sustentabilidade urbana. Um
transporte sustentavel é caracterizado como aquele que “satisfaz as necessidades atuais de
mobilidade e transporte sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de atender a

essas mesmas necessidades” (Black, 1996).

Apesar do crescimento notavel da posse e utilizacdo do automovel, as redes de transportes
publicos sdo, ainda, um dos elementos-chave nas dindmicas das cidades e Vvilas,
independentemente do contexto socioecondémico, cultural e/ou das suas caracteristicas
fisicas. O transporte publico é, simultaneamente, a espinha dorsal da mobilidade nos grandes
centros urbanos, permitindo que milhfes de pessoas se desloquem de forma eficiente,
sustentavel e econémica, consubstanciando-se enquanto elemento aglutinador e de coesao,
tanto territorial como social, nas cidades e vilas, e como fator de competitividade para os

territérios, seja para os seus residentes ou para as empresas sediadas.

Apesar do processo de tomada de decisdo dos individuos sobre qual meio de transporte
utilizar ser complexo e envolver uma miriade de fatores, tanto exdgenos como endégenos,
sabe-se que os fatores de competitividade s&@o cruciais. De maneira sucinta, as pessoas
tendem a escolher a alternativa mais rapida e econémica (Altieri et al., 2020). Assim, quanto
maior for a oferta e a proximidade espacial aos servicos de transporte publico de passageiros,
maior sera a sua potencial competitividade face as demais alternativas e a propenséo para

utilizar o transporte individual serd, provavelmente, menor. Assim, produz-se um ambiente
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urbano sustentavel e mais qualificado, fator relevante nas modernas e contemporaneas

vivéncias urbanas.

O aumento do numero de deslocacbes realizadas através de transporte individual em
detrimento do transporte coletivo — tal como se observou no capitulo dos Padrdes de
Mobilidade — é o principal desafio para o concelho de Evora. Esse aumento esta diretamente
relacionado ao frequente, e maioritariamente exclusivo, aumento da capacidade da
infraestrutura dedicada aos veiculos automdveis para responder a crescente procura por
viagens. Assim, o incremento da procura latente por deslocacbes, i.e., a procura
aparentemente invisivel devido a escassez de condi¢cSes, mas ndo de oportunidade, é
convertido no aumento da utilizagdo do automovel, uma vez que sdo dadas melhores
condi¢cdes para a sua utilizagdo em detrimento de outros modos, entre eles o transporte

publico.

Esse desequilibrio de competitividade gera, a médio e longo prazo, uma progressiva
desvalorizacdo dos servicos de transporte publico, resumindo-se a operagcdo aos grupos
socioeconomicos onde o automoével ndo é uma opgéo de transporte. Este padréo evolutivo
registado no concelho de Evora, e extensivel a praticamente totalidade do territorio nacional,
representa um desafio na ado¢cdo de um novo modelo de desenvolvimento territorial, onde a

componente do transporte publico representa um dos pilares nas politicas de coeséo.

E, ainda, de considerar, numa tentativa de aumentar a sustentabilidade do sistema de
transporte, a andlise do espaco publico e das deslocacdes efetuadas a pé e de bicicleta,
assim como a sua articulagdo com os modos coletivos de transporte. Com a promog¢éo dos
modos ndo-motorizados, aumenta-se a qualidade do ambiente urbano, através da reducdo

do ruido e das emissdes de gases poluentes e o0 aumento da eficiéncia do sistema.

Considerando os dados disponiveis, serd apresentada a analise de diagnostico da oferta
existente da rede de transporte publico, com a abordagem dos seguintes modos de transporte

publico de passageiros que operam no concelho de Evora:
= Transporte Coletivo Rodoviério (TCR);
=  Taxi

= Transporte Coletivo Ferroviario (TCF).
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5.3.2. O transporte coletivo rodoviério

O transporte coletivo rodoviario (TCR) é o modo principal e, portanto, estruturante na
modelacdo da rede de transporte publico do concelho de Evora. S&o as diversas carreiras
gue cruzam o territério concelhio que interligam os diversos lugares com a sede do concelho,
a populacdo com a sua escola, centro de saude, local de trabalho, entre outros. Assim, a rede
de TCR assume um papel nevralgico na coeséao social e territorial através da mobilidade no
concelho, assim como na oferta, a populacdo, de uma alternativa competitiva ao transporte

individual, potenciando um padrao de mobilidade mais sustentavel e robusto.

Numa escala macro, releva-se a necessidade de identificar as interligacdes importantes entre
o concelho de Evora e os concelhos circundantes e membros da Comunidade Intermunicipal
(CIM) do Alentejo Central (linhas intermunicipais) e, em parcerias com outras camaras
municipais, incluindo, além dos limites da CIM, as interliga¢fes inter-regionais. Numa escala
micro, aponta-se a identificacdo dos servicos para as liga¢des internas, i.e., as linhas
municipais. Estas, em dltima instancia, servem os lugares e bairros que ndo séo

contemplados pelas redes de maior hierarquia.

Um dos importantes estrangulamentos ao desenvolvimento de um sistema de transportes
equilibrado e financeiramente sustentavel reside no atraso da definicdo do enquadramento
legal dos transportes em zonas de baixa densidade (ou procura). Esta questdo € igualmente
relevante no contexto territorial de Evora, dadas as caracteristicas dispares entre a sede do

concelho e as demais freguesias e lugares do concelho.

Deve-se salientar que a auséncia de dados detalhados sobre a frequéncia dos servicos,
guadro socioeconémico da populacéo e uma matriz Origem-Destino impede a realizacao de
uma analise aprofundada da cobertura global da rede e a identificacdo de uma procura cativa
(i.e., pessoas que dependem dos TCR para terem mobilidade). Assim, a analise a realizar
assenta, fundamentalmente, na verificagdo da cobertura espacial e temporal dos principais

lugares e equipamentos pela rede e oferta de transporte coletivo.

Em relagdo a competitividade com outras alternativas modais, o transporte coletivo rodoviario
assume-se, inequivocamente, como a alternativa por exceléncia ao uso do transporte
individual. Idealmente, uma boa aplicabilidade do sistema de transporte coletivo — com
fiabilidade de horarios e uma frequéncia que se ajuste as necessidades da populacéo
(cobertura temporal) e ainda com uma abrangéncia territorial que facilite a articulagdo entre

origens e destinos (cobertura espacial) — diminuira a propensao da populagdo residente para
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utilizar o transporte individual, incrementando a quota de procura do transporte coletivo face

ao transporte individual.

A escala local, a escolha da utilizagio do transporte coletivo é ainda influenciada pela
proximidade da residéncia a interface — seja ele uma estagéo ferroviaria ou uma paragem de
transporte coletivo rodoviario. Vukan Vuchic, apds teorizar sobre a tematica da acessibilidade
as redes de transporte publico, concluiu que a proximidade a interface possui uma relacéao
direta sobre a utilizacdo potencial do servigo, estabelecendo uma relacdo entre a

distancia/tempo de viagem até a paragem/estacdo e a percentagem de pessoas que

ponderariam utilizar o transporte coletivo.

No Grafico 38 observa-se que a tolerancia na distancia de acesso ao transporte coletivo

ferroviario é superior face a tolerancia ao transporte coletivo rodoviario. Com efeito, para uma
mesma percentagem de potenciais utilizadores, sdo aceitiveis distancias e tempos de viagem
significativamente superiores para uma estacao/apeadeiro ferroviario comparativamente com

uma paragem da rede de transporte coletivo rodoviario.

100
90
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70 4

% de Potenciais Passageiros
(#,]
(=]

5 minutos
10 minutos

115 minutos
100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200
Distancia de Acesso

e Paragem de transporte coletivo rodovidrio Estagao ferrovidria

Grafico 38. Aceitacdo de distancia de acesso pedonal aos diferentes servicos de transporte coletivo -
transporte coletivo rodovidrio e transporte coletivo ferroviario
Fonte: Adaptado de VUCHIC, V. (2005) Urban Transit - Operations, Planning and Economics (pag. 187)
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Este fator prende-se, essencialmente, com a oferta espacial do servico (nimero de pontos de
acesso ao mesmo), sendo superior o nimero de paragens da rede de transporte coletivo

rodoviario (maior oferta) do que o nimero de estacdes da rede ferroviaria (menor oferta).

E de relevar que, relativamente ao transporte coletivo rodoviario, para distancias até 200
metros, desde a residéncia até a paragem, sdo expectaveis mais de 80% de potenciais
passageiros, sendo que essa percentagem se reduz para menos de 50% quando em questao

estéo 400 metros de distancia ou tempos de viagem a paragem na ordem dos 5 minutos.

Do ponto de vista das redes existentes de transporte coletivo, estas sdo um bom espelho das
relagBes interconcelhias existentes e um fator de competitividade entre municipios ao permitir
movimentos entre 0s seus residentes. Sao também um fator limitativo, na medida em que dois
locais que ndo se encontrem unidos por servigos de transporte coletivo possuem menos
probabilidade de possuir um valor significativo de viagens — a ndo ser que realizadas através

do transporte individual.

Deve haver uma oferta de servicos de transporte coletivo rodoviario que, por um lado,
potencie as relagdes interconcelhias e internas, tanto as ja existentes como as latentes devido
a falta de oferta, sem que haja o desperdicio com o0 excesso de veiculos vazios ou pouco

utilizados.

5.3.2.1. A caracterizagcao global das linhas de transporte

coletivo rodoviario no concelho da Evora

O presente ponto faz uma caracterizacdo global da oferta de todas as redes rodoviarias que

servem o concelho de Evora, i.e., servicos municipais, intermunicipais ou inter-regionais.

Para além da competéncia territorial dos servigos das operadoras de TCR, a anélise tera em
consideragéo as linhas registadas como variantes ou parcelares. As variantes correspondem
as linhas que realizam, num determinado horario conhecido, um pequeno desvio face ao
percurso principal, sendo que as parcelares representam um hordrio, igualmente pré-

determinado, onde parte do percurso normal néo € realizado.

Tendo em consideracdo o conjunto global, i.e., 0 somatério de linhas base, variantes e
parcelares, a oferta de linhas de TCR, com abrangéncia espacial no concelho de Evora,
totaliza 300 carreiras, sendo estas tipologicamente distribuidas por 105 de tipologia municipal,

127 intermunicipais e, por fim, 68 de abrangéncia inter-regional.
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De acordo com a Figura 89, verifica-se que, como expectavel, as linhas municipais estado
concentradas na sede do concelho e seus arredores. Freguesias e lugares dispersos pelo
territério do concelho sdo abrangidos, predominantemente, por carreiras intermunicipais,
apesar das carreiras inter-regionais abarcarem localidades ao longo dos principais eixos
rodoviarios do concelho. Quanto a relagdo interconcelhia, quer as carreiras
intermunicipaisquer as inter-regionais, evidenciam uma distribuicdo difusa, atendendo a
generalidade dos concelhos integrantes de CIM do Alentejo Central e os territorios contiguos

(e.g., Santarém, Alcacer do Sal, Portalegre, etc.).

.

h
LEGENDA

SERVIGCO MUNICIPAL SERVICO INTERMUNICIPAL SERVICO INTER-REGIONAL
—— TRAJETO ——— TRAJETO e TRAJETO

*  PARAGENS ¢  PARAGENS ® PARAGENS

Figura 89. Distribuicdo da rede de TCR, por tipologia de servico, no concelho de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021
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A Figura 90, que apresenta a distribuicdo ampliada na sede do concelho, evidencia a diferenca
entre as diferentes tipologias de servico em operacao. Nesta matéria, importa relevar a funcéo
associada aos servicos municipais enquanto eixo de interligacdo entre os bairros periféricos

da cidade de Evora e o centro da sede de concelho.

Por sua vez, os servicos intermunicipais e inter-regionais, com abrangéncia espacial exclusiva
aos principais eixos rodoviarios, apresentam uma cobertura territorial significativamente mais
limitada, articulando as ligacdes estratégicas entre os diferentes aglomerados concelhios e a
cidade de Evora, tendo o terminal rodoviario como destino final.

LEGENDA

SERVICO MUNICIPAL SERVICO INTERMUNICIPAL SERVICO INTER-REGIONAL
TRAJETO ——— TRAJETO

TRAJETO

L PARAGENS ° PARAGENS ® PARAGENS

Figura 90. Distribuicio da rede de TCR, por tipologia de servico, na sede do concelho de Evora
Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2021

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

233



A Figura 91 apresenta a frequéncia de servicos (base, variantes e parcelares) por paragem
durante dias Uteis. Como expectavel, evidencia-se a concentracdo de circulacdes na sede do
concelho (pormenorizada na Figura 92), assim como ao longo dos eixos rodoviarios com

sobreposicdo de carreias intermunicipais e inter-regionais (EN114 até Montemor-o-Novo,
EN18 até Reguengos de Monsaraz e EN254 até Redondo).

A sede do concelho de Evora é onde se localiza a principal interface (Estagio Evora), mas
nao exclusiva, interface com o transporte ferroviario (CP). Além desta, releva-se a existéncia
do apeadeiro de Alcacovas, localizado no limite territorial do concelho de Viana do Alentejo,

embora com frequéncia e servicos notavelmente inferiores.

~_

N
LEGENDA

FREQ. POR PARAGEM (DIAS UTEIS)
e <10

e 11-25

® 26-50

Figura 91. Frequéncia de servigos (considerando variantes e parcelares) por paragem em dias Uteis para o
concelho de Evora

Fonte: Cadmara Municipal de Evora, 2021
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Conforme apresentado pela Figura 92, a sobreposicao de oferta das diferentes tipologias de
servicos rodoviarios determina o escalédo da frequéncia de servico dentro dos limites da sede

do concelho.

Assim, as paragens com maior frequéncia de servigos durante os dias Uteis concentram-se
no Terminal Rodoviario (1), no eixo viario da Av. Dinis Miranda (2), no perimetro urbano da
EN254 (3) e no polo junto ao Bairro de Sdo José da Ponte (4), pontos onde as trés tipologias
operam. Num segundo patamar hierarquico, apontam-se o0s eixos rodoviarios com

sobreposicdo das tipologias intermunicipais e inter-regionais, como demonstrado na EN114

(5).

No terceiro patamar hierarquico vislumbram-se as paragens intramuros de Evora ou junto as
principais portas de entrada. Por fim, as demais paragens nos arrabaldes apresentam um
numero de frequéncias consideravelmente mais reduzido, com excecdo para algumas

paragens nos eixos da EN380 e ER114-4.

As frequéncias sdo, no entanto, sensivelmente menores durante os sabados, domingos e
feriados, conforme apresentado na Figura 93. A uniformizac@o das frequéncias verifica-se,
também, na sede do concelho, conforme apresentado na Figura 94. A paragem junto ao

Terminal Rodoviario de Evora é a excegdo, mesmo que marginal, provavelmente por

concentrar, integralmente, as tipologias intermunicipais e inter-regionais.
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LEGENDA

FREQ. POR PARAGEM (DIAS UTEIS)

e <10

e 11-25

® 26-50

® >51
—— TRAJETO

LOCALIDADES RELEVANTES

1 - TERMINAL RODOVIARIO

2-AV. DINIS MIRANDA

3-N254 ] ,

4-POLO (BAIRRO SAO JOSE DA PONTE)
5-N114

Figura 92. Frequéncia de servi¢os (considerando variantes e parcelares) por paragem em dias Uteis para a
sede do concelho de Evora

Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021
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FREQ. POR PARAGEM (SABADOS E DOMINGOS)

e <10
e 11-25
® 26-50
® >51
—— TRAJETO

Figura 93. Frequéncia de servicos (considerando variantes e parcelares) por paragem aos Sabados,
Domingos e Feriados para o concelho de Evora

Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021
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LEGENDA

FREQ. POR PARAGEM (SABADOS E DOMINGOS)

e <10

e 11-25

® 26-50

® >51
—— TRAJETO

Figura 94. Frequéncia de servicos (considerando variantes e parcelares) por paragem aos Sabados,
Domingos e Feriados para a sede do concelho de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021

Independentemente da classe hierarquica dos eixos viarios, a atual rede de TCR de Evora é
capaz de prover, pelo menos, uma carreira que interligue diretamente a sede do concelho
com os diversos lugares dispersos pelo territdrio, cujo efetivo populacional ascenda a 40 ou

mais habitantes.
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A Tabela 23 apresenta a relacdo de todos os lugares definidos no Censos 2011 (INE, 2011)
para o concelho de Evora, a sua populagdo, o nimero de servicos diretos até a sede do

concelho e a identificacéo das respetivas linhas.

A Figura 95 apresenta a distribuigéo territorial dos lugares de acordo com sua dimenséo e
disponibilidade de carreiras de TCR que os interliguem com a sede do concelho. Apenas os
lugares de Garraia e Evaristo ndo sdo servidos por carreiras de qualquer tipologia de TCR.
N&o obstante a proximidade face ao nucleo urbano de Evora e as carreiras da rede municipal,

nao ha interligacdes ou transbordos entre carreiras que permitem o0 acesso a sede do

concelho e, portanto, aos principais equipamentos de interesse publico.

Todos os demais lugares sao abrangidos, no minimo, por um servigo direto com a sede do
concelho, tanto em dias uUteis, como aos sabados e domingos, inclusive os lugares com

populacao residente inferior ao limite de 40 habitantes.
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N
LEGENDA

LUGARES CENSITARIOS
[ com SERVIGO DIRETO DE TCR (POPULAGAO RESIDENTE >= 40)

COM SERVIGO DIRETO DE TCR (POPULAGAO RESIDENTE < 40)
- SEM QUALQUER SERVICO DE TCR (POPULACAO RESIDENTE >= 40)

SEM QUALQUER SERVIGO DE TCR (POPULAGAO RESIDENTE < 40)

TRAJETOS DA REDE MUNICIPAL

TRAJETOS DAS DEMAIS REDES

1. Garraia
2. Evaristo

Figura 95. Identificacdo dos lugares de acordo com sua dimensao e disponibilidade de servicos de TCR a
sede do concelho
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021
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Tabela 23. Lugares do concelho de Evora, populagdo residente, niimero de servicos diretos e linhas

Designacéo do Lugar

Azaruja
Bairro 25 de Abril

Bairro da Caeira
Bairro das Espadas

Bairro de Santa Luzia

Bairro de Santo
Antoénio

Bairro do Degebe

Bairro dos Canaviais

Barraca de Pau

Boa Morte

Cabeco do Guarda
Caldeireiro
Casas Novas
Cotovelos
Courelas da Azaruja

Courelas da Toura

Courelas das
Mascarenhas
Courelas do Monte da
Aldeia
Courelas do
Perdiganito

Espinheiro
ECF de Alcagovas
Evaristo
Evora (Sede)
Foros da Carvalha
Foros das Pombas
Foros do Queimado
Freguises
Garraia
Herdade da Avessada
Herdade da Mitra
Horta do Peres
Lagarto*
Louredo

Monte das Pedras

Populacao
Residente

442
72

65
171
126

21
1171
47

31
14
21
57
66
104
50
19
11

23
30
17
54
19585
28

20
10
45

11
30
25
54
11

20 s.d. = Servigo direto.

2L N.s. = N&o é servido por qualquer carreira.

Carreiras diretas até a
sede do concelho

17

-NSZl

17

15
15
17
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Cadigo da(s) Linha(s)

8104, 8956, 8946, 8377
31, 32

N.s.

34, 8555, 8902, 8907, 8912,
8916, 8975

34

31, 32

8157, 8377, 8558, 8917,
8919, 8946, 8976

24,25, 26

34, 8555, 8902, 8907, 8912,
8916, 8975
8157, 8377, 8558, 8917,
8919, 8946, 8976

N.s.
N.s.
8916
34
8377, 8946
8377, 8946

N.s.
8558, 8917, 8919, 8976

N.s.

N.s.
8190
N.s.
8916
N.s.
8558, 8917, 8919, 8976
N.s.
N.s.
N.s.
8190, 8907
21, 8205
24,25
21, 8205
8907

Tipo

S.d.2°
S.d.
N.s.
S.d.
S.d.
S.d.

S.d.
S.d.
S.d.

S.d.
N.s.
N.s.
S.d.
S.d.
S.d.
S.d.
N.s.
S.d.
N.s.
N.s.

S.d.
N.s.

S.d.
N.s.
S.d.
N.s.
N.s.
N.s.
S.d.
S.d.
S.d.
S.d.
S.d.
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N.S. da Boa-fé 34 2 8916 S.d.
N.S. da Graga de Divor 182 5 8076, 8913 S.d.
N.S. de Guadalupe 147 5 8907, 8912, 8916 S.d.
N.S. de Machede 428 1 8157 S.d.
Pachola 9 21 24, 25, 26 S.d.
Patacas 32 2 24 S.d.

Patao 49 17 24, 25, 26 S.d.

Pio 23 16 22,24,25 S.d.

S. Bras do Regedouro a7 2 8190 S.d.
S. Mancos 413 5 8052 S.d.

S. Miguel de Machede 260 11 8377, 891gé78§19, 8946, S.d.
S Sepastido da 329 2 8916 s.d.

S. Vicente de Valongo 23 3 8102 S.d.
Torre de Coelheiros 308 1 8136 S.d.
Vale de Moura 10 N.s. N.s. N.s.
Vale do Nobre 6 15 8157, 8377, 898.8917, g
Valverde 205 5 8190, 8907 S.d.
Vendinha 159 7 8102, 8902, 8918 S.d.

Fonte: INE; Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

A Figura 96 apresenta a distribuicao territorial dos lugares consoante o nimero de habitantes.
A imagem evidencia a sede do concelho de Evora como polo principal e dominante, com

outros nucleos de pequena dimenséo dispersos pelo territorio.

Importa salientar que a ocupacao populacional da metade sul do territdrio concelhio, do ponto
de vista da residéncia, € notavelmente mais rarefeita face & metade norte, ndo obstante,
existirem locais onde a presenca de atividades econémicas muito relevantes ndo surge no
mapa afeto & ocupacgéo residencial, como aferivel na localizacdo do Parque de Industria
Aeronautica de Evora.
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A
LEGENDA

I LUGARES COM POPULAGAO >= 40 HAB. —— TRAJETO
LUGARES COM POPULAGAO < 40 HAB. - PARAGENS

|| SUBSECGAO COM POPULAGAO >= 40 HAB. EM LUGARES RESIDUAIS

1. N. S. da Graga de Divor 8. S. Mancos

2. S. Sebastido de Giesteira 9. Vendinha

3. N. S. de Guadalupe 10. N. S. de Machede

4. Casas Novas 11. S. Miguel de Machede
5. Valverde 12. Courelas da Toura

6. S. Bras de Reguedouro 13. Courelas da Azaruja
7. Torre de Coelheiros 14. Azaruja

Figura 96. Identificacdo dos lugares de acordo com a dimensdo da populacédo residente
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021

A Figura 97 evidencia que a distribuicdo dos grandes geradores de viagem €, notavelmente,
desigual entre a sede do concelho e os demais lugares. Fora do centro urbano de Evora

encontram-se apenas algumas escolas bésicas e jardins-de-infancia, polos locais de
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unidades de saude familiar e juntas de freguesias. Assim, a rede de transporte coletivo atende

a todos esses polos geradores, sendo esta complementada por uma deslocacéo a pé nunca
superior aos 10 minutos.
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Figura 97. Distribuicdo dos grandes geradores de viagem (GGV) no concelho de Evora

Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2021

Igualmente, a Figura 98 evidencia que a maior parte dos grandes geradores de viagem
localizados na sede do concelho, bem como na sua imediata envolvente, estdo cobertos pela

rede de transporte coletivo. A excegédo é o polo de comércio e servigos junto ao Bairro de Sao

Camara Municipal
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José da Ponte, que conta com grandes superficies de servigos, um estabelecimento comercial
de grande dimens&o e o Mercado Abastecedor da Regi&io de Evora.

Apesar desta Ultima figura sugerir que a Fundacgéo Eugénio de Almeida e o Jardim de Infancia
da Casa do Sagrado Coracao de Jesus ndo se encontrarem abrangidos pela rede, isso deve-

se a incongruéncia entre o posicionamento do centroide e a rede viaria utilizada para
modelacdo do mapa.

s

LEGENDA

DISTANCIA A PARAGEM MAIS PROXIMA G.G.V. e DESPORTO + LAZER
[ sminuTos * COMERCIOESERVICOS o/ ACAO  + SAUDE
[ 1ominuTOs e CULTURA

® HOTELARIA ¢ TRANSPORTES

Figura 98. Distribuicio dos grandes geradores de viagem (GGV) na sede do concelho de Evora
Fonte: CAmara Municipal de Evora, 2021

EVORA

Cémara Municipal

Plano de Mobilidade Urbana Sustentéavel de Evora

245



Quanto a oferta de servicos TCR de ligacdo aos principais equipamentos publicos e polos de
emprego de Evora, a Tabela 24 indica que aqueles localizados no centro histérico tém maior

oferta de servicos, seja em dias Uteis ou sabados e domingos.

Por fim, apesar da atual linha 24 da rede municipal servir a regido onde serd instalado o futuro
Hospital Central do Alentejo (previsto para 2023), a oferta é significativamente menor
comparativamente com os demais equipamentos/polos de igual hierarquia. Nesta matéria, e
considerando os expectaveis incrementos dos fluxos de procura associados ao novo polo
hospitalar, entende-se que deverdo ser acautelados ajustes, junto ao operador da rede,

aguando do inicio da sua operacéo, garantindo um servico adaptado as necessidades futuras.

Tabela 24. Frequéncia por dia da semana aos principais equipamentos publicos do concelho de Evora pela
rede municipal de TCR.

Frequéncia

Comércio e Servigos

Parque industrial e Téc. 33
Parque Aeronautico 5
Educacédo
E. S. Gabriel Pereira 130 48 6
E. S. Andrés Gouveia 93 36
E. S. Severim de Faria 40 14
Universidade de Evora 150 57 10
Saude
Hospital Espirito Santo 102 34
Futuro Hospital (2023) 3 0
Cultura
Teatro Garcia de Resende 151 59 9
Lazer
Piscinas Mun. de Evora 45 10
Complexo Desp. de Evora 12 6

5.3.2.2. A caracterizagdo da infraestrutura

Como definido no Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestao Viaria (2008), um
dos elementos relevantes na rede de transportes séo as paragens e a forma como se integram
no espaco urbano, sendo fundamental que o0s passageiros possam permanecer

confortavelmente no local de espera e facilitar a entrada e saida nos autocarros. Estas podem
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apresentar-se como abrigos ou serem identificadas no local com um postilete, idealmente,

com informacao sobre frequéncias e alcance espacial da rede.

A qualidade das paragens e dos seus abrigos € um elemento fundamental para potenciar uma
maior utilizagdo do transporte publico rodoviario, oferecendo caracteristicas para uma espera
mais confortavel e informag8es aos utentes sobre a rede de transportes existente. A projecéo
das paragens com abrigos deve ter em conta a exposi¢ao a intempérie e ao calor, os tempos
de espera média, a disponibilidade de espaco, a obstrugao da visibilidade na circulacéo e, por
fim, o efeito estético.

Sendo a comodidade e a seguranga requisitos essenciais para uma melhor projecdo de
abrigos, neles sao projetados lugares sentados de forma a ndo existir obstaculos a visao da
aproximacado de autocarros ou estruturas que permitem o encosto para descanso. Em termos
de seguranca, é importante que estejam localizados em espacos abertos e sejam concebidos

com materiais transparentes e boa iluminagéo.

As paragens existentes no concelho de Evora apresentam-se com e sem abrigos, existindo
uma tipologia para as paragens sem abrigo e duas tipologias padrdo para as paragens com
abrigo. As paragens que ndo apresentam abrigos e, consequentemente, um menor nivel de
conforto e seguranca, podem ser encontradas na area muralhada e, com menor frequéncia,
fora do centro histérico. Enquanto no centro histérico a inexisténcia de abrigo deve-se pelos
constrangimentos derivados das dimensfes dos passeios, ndo ha qualquer constrangimento
fisico que impeca a instalagdo de abrigos nas paragens localizadas nos arredores e demais
lugares. Neste tipo de abrigo ndo se verifica a existéncia de qualquer tipo informacdo sobre

0s servigos abrangidos ou qualquer outra informacao relevante.

A Figura 99 representa o modelo tipico de paragem sem abrigo identificados na rede de TCR
dentro do Centro Histérico de Evora. Neste particular, entende-se que a auséncia de qualquer
elemento informativo respeitante ao modelo operacional, nomeadamente cartografia da rede
ou informacao horaria, constitui um ponto critico para o aprimoramento da competitividade do
transporte publico, principalmente dada a facilidade de implantac@o de artefactos bésicos
para essa finalidade, inclusive em paragens sem abrigo e em poste. No entanto, deve-se
sempre salientar a importancia de se garantir condicbes minimas de seguranca e

acessibilidade para todos.

No caso das paragens com abrigos, as tipologias normalmente utilizadas sdo a de formato
em “C”, com um modulo central e dois painéis laterais, e outro em formato de “L”, com um
madulo central e um painel lateral. A Figura 100 e a Figura 101 representam dois dos modelos

de paragens com abrigo existentes no concelho de Evora. A principal diferenca entre os dois
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modelos resume-se a capacidade de abrigar, confortavelmente, utilizadores em cadeira de

rodas.

Enquanto o modelo em “C” possibilita um maior conforto na permanéncia de um utilizador em
cadeira de rodas no interior da paragem, a cobertura do modelo em “L” apresenta largura
insuficiente, sendo manifestamente insatisfatoria aquando de condi¢cdes meteoroldgicas
menos propicias a permanéncia no espago publico. N&do obstante, aponta-se, positivamente,

o facto de todas as paragens com abrigos apresentarem algum tipo de assento.

Diferentemente das paragens sem abrigo, deve-se observar a existéncia de painéis com
informacédo bésica sobre a rede de transportes coletivos para os utilizadores, conforme
ilustrado pela Figura 13. No entanto, o painel informativo presente nas paragens com abrigo
carece de elementos cruciais para garantir a acessibilidade universal, e.g., informa¢des em

braile e avisos sonoros.

Figura 99. Paragem sem abrigo - modelo Unico (placa azul e branca com a identificacdo do operador e
linha)
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Figura 101. Paragem com abrigo modelo em “L”
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Segundo o Manual Técnico de Acessibilidade e Mobilidades para Todos (2014), os abrigos
nao devem obstruir o percurso pedonal acessivel e deve ser aplicado o conceito de design
inclusivo do mobiliario urbano, devendo existir uma largura livre do passeio de 1,20m e a
garantia de um minimo de 0,80m de largura para a entrada no mesmo, partindo do principio
de que a largura de 1,20m podera ser garantida pela parte de tras do abrigo. No caso de
inexisténcia de passeios ou passeios subdimensionados, € aconselhada a utilizacdo de
abrigos sem painéis. A informagao existente no abrigo — linhas, paragens e horarios — deve
ser colocada a uma altura inferior a 1,40m para garantir a acessibilidade universal (Figura
102).

Figura 102. Painel informativo presente nas paragens com abrigo

5.3.2.3. A caracterizagdo das linhas municipais

As linhas municipais de TCR séo aquelas com origem e destino dentro dos limites territoriais
do concelho de Evora. Nesse sentido, considera-se fundamental a caracterizagéo e avaliacio
das mesmas, face a realidade das autarquias se constituirem atualmente como Autoridades
de Transporte, com base no novo RJSPTP (de acordo com o estipulado na Lei n.° 52/2015).
Com efeito, e em termos praticos, o municipio de Evora tem obrigacdes e autoridade
especifica sobre as linhas de transporte publico que operam no seu territério. Assim, torna-se
necessario conhecer em detalhe os servigos da tipologia municipal em operagéo.

A futura rede de linhas municipais € composta por 10 linhas. No total, as parcelares e
variantes somam 104 carreiras. A Tabela 25 apresenta as caracteristicas das linhas,

nomeadamente a extensao total de cada linha e o nimero de paragens. A Figura 103
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apresenta a distribuicao territorial das carreiras municipais. O elevado nimero de carreiras
(parcelares e variantes) com baixa frequéncia em cada linha pode produzir efeitos
indesejados nos utilizadores e, portanto, na utlizacdo do sistema de TCR. Essas
caracteristicas sugerem que a rede foi desenvolvida para atender uma procura altamente

especifica, provavelmente cativa dos servicos a médio ou longo prazo.

Tabela 25. Identificacdo das linhas de transporte coletivo rodovidario de dmbito municipal (incluindo
parcelares e variantes)

Cdodigoda  Extenséo

Designagéo da linha linha (km) Paragens
Granito 21 16.6 34
Granito 21 4.6 12
Granito 21 3.6 8
Lg. Luis Camdes 21 15.0 35
Granito 21 31.6 39
Lg. Luis Cambes 21 4.2 14
Granito 21 8.9 20
Lg. Luis Cambes 21 24 10
Granito 21 20.8 39
Terminal - Via Malagueira 22 13.2 19
Terminal - Via Malagueira 22 155 23
Terminal 22 17.3 36
Terminal - Via Malagueira 22 10.4 19
Terminal - Via Malagueira 22 32.8 56
Terminal - Via Malagueira 22 30.0 56
Terminal - Via Malagueira 22 16.6 25
Terminal - Via Malagueira 22 175 25
Terminal - Via Malagueira 22 8.8 23
Garraia - Via Praga Giraldo 23 30.6 61
Praca Do Giraldo 23 17.3 37
Praca Do Giraldo 23 21.4 48
Praca Do Giraldo 23 15.1 31
Praca Do Giraldo 23 22.3 58
Cemitério - Via Praca Giraldo 23 26.6 53
P. Industrial - Almeirim - Via Lg. Luis Camdes 23 15.6 46
Frei Aleixo - Via Praca Giraldo 23 26.6 53
Cemitério - Via Praca Giraldo 23 6.7 19
Cemitério - Via Praca Giraldo 23 30.2 61
Lg. Luis Cambes 23 6.3 19
Praca Do Giraldo 23 17.1 47
Frei Aleixo - Via Praca Giraldo 23 30.5 61
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Frei Aleixo - Via Praca Giraldo
Praca Do Giraldo
Praca Do Giraldo
Frei Aleixo - Via Praca Giraldo
Frei Aleixo - Via Praca Giraldo
Praca Do Giraldo
Garraia - Via Praga Giraldo
P. Industrial - Via Lg. Luis Camdes
Canaviais - Via Praga Giraldo
Canaviais - Via Praca Giraldo
Praca Do Giraldo
Canaviais - Via Praca Giraldo
Canaviais - Via Praga Giraldo
Canaviais - Via Praga Giraldo
Canaviais - Via Praca Giraldo
Lg. Luis Camdes
Canaviais - Via Praca Giraldo
Tyco - Via Lg. Luis Camdes
Tyco - Via Lg. Luis Cambes
Praca Do Giraldo
Canaviais - Corunheiras
Lg. Luis Camdes
Canaviais - Corunheiras
Canaviais
Canaviais - Corunheiras
Canaviais - Canaviais
Canaviais - Parque Aeronautico
Parque Aeronautico - Canaviais
B.25 De Abril - Via Lg. Luis De Camdes
B.25 De Abril - Via Lg. Luis De Cambes
Praca Do Giraldo
B.25 De Abril - Via Lg. Luis De Camdes
Lg. Luis Camdes
B.25 De Abril - Via Lg. Luis De Cam&es
B.25 De Abril - Via Lg. Luis De Camses
B.25 De Abril - Via Lg. Luis De Camdes
Esc. André Gouveia
Praca Do Giraldo
B.25 De Abril - Via Lg. Luis De Camdes
Lg. Luis De Camoes
B. 25 De Abril - Via Lg. Luis De Camdes
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B. 25 De Abril - Via Lg. Luis De Camdes 32 145 44

B. 25 De Abril - Via Lg. Luis De Camdes 32 175 49

B. 25 De Abril - Via Lg. Luis De Camoes 32 16.3 45

Praca Do Giraldo 32 3.6 11

Sra Da Saude - Via Lg. Luis Camdes 33 11.9 45

Sra Da Saude - Via Lg. Luis Camdoes 33 8.5 33

Lg. Luis Camdes 33 6.6 24

Sra. Da Saude - Via Lg. Luis Camées 33 9.5 37

Lg. Luis Camdes 33 9.1 36

Esc. André Gouveia 33 35 15

Esc. André Gouveia 33 1.0 5

Praca Do Giraldo 33 2.4 12

Sra. Da Saude - Via Lg. Luis Camdes 33 2.9 14

Barraca Pau - Via Praca Giraldo 34 22.3 49

Cruz Da Picada - Via Praca Giraldo 34 10.0 37

Praca Do Giraldo 34 8.7 25

Cruz Da Picada - Via Praca Giraldo 34 12.0 38

Cruz Picada - Via Praca Giraldo 34 145 45

Cruz Da Picada - Via Praca Giraldo 34 13.9 40

Cruz Da Picada - Via Praca Giraldo 34 26.2 51

Cruz Da Picada - Via Praga Giraldo 34 10.7 33

Barraca Pau - Via Praga Giraldo 34 24.2 51

Praca Do Giraldo 34 12.3 39

Cruz Picada - Via Praca Giraldo 34 11.9 39

Lg. Luis Camdes 41 114 36

Lg. Luis Camdes 41 9.5 30

Esc. Gabriel Pereira - Via Lg. Luis Camdes 41 9.7 31
Esc. Gabriel Pereira - Via Lg. Luis Cam&es 41 2.9

Esc. Gabriel Pereira - Via Lg. Luis Camdes 41 0.0 5

Esc. Gabriel Pereira - Via Lg. Luis Camdes 41 12.4 39

Linha Azul - Zona Norte - Porta Nova LAN 7.4 24

Linha Azul - Zona Sul - Hospitais LAS 5.5 19

Linha Azul - Zona Sul - Hospitais LAS 6.7 22

Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021

Outra questéo relevante prende-se com o grau de linearidade/sinuosidade dos trajetos de
cada carreira. Por regra, as carreiras da futura rede municipal de TCR compreendem um
elevado grau de sinuosidade, i.e., servicos que percorrem um trajeto com muitos desvios e,

portanto, pouco direto. Apesar dessa opgao estratégica ampliar a bacia de captacédo da rede
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e 0s seus potenciais destinos, alargando a matriz Origem-Destino da rede, afeta,
decisivamente, a capacidade competitiva dos TCR.

Por fim, como expectavel, o centro historico de Evora e a area do Hospital Espirito Santo s&o
as que apresentam um servico mais robusto. O Polo Industrial e Tecnolégico (PITE), os
bairros da Malagueira, Bacelo e Canaviais surgem num segundo patamar hierarquico,

seguindo-se, por fim, os bairros de Santa Luzia, o eixo da EN380 a sul e a area de
Louredo/Aflitos a norte.

Aflitos

N

Canaviais

Santa Luzia

Parque
Aeronautico

LEGENDA

SERVIGO MUNICIPAL - CONCELHO EVORA
FREQ. POR PARAGEM (DIAS UTEIS)

<5
. 6-15
° 16-25
® 26-50
® >51
——— TRAJETO

Figura 103. Distribuicdo dos servicos municipais do TCR, por paragem, no concelho de Evora

Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021
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5.3.2.4. A caracterizagcdo das linhas intermunicipais

As linhas intermunicipais de TCR s&@o aquelas com origem e destino dentro dos limites
territoriais da CIM do Alentejo Central, a qual pertence o concelho de Evora. Os concelhos de
Alandroal, Arraiolos, Borba, Estremoz, Montemor-o-Novo, Mora, Mouréo, Portel, Redondo,
Reguengos de Monsaraz, Vendas Novas, Viana do Alentejo e Vila Vicosa completam o rol de
associados a mesma CIM.

De acordo a informacdo disponibilizada na plataforma STePP?22, a rede de linhas
intermunicipais € composta por 54 linhas base. No total, as parcelares e variantes somam 127
carreiras. A Tabela 26 apresenta as caracteristicas das linhas, nomeadamente a extenséo
total de cada linha e o nUmero de paragens.

Como expectavel, destaca-se o0 significativo incremento na extensdo das linhas
intermunicipais. As linhas apresentam uma caracteristica homogénea, interligando,
predominantemente, Evora, que constitui um dos principais nés da CIM, com os demais
concelhos. Nos casos onde Evora nédo se constitui como destino, as linhas tendem a cruzar
o centro histoérico de Evora sempre que isso for um itinerario natural. Exce¢des séo as linhas
que servem concelhos com os quais Evora no intercala, como por exemplo a linha Redondo

— Reguengos de Monsaraz.

A Figura 104 apresenta as linhas intermunicipais que operam no concelho de Evora e a
frequéncia em cada paragem nos dias Uteis, sendo possivel observar a distribuigéo territorial
da rede. A partir da imagem, observa-se que a rede de TCR intermunicipal é dispersa,
interligando todos os concelhos da CIM do Alentejo Litoral. Como expectavel, destacam-se
as sedes tanto de Evora como dos concelhos limitrofes, assim como os eixos rodoviarios da
EN18 (Evora — Reguengos de Monsaraz) e EN254 (Evora — Redondo

Tabela 26. Identificacdo das linhas de transporte coletivo rodovidrio de ambito intermunicipal

Designacéo da linha Extensé?o Paragens A¥ d_e
(km) Carreiras

Patinho - Vendas Novas 40.4 22 1
Cabecéo - Coruche 26.2 17 1
Alter Do Chéo - Coruche 47.2 14 2
Juromenha - Vila Vigcosa 63.8 16 2
Elvas - Estremoz 30.6 20 3
Alandroal - Santa Susana 24.3 14 2

22 Sistema de Informag&o de Transportes Publicos de Passageiros
2 valor médio considerando todas as carreiras da linha, tanto para a extensdo como para o nimero de paragens.
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Evora - Viana Alentejo
Evora - Sabugueiro
Estremoz - Vila Vigosa
Cuba Est. - Portel
Evora - Reguengos De Monsaraz
Evora - Torre Coelheiros
Foros Afeiteira - Vendas Novas
Cuba Est - Evora
Estremoz Est. - Santiago Maior
Evora - N. S. Machede
Arraiolos - Vale Pereiro
S&o Roméo - Vila Vigosa
Estremoz - Evora Monte
Monsaraz - Reguengos De Monsaraz
Montemor-O-Novo - Mora
Reguengos - Reguengos (Circular)
Evora - Torréo
Freixo - Redondo
Redondo - Reguengos De Monsaraz
Arraiolos - Evora
Corticadas Lavre - Montemor-O-Novo
Perolivas - Reguengos
Reguengos - Reguengos
Azaruja - Evora
Evora - Lisboa
Alcécer Sal - Montemor-O-Novo
Estremoz - S. Aleixo
Evora - Valverde
Evora - Montemor-O-Novo
Evora - Mora
Evora - Montemor-O-Novo
Alandroal - Evora
Evora - Montes Juntos
Moura - Portel
Elvas - Evora
Lavre - Vendas Novas
Monsaraz - Reguengos De Monsaraz
Reguengos De Monsaraz - Vila Vigosa
Santarém - Viana Alentejo
Arraiolos - Vale Pereiro

Elvas - Montemor
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Mora - Valongo 34.2 14 3
Evora - Portalegre 34.1 15 2
Aldeia Pias - Vila Vigosa 73.5 32 2
Evora - Estremoz 55.4 25 1
Cabrela - Evora 124.8 76 1
Estremoz - S&o Bento Cortico 51.4 24 1
Evora - Ponte Sér 47.1 20 2
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Figura 104. Distribuicdo dos servi¢os intermunicipais do TCR, por paragem, no concelho de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2021
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Por fim, conforme demonstrado pela Tabela 27, o concelho de Evora mantem uma relag&o
de atracdo com as demais sedes de concelhos da CIM do Alentejo Central. Destaca-se a
baixa utilizac&o dos servicos de transporte publico para viagens a partir de Evora (média de
4,8%) em comparaGdo com as viagens para Evora (média de 17,8%), e possibilidade de

realizar todos 0os movimentos através de viagens diretas.

Tabela 27. Tipologia de ligacdao entre sedes de concelho da CIM do Alentejo Central e a relacio com o
niimero de movimentos declarados pela populacdo residente nos Censos 2011 para deslocagao de trabalho
e estudo

Alandroal 20 (0)
Arraiolos 855 (99)
Borba 26 (0) 60 (4)
Estremoz 98 (2)
Montemor-o-Novo 800 (133)
Mora 25 (0) 79 (6)
Mouréo 18 (1) 67 (19)
Portel 79 (4)
Redondo 512 (117)
Reguengos de Monsaraz 502 (101)
Vendas Novas 58 (6)
Viana do Alentejo 640 (74)
Vila Vigosa 35 (3)
Legenda Ligacao direta Com transbordo
12 Fluxo de movimento reduzido (<100)

Fluxo de movimento intermediario (101-500)
1234 Fluxo de movimento elevado (>501)

(123) Viagens realizadas por transporte publico

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo 2011; Camara Municipal de Evora, 2021

5.3.2.5. A caracterizagcao das linhas inter-regionais

As linhas inter-regionais de TCR sdo aquelas com origem e/ou destino fora dos limites

territoriais da CIM do Alentejo Central.

De acordo a informacéao disponibilizada na plataforma STePP, a rede de linhas inter-regionais

€ composta por 33 linhas base. No total, as parcelares e variantes somam 68 carreiras. A
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Tabela 28 apresenta as caracteristicas das linhas, nomeadamente a extensao total de cada

linha e o niUmero de paragens.

Tabela 28. Identificagdo das linhas de transporte coletivo rodoviario de ambito inter-regional

o
Designagéo da linha Extensao (km) Paragens e

Carreiras

Alcécer Do Sal - Cabrela 38.5 27 2
Alter Do Chéo - Coruche 247.9 119 4
Costa Da Caparica - Evora 304 30 1
Mora - Ponte Sor Est 100.4 46 1
Evora - Estremoz 111.6 34 1
Landeira - Eb De Pegéaes 141 16 1
Cuba Est - Evora 122.6 34 4
Montemor-O-Novo - Mora 82.4 30 1
Evora - Portalegre 191.1 63 3

Mora - Valongo 131.4 51 3
Estremoz - Portalegre 43.4 20 1
Barreiro - Evora 60.5 24 1

Evora - Sousel 160.5 84 2
Moinho Novo - Vendas Novas 28.5 23 3
Elvas - Evora 158 79 3
Cabrela - Setubal 135.4 132 1
Estremoz - Ponte Sér 79.6 32 2
Moura - Portel 84.8 22 1

Elvas - Montemor 186.8 95 3
Alcéacer Sal - Montemor-O-Novo 98 76 2
Monforte - Veiros 103.4 16 1
Vendas Novas - Vendas Novas 99.6 84 2
Cabecéo - Coruche 70.6 53 4
Santarém - Viana Do Alentejo 243.2 80 2
Elvas - Estremoz 100.5 76 1
Evora - Lisboa 174.2 136 6
Landeira - Setubal 40.9 95 1
Landeira - Setubal 31.6 69 1
Elvas - Evora 185.1 13 3
Alcéacer Do Sal - Lisboa 199.5 6 1
Beja - Portalegre 261.7 13 4
Evora - Portalegre 211.4 10 1
Evora - Santiago Do Cacém 412.9 16 1
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As linhas inter-regionais podem ser divididas em dois blocos distintos: servi¢os diretos — com
itinerario realizado da forma mais linear o possivel e servicos especificos — com itinerario
realizado para atender concelhos especificos, independente da sinuosidade de trajeto
resultante. A maioria das carreiras consiste em servicos diretos, sendo que Evora é a
Origem/Destino em 9 das 33 linhas. Nos servicos diretos, nos quais Evora nio se

consubstancia enquanto destino, o concelho é, claramente, um né de passagem natural.

Assim, essas linhas apresentam uma menor extensdo comparadas aos servigos especificos.
Por outro lado, nos servicos especificos, os desvios podem produzir um aumento significativo
da extens&o das linhas. Por exemplo, ao forcar uma passagem por Evora, a linha Alcacer do
Sal-Lisbhoa quase que duplica a sua extenséo (aproximadamente de 95 km para 199.5 km),

com as subsequentes implicacdes nos tempos total de percurso.

A Figura 105 apresenta as linhas inter-regionais que operam no concelho de Evora, bem
como a frequéncia em cada paragem nos dias Uteis, sendo possivel observar a distribuicdo
territorial da rede. A partir da imagem, observa-se que a rede de TCR inter-regional apresenta
baixa frequéncia de servicos se comparada as demais tipologias e ndo ha destaque para

qualquer corredor de interligagéo.
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Figura 105. Distribuicdo dos servicos inter-regionais do TCR, por paragem, no concelho de Evora

Por fim, conforme apresentado na Tabela 29, o concelho de Evora tem uma relacéo
maioritariamente de atracdo entre as sedes dos principais concelhos & escala regional.
Destaca-se a relacdo de atracdo com o concelho de Lisboa, principalmente por registar os
maiores percentuais na utilizacdo de transporte publico (36,0% para Evora como origem e
25,7% para Evora como destino). No entanto, o concelho de Evora tem uma relacéo neutra
com as sedes dos concelhos de Alcacer do Sal e Beja. Destaca-se, também, que todos os

movimentos podem ser realizados com viagens diretas.
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Tabela 29. Tipologia de ligagdo entre sedes dos principais concelhos, a escala regional, e a relagdo com o
niimero de movimentos declaradas pela populagdo residente nos Censos 2011 para deslocacdo de trabalho
e estudo

Alcéacer do Sal 34 (0) 47 (8)
Beja
Cuba 6 (0) 26 (6)
Elvas 33(2)
Lisboa 771 (198)
Portalegre 18 (1) 50 (4)
Setubal 35 (5)
Legenda Ligagéo direta Com transbordo
12 Fluxo de movimento reduzido (<100)

Fluxo de movimento intermediario (101-500)
1234 Fluxo de movimento elevado (>501)

(123) Viagens realizadas por transporte publico

5.3.3. Os taxis

“O téxi tem um papel importante na politica de mobilidade, enquanto alternativa (...) e
complemento do transporte individual e do transporte publico regular, ja que é capaz de
responder a procuras diferenciadas, permitindo uma opera¢do mais préxima do transporte
individual, com um servi¢co praticamente porta-a-porta, sem percurso e horérios fixos” (IMTT,
2011).

Os taxis sdo, desta forma, considerados um modo de transporte publico individual que importa
avaliar, uma vez que desempenham um importante papel na acessibilidade de alguns grupos
da populacdo, nomeadamente para os mais idosos, e nos territorios mais afastados dos

centros urbanos, onde a oferta de transporte coletivo é geralmente deficitaria.

Segundo o Decreto-Lei n° 251/1998, de 11 de agosto, e alteracdes subsequentes, para a
melhoria da prestacdo de servicos de transporte de aluguer em automoéveis ligeiros de
passageiros “sao conferidas competéncias aos municipios no ambito de organizacdo e
acesso ao mercado”. Neste sentido, “a intervencé@o da administragcdo central em matéria de
acesso ao mercado € meramente residual, circunscrevendo-se a resolucédo de questdes em
transporte em taxi com natureza extraconcelhia, em que o polo gerador da procura ndo tenha

traducao local e a coordenacao de transportes ndo se confine a um municipio”.
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De acordo com o disposto neste Decreto-Lei, no seu artigo 12.°, para o acesso a atividade
“os veiculos afetos aos transportes em taxi estdo sujeitos a licenca a emitir pelas camaras
municipais e sdo averbados no alvara pela DGTT”. No que diz respeito a fixagdo dos
contingentes, segundo o Artigo 13.° “0 nimero de taxis em cada concelho constara de
contingentes fixados, com uma periocidade nédo inferior a dois anos, pela cAmara municipal,

mediante audicéo prévia das entidades representativas do sector”.

Em conformidade com o Artigo 16.°, sdo ainda competéncias do municipio a fixagdo por
regulamento de um ou varios regimes de estacionamento que podem ser: livre, condicionado,
fixo e em escala. Podendo ainda definir, por regulamento “as condi¢cdes em que autorizam o

estacionamento temporario dos taxis em local diferente do fixado”.

No ambito dos regimes especiais, as licencas de taxis para pessoas com mobilidade reduzida
podem ser atribuidas pelas cAmaras municipais. Por fim, no processo de fiscalizagdo e regime
sancionatério, o Artigo 25.° define que “sdo competentes para a fiscalizagcdo das normas
contantes do presente diploma a DGTT, as camaras municipais, a Guarda Nacional

Republicana e a Policia de Seguranca Publica”.

Tendo por base a informacéo disponibilizada pela autoridade da mobilidade e dos transportes,
com os dados referentes a 2020, o contingente municipal de Evora, corresponde a um nimero
méaximo de 48 licengas, encontrando-se nesse ano, trés licengas por atribuir. De facto, desde
2006 que tanto o contingente como o numero de licengas atribuidas ndo sofrem qualquer

alteracgéo.

De acordo com o Regulamento para os Transportes em Taxis do Concelho de Evora, apenas
existe um regime de estacionamento, o condicionado, o que significa que as viaturas podem
estacionar em qualquer dos locais definidos, até ao limite dos lugares fixados.

O Regulamento supramencionado estabelece ainda diferencas para o estacionamento
consoante se trate de uma zona urbana ou rural, nomeadamente, “os taxis licenciados para
a cidade - zona urbana, podem estacionar em qualquer dos locais reservados para o efeito
(...) até ao limite dos lugares fixados para cada um dos locais” posto que, no concerne ao
estacionamento para zonas rurais, “0 mesmo regime de estacionamento aplica-se a cada
uma das freguesias rurais, pelo que os taxis para ai licenciados s6 podem estacionar em

qualquer dos locais reservados para o efeito na respetiva freguesia (...)".

Todavia, no Regulamento supramencionado séo definidas as excecdes a estas regras, de

facto com base num sorteio promovido anualmente pela Camara Municipal na presencga dos
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interessados, os taxis licenciados para as freguesias rurais poderao ter acesso aos lugares

fixados na cidade, nas subsequentes condicdes:

= Em cada um dos dias Uteis da semana, nos quais se incluem os feriados que neles
ocorram, podem operar na cidade e na freguesia dos Canaviais um quinto do nimero

total de taxis licenciados para as freguesias rurais;

= A mesma regra foi adotada aos sadbados e domingos, pelo que em cada um destes
dias, ndo podem operar na cidade e na freguesia dos Canaviais mais de um quinto

do numero total de taxis licenciados para as freguesias rurais;

= O sorteio, cujas regras sdo definidas por despacho do presidente da Camara, ou pelo
vereador do pelouro com competéncia delegada, devera realizar-se de modo a

permitir a distribuicdo equitativa dos taxis nos periodos fixados.

Na Figura 106 apresenta-se a distribuicdo espacial do nimero de lugares de taxis. A andlise
revela a quase monopolizagdo da oferta nas freguesias mais centrais do concelho,
nomeadamente na Unido de Freguesias de Malagueira e Horta das Figueiras com 14 lugares,
na Unido de Freguesias do Bacelo e Sr.2 da Saude com 10 lugares e, ainda, na area oeste, a
Unido de Freguesias de S. Sebastido da Giesteira e Nossa Sr.2 da Boa-fé com cinco lugares.
De referir que a Unido de Freguesias de Evora (S40 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Ant&o)

possui apenas trés licencgas atribuidas.
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De acordo com os dados remetidos pelos servicos da Camara Municipal de Evora (2020), o

numero de lugares existente nas pracas concelhias € de 66, destes 51 pertencem as

freguesias ou zonas urbanas (cerca de 77% da oferta) e os restantes as rurais. Na Figura

107, encontram-se representados os lugares de estacionamento para taxis localizados na

cidade de Evora.

Camara Municipal
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Figura 107. Lugares de estacionamento para taxis na cidade de Evora
Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2020

Da andlise a desenvolver ao atual contingente de téxis do concelho de Evora, evidencia-se o
facto de a oferta média concelhia apresentar um valor de 0,76 taxis por cada 1.000 habitantes,

tendo em consideracao o numero de residentes dos censos 2011, 56.596 individuos.

Considerando o valor recomendado pela bibliografia internacional?, que aponta o valor de
um téxi por cada 1.000 habitantes, observa-se que a atual capitacdo é insuficiente face a

dimenséo do efetivo populacional concelhio.

Além disso, revela-se a importancia da necessidade de o contingente de taxi concelhio ser
ajustavel a possiveis aumentos da populacdo presente no concelho, através do turismo,

sendo por isso essencial analisar o numero de taxis licenciados por dormidas.

% European Conference of Ministers of Transport — “Organisation of taxi services in towns”, Paris 1981
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De facto, analisando a evolugéo dos taxis licenciados por 1.000 dormidas e sabendo que o
namero de licencas se mantém constante desde 2006, verifica-se que o nimero de dormidas
em Evora tem aumentado ao longo do tempo, passando de 0,18 taxis por mil dormidas em
2006 para 0,07 taxis por mil dormidas em 2018 (Gréfico 39).

Comparando o valor de taxis por mil dormidas do concelho de Evora em 2017 (0,08 taxis por
mim dormidas), com os valores a nivel nacional (0,24 taxis por mil dormidas), verifica-se que
este ¢ bastante inferior e insuficiente. De facto, & semelhanca do verificado para Evora entre
2006 e 2017, a nivel nacional, verificou-se uma reducédo bastante significativa, passando de
0,38 para 0,24.

Este facto pode ter sido minimizado pela entrada em funcionamento do servico TVDE em
Evora. Em abril de 2022 encontravam-se licenciados sete operadores no concelho?s, contudo
estes dados devem ser lidos com cautela, na medida em que o facto de se encontrarem
registados no concelho n&o significa que estejam a operar em Evora. De igual modo, o
conjunto de operadores TVDE licenciados em concelhos limitrofes a Evora poderéo

encontrar-se a operar neste concelho.

Por outro lado, é habitual que os operadores disponham de mais de uma viatura registada,
significando, portanto, que a sete operadores ndo tém de corresponder, necessariamente,

sete viaturas, sendo previsivel que o nimero possa ser superior.
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Grafico 39. Evolucdo do nimero de taxis licenciados por mil dormidas
Fonte: AMT 2006-2017; INE, 2018

% Consultado em https://fimt-tvde.webnode.pt/listas-operadores/
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5.3.4. O transporte coletivo ferroviario

O sistema ferroviario, conjuntamente com o sistema rodoviario, constitui a rede de
comunicacao terrestre por exceléncia em desloca¢bes de longa duragdo, ndo se podendo
deixar de salientar a importancia do primeiro na acessibilidade aos principais centros urbanos

regionais, nacionais e internacionais.

A cidade de Evora é servida por apenas uma infraestrutura ferroviaria: a Estacéo Ferroviaria
de Evora. Esta infraestrutura reveste-se de elevada importancia tanto no contexto concelhio
como regional e constitui uma interface ferroviaria de nivel 1, que ird ser abordada em

pormenor no préximo capitulo.

A CP - Comboios de Portugal, é a entidade responsavel pela oferta de servicos no que diz
respeito ao transporte ferroviario de passageiros explorando a Estacéo Ferroviaria de Evora,

com uma ligacéo do tipo intercidades a Casa Branca, em Montemor-o0-Novo.

A analise do presente capitulo centra-se na caracterizagdo e diagndstico do atual modelo de
oferta ferroviaria constituido pela Linha de Evora, nomeadamente, no que diz respeito & sua

organizacgado e aos seus horarios.

Analisando a Figura 108, importa destacar a ligacéo a Lisboa, que como verificado no capitulo
referente aos padrdes de mobilidade, constitui um dos municipios com maior relagdo com
Evora, nomeadamente no que concerne aos movimentos pendulares gerados. A ligag&o entre
Evora e a cidade de Lisboa possui oito circulagdes diarias em dias Uteis, tem a duracdo de

apenas 1h30 e custa entre 12,45 € (22 classe) e 16,55 € (12 classe).

Importa ainda relevar a ligacéo a Beja, que possui igualmente oito circulagdes diarias em dias
uteis, com uma duracdo média de 2h18 e com um custo de 7,45 €, quer seja primeira ou

segunda classe.
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Figura 108. Organizacio da rede ferroviaria de Evora e posterior ligagdo a Lisboa

Os servicos intercidades prestados na Linha de Evora promovem a ligagéo ferroviaria direta
entre a cidade de Evora e a estacdo ferroviaria da Casa Branca. No que concerne aos
periodos de operacgéo, observando a Tabela 30, verifica-se que nenhum dos sentidos opera

em todos os periodos do dia em analise.

No caso do sentido Evora - Casa Branca, nos dias Gteis, apenas sio efetuadas circulacdes
no periodo de ponta da manha (PPM) e no periodo da tarde (PT) e no periodo de ponta da
tarde (PPT), o que se justifica facilmente pelo facto de ser nestes periodos que ha uma maior

procura por parte da populagéo que realiza movimentos pendulares. De referir que o PPM é

0 que apresenta maior representatividade.
No que concerne ao periodo do fim-de-semana, verifica-se que as circulagbes sé&o

semelhantes, com menos uma circulagdo no PPM do que durante os dias Uteis. As circulagfes

dividem-se, por isso, nos mesmos periodos temporais que as ocorridas nos dias Uteis.

No sentido oposto Casa Branca - Evora, as circulagdes nos dias Gteis dividem-se entre o
periodo de ponta da manh&, o periodo de manha, o periodo de ponta da tarde (PPT) e o
periodo da noite (PN). As circulagBes deste servigo ao fim de semana diminuem para trés,

extinguindo-se a circulacdo do periodo de ponta da manha.
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Tabela 30. Oferta de transporte coletivo ferroviario da Linha de Evora

Madrugada PPM PM PA PT PPT PN
Servicos Sentido
N Y Y S A
Evora—CasaBranca 0 0 2 1 0 0 0 0 1 1 1 1 0 0
Casa Branca — Evora 0 0 1 0 1 1 0 0 0 0 1 1 1 1
Fonte: CP, 2021

Intercidades

Na Tabela 31 e Tabela 32 encontram-se representadas, respetivamente, as frequéncias e a
duracdo de viagens para os dias Uteis e para o fim-de-semana, da Linha de Evora, tanto no

sentido Evora - Casa Branca, como no sentido Casa Branca - Evora.

No que diz respeito ao sentido Evora - Casa Branca, verifica-se que as circulagdes ao fim de
semana mantém-se iguais as dos dias Uteis, com excecao da circulacéo das 07:06 h, que é
suprimida. No sentido oposto, Casa Branca - Evora, verifica-se a extingéo dos dois primeiros
horarios, os das 08:32 h e 10:24 h e é acrescida uma circulagdo as 11:16 h, sendo que, os

restantes horarios mantém-se inalterados.

Tabela 31. Frequéncia e tempo (em minutos) da Linha de Evora, nos dias Gteis

Servico de Frequéncia Forario
Percurso A
longo curso Diaria Partida Chegada

07:06 07:16 00:10
. 09:06 09:16 00:10
Evora - Casa Branca 4
16:57 17:07 00:10
. 19:06 19:16 00:10
Intercidades
08:32 08:42 00:10
. 10:24 10:35 00:11
Casa Branca - Evora 4
18:24 18:35 00:11
20:24 20:35 00:11

Fonte: CP, 2021

Tabela 32. Frequéncia e tempo (em minutos) da Linha de Evora, ao fim de semana

Frequencia
longo curso el Diaria ;

Servico de

09:06 09:16 00:10

Evora - Casa Branca 3 16:57 17:07 00:10

. 19:06 19:16 00:10
Intercidades

11:16 11:26 00:10

Casa Branca - Evora 3 18:24 18:35 00:11

20:24 20:35 00:11

Fonte: CP, 2021
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Na Tabela 33 apresentam-se alguns dos tarifarios respeitantes a Linha de Evora, que se
dividem em bilhetes simples, bilhetes com desconto e passe (Flexipasse normal). A CP -

Comboios de Portugal, possui diversas promocdes, a saber:

» [sencdo do pagamento do bilhete para criancas até trés anos de idade (inclusive),

quando acompanhadas por adultos, desde que ndo ocupem lugar sentado;

= Desconto de 50% para seniores (pessoas com idade igual ou superior a sessenta e
cinco anos), para criangas (entre os 4 e 12 anos inclusive), para grupos ao fim-de-
semana (de trés a nove pessoas), reformados ou pensionistas cujo rendimento
mensal do agregado familiar (rendimento total das pessoas que vivem em economia
comum) ndo ultrapasse o salario minimo nacional, sendo que os pre¢os do alfa

pendular e intercidades séo arredondados para os 50 céntimos superiores;

= Descontos de 40% a 50% na compra de trés ou quatro viagens em conjunto, em alfa
pendular ou intercidades, as tercas, quartas e quintas-feiras sendo que o0s precos sado

arredondados para os 50 céntimos superiores;

= Descontos até 56%, consoante o comboio selecionado, com a compra de bilhetes

com uma antecedéncia minima de 5 dias e maxima de 60 dias.

= Descontos até 65%, consoante o comboio selecionado, com a compra de bilhetes

com uma antecedéncia minima de 8 dias e maxima de 60 dias.

= Desconto de 75% as pessoas portadoras de deficiéncia, com um grau igual ou
superior a 80%, aquando da aquisi¢ao do titulo de transporte, em Turistica/22 classe
e desconto de 25% num bilhete para o acompanhante valido para o mesmo comboio,
classe e percurso, sendo que os precos do alfa pendular e intercidades sdo

arredondados para os 50 céntimos superiores;

= Desconto de 20% as pessoas portadoras de deficiéncia igual ou superior a 60% e
inferior a 80%, em viagens a efetuar em qualquer percurso, sendo que os pre¢os do

alfa pendular e intercidades séo arredondados para os 50 céntimos superiores;

= Desconto de 25% para jovens até os 25 anos e para portadores de Cartdo Jovem,
até os 30 anos, sendo que os precos do alfa pendular e intercidades sao

arredondados para os 50 céntimos superiores.
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Tabela 33. Sistema tarifario aplicado a Linha de Evora

Bilhetes Bllhetes com desconto

PETELSE Servico Simples Desconto Desconto 5 Desconto 8 ou passes
¢ 25% ou mais dias mais dlas

. . 12 Classe/ | 12 Classe/ | 12Classe/ 12 Classe/

Evora = 2,70 € 1,50 € 2,50 € 2,00 € 200€ 150€ 67,40€
Branca .

c Intercidades

Br:rf?a Evora 2,70 € 1,50 € 2,50 € 2,00 € 200€ 150€ 67,40€

Fonte: CP, 2021

Apesar das muitas modalidades tarifarias existentes, ndo se verifica em Evora a integragéo
modal bilhética entre o transporte coletivo rodoviario e o transporte coletivo ferroviério.
Entende-se que esta medida poderia assumir um papel de destaque na promocdo da
intermodalidade, j& que a integracao tarifaria € um aspeto fundamental para a atratividade de
um sistema de transporte coletivo de passageiros. A integracdo bilhética permite aos
utilizadores realizarem as suas viagens, de forma multimodal, com um Udnico titulo de
transporte, independentemente do operador e/ou do numero de transbordos efetuados.
Através da concertacdo dos varios operadores de transporte, a operar num determinado
territério, o utilizador pode escolher o servico mais adequado as suas hecessidades,

nomeadamente, em termos de horarios, frequéncias e tempo de viagem.
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No dmbito dos modos suaves, 17,5% dos movimentos pendulares efetuados no concelho de
Evora correspondem ao modo pedonal e, 0,5% s&o realizados em bicicleta. Os restantes
movimentos implicam a utilizacdo de outros modos de transporte, dos quais se destaca a

supremacia do transporte individual com 74,4% do valor global.

Dos residentes do concelho de Evora que realizam as suas viagens no interior do municipio,
18,5% utilizam o modo pedonal, enquanto apenas 0,5% dos residentes se move com recurso

ao modo ciclavel.

Ao nivel da orografia, apesar do territério apresentar alguns declives expressivos, é possivel
constatar que 78% do territério apresenta declives confortdveis para os modos suaves,
inferiores a 5%, sendo que destes, cerca de 49% correspondem a uma inclinacdo ideal e 51%

a uma inclinagé@o suave.

Avaliando de que forma os declives e a rede viéria influenciam os tempos de viagem e,
consequentemente, a viabilidade da utilizagdo do modo pedonal nas deslocacdes entre polos
geradores, considerou-se como pontos centrais do sistema pedonal a Camara Municipal, a
Estacéo Ferroviaria e a Estacéo Rodoviaria. Considerando uma deslocagdo com um maximo
de 20 minutos a pé desde estes locais, é, de facto, possivel aceder a diversos pontos e

equipamentos estruturantes da cidade.

O municipio de Evora, no seu centro historico, apresenta ja alguns eixos predominantemente
pedonais, nos quais a circulacdo automovel € limitada ou até mesmo interdita, sendo que, na
sua globalidade, o centro histérico foi delimitado como zona 30. Ainda que a materializagao
do conceito incorpore quase exclusivamente sinalizagdo vertical, entende-se que este € jAum
ponto de partida para incrementar uma maior humanizacao do espaco publico e potenciar um

maior uso dos modos suaves.

As condi¢cBes e a consciéncia perante a mobilidade pedonal e a acessibilidade universal tém
vindo a melhorar, fruto de um conjunto de iniciativas e interven¢des que tém sido

desenvolvidas para a requalificacdo do espaco publico e beneficiagdo do modo pedonal.

Em termos de mobilidade ciclavel, evidencia-se a existéncia de infraestrutura existente e
prevista. A infraestrutura ciclavel prevista antecipa a constituicdo de uma rede abrangente,
mais adaptada & malha urbana da cidade de Evora. Entende-se, ainda, que uma maior

densidade de percursos urbanos ajudaria a potenciar este modo de deslocacao sustentavel.
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De salientar, a existéncia de varios percursos direcionados para os modos suaves, como a
Ecopista do Ramal de Mora que conecta o municipio de Evora com o municipio de Mora,
reaproveitando o tracado da antiga linha ferroviaria, o Percurso Ambiental Agua de Prata, a
via pedociclavel entre as Portas de Avis — Estrada Penedo do Outro — Estrada da Chainha —

Rua José Santos Luz, os Percursos de Monfurado, entre outros.

Embora aumentem a densidade de infraestrutura destinada ao modo ciclavel, os percursos
de partilha entre o pedo e os velocipedes podem gerar situagdes de conflito e aumentam a
sensacao de inseguranca para o pedo, sendo aconselhavel, quando possivel, a segregacdo

dos canais destinados ao uso exclusivo de cada modo de deslocacédo — pedonal e ciclavel.

No que respeita a oferta de servigos de transporte coletivo, o presente capitulo caracterizou
a organizacao e distribuicdo das trés tipologias distintas de servi¢os de transporte publico do
concelho de Evora. Como demonstrado, esses servigos séo representados, maioritariamente,
pelos TCR em seus trés ambitos hierarquicos, i.e., municipal, intermunicipal e inter-regional.
Os servicos de téxis apresentam um desempenho marginal, com indices de performance
abaixo da média nacional, enquanto os servigos de transporte coletivo ferroviério realizam

uma funcéo de interligagdo regional, similar a rede inter-regional.

A futura rede de TCR contara com 300 carreiras, sendo estas tipologicamente distribuidas
por 105 de tipologia municipal, 127 intermunicipais e, por fim, 68 de abrangéncia inter-
regional. As carreiras da rede municipal atendem o nucleo histérico de Evora e os bairros
localizados no seu entorno imediato, enquanto as redes intermunicipal e inter-regional
atendem os demais lugares espalhados pelo concelho. Dentre os concelhos com populagéo
residente superior a 40 habitantes, apenas Garraia e Evaristo, localizados proximos a sede
do concelho, ndo séo servidos por qualquer tipologia de carreira de TCR (i.e., servico direto

ou com transbordo).

Todos os demais lugares sdo atendidos com servigos diretos e, portanto, atendem aos
critérios estipulados pelo RIJISPTP. Igualmente, por estarem localizados, maioritariamente,
junto ao centro histérico de Evora, os principais equipamentos de interesse publico
apresentam facil acesso a partir dos lugares no concelho. No entanto, deve-se salientar que,
atualmente, a area que ira abrigar o futuro Hospital Central do Alentejo apresenta baixa

frequéncia de servigo.

Com relacéo a infraestrutura da rede de TCR, as paragens ndo apresentam uniformidade e
algumas carecem de painéis informativos. Como demonstrado, existem dois modelos de
paragens com abrigo, sendo que um desses modelos é inadequado por ndo permitir o abrigo

confortavel de utilizadores em cadeira de rodas.
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Por fim, a integracdo entre os servicos de TCR e a principal estacio ferroviaria (Evora) é
realizada no &mbito municipal através da Linha Azul com frequéncia constante de 15 minutos

por 12 horas continuas (das 8:00 as 20:00) durante os dias Uteis.

No que diz respeito a oferta de transporte publico de aluguer em veiculo ligeiro de passageiros
(taxis), considerando que o valor recomendado é de uma viatura de taxi por cada 1.000
habitantes, a atual capitagédo concelhia de 0,76 taxis por cada 1.000 habitantes, encontra-se

aquém do aconselhavel.

Quanto a oferta de Transporte Coletivo Ferroviario, a cidade de Evora é servida por apenas
uma infraestrutura e uma linha ferroviaria do tipo intercidades, a Linha de Evora, que
apresenta fungfes de servico intercidades, articulando com a linha do Alentejo na estagéo
ferroviaria de Casa Branca. Apesar de apresentar diversas conexdes ferroviarias com cidades
com as quais possui uma elevada relac@o ao nivel dos movimentos pendulares, ndo se
verifica uma integracdo com bilhética entre os transportes coletivos rodoviarios e o0s

ferroviarios, dificultando a intermodalidade.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

275



Interfaces




As interfaces desempenham um papel determinante num sistema de transportes, tendo como
objetivo central o reforco da utilizagéo do transporte publico e, de igual forma, a promogéo da
sua articulagdo com os modos suaves. De acordo com o Guia para a Elaboracéo do Plano de
Mobilidade e Transportes (Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I.P., 2011),
“uma interface consiste num no do sistema de transportes que possibilitam as conexdes entre
varios modos e/ou servicos de transporte”, desenvolvendo-se numa infraestrutura

especialmente desenhada para facilitar os transbordos.

A qualidade de uma interface é medida “pela minimiza¢@o do tempo despendido e do tempo
percebido pelos passageiros em transbordo, bem como pelo conjunto de valéncias dos

servicos complementares oferecidos aos seus utilizadores”.

As interfaces deverdo ser, portanto, infraestruturas devidamente equipadas, tendo como
funcdo principal promover e facilitar a ligacdo de utentes entre diferentes sistemas de
transporte. E, assim, evidente que intrinseco ao conceito de interface esta o conceito de
intermodalidade, ou seja, uma interface pressupde a utilizagéo de, pelo menos, dois modos
diferentes de transporte de forma integrada através do transbordo de passageiros. As
interfaces inserem-se em cadeias de deslocac¢des de a&mbito urbano, suburbano, interurbano,
nacional e, em alguns casos, internacional, baseadas num ou mais modos de transporte e

que podem coexistir de formas variaveis.

A definicdo de interface é bastante ampla na sua conceptualizagdo, no sentido em que esta
podera corresponder a uma paragem de autocarro, onde se realizam as transferéncias entre
o transporte publico e o0 modo pedonal, ou um ponto de correspondéncia simples ou mais

complexo, envolvendo multiplos modos de transporte.

A integracdo de redes e servigos implica a cristalizacdo de uma visao sistémica-intermodal —
como resposta as necessidades presentes na cadeia das deslocacfes em diversos modos.
A integracgéo fisica nas interfaces ou pontos de correspondéncia devera merecer uma maior
atencao, no sentido de ndo impor graus de atrito insuportaveis e dissuasores na utilizacdo do

transporte publico.
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As interfaces sdo uma peca-chave para o funcionamento do sistema de transportes, sendo
por isso necessario efetuar a sua hierarquizacdo de modo a assegurar critérios de concecao
que diligenciem as necessarias condicbes de conforto e seguranca dos transbordos, a
acessibilidade multimodal e a correta integracdo urbana. As interfaces podem ser distinguidas
em funcdo dos seguintes aspetos, funcdo na rede de transporte publico, diversidade de
modos de transporte presentes, nivel da oferta de transporte disponibilizada, fluxo de
passageiros transportados, ligagfes a rede viaria, existéncia de parques de estacionamento
dissuasores, dimensdo do aglomerado urbano, localizacdo na malha urbana e area de
influéncia da interface. De acordo com estes aspetos € possivel hierarquiza-las (Instituto da

Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I.P., 2011).

Na andlise efetuada a rede de interfaces na cidade de Evora foram identificadas duas
interfaces (Figura 109), o Terminal Rodoviario e a Estacdo Ferroviaria. Estas interfaces foram
classificadas como interfaces de nivel 1 face a sua importancia, ndo sé a nivel concelhio,
como regional e mesmo inter-regional, bem como tendo por base os servi¢cos que prestam e

a populacdo que abrangem.

Para efeitos de analise, e face a sua importancia no contexto municipal e intermunicipal, no
presente capitulo apenas serdo analisadas as interfaces de nivel 1, que se localizam dentro

da &rea de intervencao do presente plano.
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6.2.1. Breve enquadramento

Uma interface constitui um importante ponto de conexdo das redes de transporte coletivo,
representando um ponto de articulacao entre diferentes subsistemas de transporte, incluindo
as paragens de transporte coletivo rodoviario e as esta¢des ferroviarias. Contudo, e porque
0s pontos de correspondéncia internos aos varios modos sao inimeros, apenas sdo
consideradas as interfaces estruturantes em termos de organizagéo do sistema intermodal,

ou seja, 0s pontos de conexdo entre diferentes modos de transporte.

O conceito-chave subjacente a este plano, na presente fase, tem como objetivo identificar as
interfaces que promovam a integracdo das véarias redes de mobilidade, tornando mais facil
toda a acessibilidade ao territorio, pelo desenvolvimento de um ponto onde confluem as redes
dos diversos modos, operadores de transporte e formas de mobilidade.

A rede de interfaces de contexto nacional assume vital importancia na articulacéo de servigos
de transporte internacionais, nacionais, regionais e mesmo locais, aumentando assim a
eficiéncia dos sistemas de transportes de passageiros rodoferroviarios no contexto da sub-

regido Alentejo Central e no concelho de Evora em particular.

No presente territdrio conclui-se que duas interfaces, pela tipologia de servi¢os prestados,
cumprem as caracteristicas de nivel 1, desempenhando uma integracao vertical de todos os
servigos de transporte terrestre. As interfaces identificadas de nivel priméario dizem respeito
ao Terminal Rodoviario de Evora e a Estac&o Ferroviaria de Evora, embora se releve, neste
particular, a desarticulagéo funcional dos transportes coletivos a operar atualmente na cidade
de Evora, encontrando-se as principais interfaces dos transportes coletivos rodoviario e
ferroviario, previamente referenciadas, fisicamente desconexas, sendo este efeito de “barreira

funcional” agravado pelo desfasamento espacial entre as referidas infraestruturas.

Como agravante, aponta-se a existéncia de indmeras fragilidades em matéria de
Acessibilidade Universal ao longo dos diferentes percursos de potencial articulacdo pedonal
entre o Terminal Rodoviario de Evora e a Estacdo Ferroviaria de Evora, sendo premente a

concertacdo de uma estratégia de intervencdo tendente a miscigenacdo funcional e

infraestrutural das duas centralidades supramencionadas.
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6.2.2. O Terminal Rodoviario de Evora

O Terminal Rodoviario de Evora (Figura 110) encontra-se localizado na Avenida de S&o
Sebastido, beneficiando de uma localizagcdo relativamente central a cidade, apesar de se
encontrar fora da zona do Centro Historico, localiza-se a cerca de 14 minutos a pé da Camara

Municipal.

A localizacédo confere-lhe relativamente boas condicdes de acessibilidade, particularmente
numa otica de promoc¢éo da intermodalidade com os modos suaves e outros servicos de

transporte publico rodoviarios.

No que concerne ao transporte publico, numa das entradas, perto do parque de
estacionamento existe um postalete, que identifica a paragem das carreiras urbanas 22 e 41
e ainda da linha azul (urbana). Esta ultima, para além de possuir cais de embarque préprio
no Terminal Rodoviario, garante a conexdo a estagdo ferroviaria de Evora, facilitando a
intermodalidade. Existe igualmente uma praca de taxis com capacidade para oito veiculos na

imediacéo do Terminal Rodoviario.

No que diz respeito aos modos suaves, seria importante implementar um cicloparque, com o

intuito de promover a maior utilizagéo deste modo de transporte.

Na envolvente desta interface existe uma vasta oferta de estacionamento na via publica, com
a existéncia de parques de estacionamento de consideravel dimensédo. No entanto, apesar
de existirem lugares vazios nos parques verificou-se o estacionamento de veiculos na
proximidade do Terminal Rodoviério, num local de estacionamento e paragem proibidos
exceto para cargas e descargas. Esta zona podera beneficiar da criagdo de um projeto formal
de “Kiss&Ride” e ainda a sensibilizagdo da populagao para a necessidade de aumento da

seguranca dos utilizadores do Terminal Rodoviario.

Observa-se, ainda, a existéncia de dois postos de carregamento de veiculos elétricos. No que
concerne a acessibilidade universal, assinala-se negativamente a inexisténcia de lugares de

estacionamento dedicados a pessoas com mobilidade reduzida.
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@ TERMINAL RODOVIARIO e PARQUE DE ESTACIONAMENTO PRACA DE TAXIS \,‘: POSTO DE CARREGAMENTO ELETRICO

Figura 110. Localizagiio do Terminal Rodoviario de Evora
Fonte: Google Maps, 2020

6.2.2.1. As infraestruturas de apoio no Terminal Rodoviario

de Evora

O Terminal Rodoviario de Evora caracteriza-se pela diversidade de servicos que presta e
consequentes ligagbes aos concelhos que apresentam uma relacdo funcional bastante forte
com o municipio. Para o efeito, o edificio dispde de lugares afetos ao estacionamento de

autocarros sem qualquer tipo de cobertura e de cais de embarque semicobertos (Figura 111).

Os cais de embarque, embora apresentem uma area coberta dedicada a espera por parte
dos utentes, ndo patenteiam as melhores condi¢des de conforto térmico e nédo dispdem de
nenhum mobiliario de apoio a estadia. O pavimento em azulejo e pavé de betdo é confortavel
para a circulacdo pedonal e acessibilidade universal.
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Figura 111. Cais de embarque no Terminal Rodovidrio de Evora

O acesso ao interior da interface pode ser realizado por trés locais, duas das quais, lado a
lado, na lateral do edificio (Figura 112) e uma na éarea frontal do edificio, correspondendo a

entrada principal.

A envolvéncia das entradas laterais ndo apresenta nenhum rebaixamento nas passagens
para pedes, porém a envolvéncia da entrada principal apresenta um rebaixamento nas
mesmas, apesar de ndo garantir as necessarias condi¢cdes para a acessibilidade universal,

sendo o pavimento bastante irregular.

No que concerne ao pavimento na envolvente em geral, o piso é de calcada irregular de
granito, ndo sendo confortdvel nem para 0s percursos pedonais, nem garantindo a

acessibilidade universal.

Figura 112. Acessos ao edificio
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O Terminal Rodoviario de Evora possui duas zonas de espera, ambas com lugares sentados
em bom estado de conservagdo apesar de desconfortaveis, bem iluminadas e com boas
condi¢des de conforto térmico. O piso € de tijoleira, sendo confortavel para a mobilidade
pedonal e garantindo a acessibilidade universal (Figura 113). As salas sdo amplas,
permitindo, assim, a livre circulacdo das pessoas, nomeadamente de pessoas com

mobilidade reduzida.

O espago possui WC adaptado a pessoas com mobilidade reduzida, bilheteiras, painéis
informativos com os horarios, cafetaria, papeleira/tabacaria, telefone publico, caixotes do lixo,
painéis informativos elétricos, embora desligados. Dispde ainda de multibanco e maquina

automatica de bebidas.

O edificio possui ainda uma loja de apoio ao cliente da Trevo, relativa aos transportes

rodoviarios urbanos de Evora.

Figura 113. Sala de espera e painéis informativos

Em geral, o Terminal Rodoviario de Evora constitui-se como um edificio moderno, mas que
ainda necessita de algumas melhorias, particularmente ao nivel do conforto aos utilizadores.
A area envolvente a estacao é a que mais se destaca pela sua inadequacao aos utilizadores,

sobretudo aos que possuem mobilidade reduzida.

6.2.2.2. A oferta de transporte coletivo rodoviario

A informacdo relativa a oferta de Transporte Coletivo Rodoviario que opera neste Terminal
tem por base o Plano de Ag&o de Mobilidade Urbana Sustentavel do Alentejo Central (PAMUS
CIM do Alentejo Central, n.d.).
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Com base na oferta relativa ao servigco existente no Terminal Rodoviario de Evora, sio
identificados quatro operadores com servico na referida interface. Sendo que, no que
concerne a tipologia da oferta, observa-se a existéncia de servicos Expresso, Inter-Regional,

Regional, Concelhio e Urbano.

Na Tabela 34 é possivel aferir o nimero de circulagbes e de passageiros que o Terminal
Rodoviario movimenta, de acordo com as contagens efetuadas em sede da fase de
diagnéstico do PAMUS CIM do Alentejo Central, no ano de 2016. No entanto, importa
ressalvar o facto de atualmente estar em curso o novo Regime Juridico de Servico Publico de
Transporte de Passageiros, pelo que dependendo do resultado final, a informacéo

apresentada podera sofrer alteracdes.

Tabela 34. Nimero de circulagbes e passageiros

7:00/8:0 8:00/9:0  9:00/10:0  16:00/17:0  17:00/18:0  18:00/19:0 PP PP
0 0 0 0 0 0 M T

4 2 6 4 13 4 12 21
Circusla(;ﬁe o 0 0 0 0 o 0 o

: s | o . ) TR
Passageiro 30 62 43 85 288 74 135 447

Fonte: PAMUS CIM do Alentejo Central, 2016

6.2.3. A Estacio Ferroviaria de Evora

A Estacdo Ferroviaria de Evora (Figura 114), inaugurada em 1863, situa-se no Largo da
Estacdo e é servida atualmente, apenas pela Linha de Evora, que apresenta funcbes de
servico intercidades, articulando com a linha do Alentejo na estacdo ferroviaria de Casa
Branca.

Na envolvente da estacao existe uma ampla oferta de estacionamento, quer através de um
parque de estacionamento formal com 41 lugares, ao que se somam quatro lugares
destinados a pessoas com mobilidade reduzida e quatro lugares destinados a téxis, quer

através de um descampado informal na proximidade que é utilizado como bolsa de

estacionamento.

A Estacéo apesar da sua localizagéo periférica relativamente ao Centro Histérico de Evora,
apresenta um cicloparque permitindo a articulagdo com os modos suaves e ainda possui uma
paragem, com postilete, da carreira 23 e da linha azul, permitindo uma melhor acessibilidade

a mesma.
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s i PARQUE DE ESTACIONAMENTO (PE PRACA DE TAXIS
@ ESTACAO FERROVIARIA e a ) ¢

@ PE PARA PESSOAS COM MOBILIDADE REDUZIDA o CICLOPARQUE

Figura 114. Localizacdo da Estacdo Ferroviaria de Evora
Fonte: Google Maps, 2020

6.2.3.1. As infraestruturas de apoio na Estac&o Ferroviaria

O acesso a interface realiza-se pela Rua da Estacdo, fundamentalmente através da Avenida
dos Combatentes da Grande Guerra, da Rua Tomaz de Melo e da Avenida Doutor Barahona
e ainda através da estrada CM1094. No que diz respeito a qualidade do acesso pedonal
dessas ruas, a excecdo da Rua da Estacao, verifica-se que 0s passeios ndo apresentam as

melhores condi¢bes para a deslocacéo.

O acesso através da estrada CM1094 apresenta parcas condi¢des de acessibilidade pedonal
e ndo permite o acesso universal. A ligacdo entre a Rua Tomaz de Melo e a Rua da Estagéo

encontra-se obstruida por um pilarete, impossibilitando a acessibilidade universal.

Por sua vez, tanto a Avenida dos Combatentes da Grande Guerra como a Avenida Doutor
Barahona apresentam o piso em calgada irregular de granito e em alguns casos, pequenos
degraus no passeio para acesso a habita¢cdes, bem como, ndo possuem rebaixamentos nas

passagens para pedes. Todas estas descontinuidades no percurso, bem como o tipo de
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material utilizado e o facto de se encontrar degrado ndo permitem nem a acessibilidade

universal nem garantem as condi¢8es de seguranga e conforto para a desloca¢éo pedonal.

No entanto, o mesmo néo se verifica na Rua da Estagéo (Figura 115), visto que apresenta
passeio em ambos os lados da via sendo o pavimento em pavé de betdo, em praticamente
toda a totalidade da mesma. A sua dimensédo € generosa e ausente de obstaculos, em
perfeitas condi¢cdes de conservacdo, garantindo o conforto e seguranca das pessoas,

sobretudo dos individuos com mobilidade reduzida.

N&o obstante, no lado oposto a estacao, existe uma pequena porcao do passeio em paralelo
de granito, que ndo garantem o conforto e podem causar trepidacdo aos individuos com
mobilidade reduzida. Importa referir ainda que apesar de existirem elevadores para a ligagéo
aos cais de embarque (vide imagem a esquerda na Figura 115) os mesmos se encontram
desligados. E ainda visivel nessa mesma imagem que no pavé de betdo a vermelho existem

dois degraus que ndo garantem o conforto e acessibilidade universal.

Figura 115. Condigdes de circulacdo pedonal na envolvente da estagdo ferrovidria

Relativamente ao acesso propriamente dito & Estacdo Ferroviaria da Evora, é possivel
realiza-lo através da entrada secunddria ou da entrada principal. De referir que a entrada
secundaria da acesso aos cais de embarque da linha 2 e 3, através do elevador (que se
encontrava desligado a data, tal como referido anteriormente) ou escadas (Figura 116), logo,
apenas permitem o acesso pedonal. O acesso a entrada principal tem uma pequena rampa
que ndo apresenta nenhum constrangimento a pessoas com mobilidade reduzida.
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Figura 116. Entrada principal (1* e 2% imagem) e entrada secundaria (3* imagem) da Estagdo Ferroviaria

No que concerne aos cais de embarque (Figura 117), todos apresentam uma &rea coberta
dedicada a espera por parte dos utentes, ainda que ndo garanta o conforto térmico e dispdem
de mobiliario de apoio a estadia, reldgio e sistema sonoro de comunicagdo. O pavimento em
azulejo é confortavel para a circulacdo pedonal e acessibilidade universal e possuem
pavimento tatil pitonado que alerta os utilizadores da aproximagédo da extremidade do cais de

embarque.

Figura 117. Cais de embarque na Estacdo Ferrovidria
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O edificio da estacao possui apenas uma zona de espera (Figura 118), bem iluminada e com
boas condi¢bes de conforto térmico e de seguranga, dado que possui cAmaras de vigilancia.
No que diz respeito a circulagéo interior, 0 percurso entre a entrada principal, sala de espera
e a bilheteira ndo apresenta obstaculos, concentrando-se num espaco Unico comum. O piso
€ de tijoleira, sendo confortavel para a mobilidade pedonal e garantindo a acessibilidade

universal.

A zona de espera tem disponiveis lugares sentados e apresenta-se em bom estado de
conservacdo, salientando-se, ainda, a existéncia de servicos de alimentagdo como
bar/cafetaria e um WC adaptado a pessoas com mobilidade reduzida. De referir que o espago

ndo possui multibanco.

No que concerne a sinalética e informagédo aos passageiros, salienta-se a boa sinalizagéo
das diferentes plataformas, com informagé&o sonora acerca dos servigcos em operacao, além
de informacao afixada acerca de horarios e tarifarios, todavia, o espaco ndo possui painéis

elétricos informativos das chegadas e partidas.

Figura 118. Sala de espera e painéis informativos

6.2.3.2. A oferta de transporte coletivo ferroviario

A oferta do servigo ferroviario existente, que foi explanada em pormenor no capitulo anterior,
compreende o servico de intercidades, operado pela CP — Comboios de Portugal, com origem
na estacdo ferroviaria de Evora e destino na Estacdo Ferroviaria de Casa Branca, com

posterior interligacédo a Linha do Alentejo.
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A ligacdo entre Evora e Casa Branca tem um total de quatro circulagcdes em dias Gteis, sendo
que a oferta durante os dias de fim de semana e feriados diminui para trés circulacdes. No
sentido oposto, Casa Branca — Evora, a oferta é igualmente de quatro circulagdes nos dias
Uteis e trés aos fins de semana (Tabela 35). A duracdo do percurso é de dez minutos, no

sentido Evora — Casa Branca e cerca de 11 minutos no sentido oposto, Casa Branca — Evora.

Tabela 35. Nimero de circulagdes, por tipologia de servico, percurso e frequéncia

Servicos Sentido Dias Uteis Fins de Semana Duracao da viagem
Evora — Casa Branca 4 3 00:10
Intercidades i
Casa Branca — Evora 4 3 00:11

Fonte: CP, 2020
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O bom funcionamento das interfaces deve pressupor que os utilizadores percorram distancias
reduzidas entre modos de transporte, uma boa coordenacédo de horarios, tempos reduzidos
de espera, aliado ao conforto na transferéncia, a segurancga e a qualidade dos servicos de
informacéo. Estes fatores tornam-se assim fundamentais para o sucesso da interface
enquanto ponto de transferéncia na rede, permitindo maior atratividade dos sistemas de

transporte publico, em detrimento da utilizacao do transporte individual.

Conceptualmente, na cidade de Evora identificaram-se duas infraestruturas, consideradas de
nivel 1 devido a diversidade de servicos que prestam tanto a nivel municipal como
supramunicipal. O desempenho apresentado por estas infraestruturas € diferenciado, no que
concerne aos modos de transporte presentes, ao nimero de servigos apresentados e ao fluxo

de passageiros.

Neste sentido, no modo rodoviario identificou-se o Terminal Rodoviario de Evora, uma
infraestrutura abrangida por diversos servicos, nomeadamente, urbanos, municipais,
regionais, inter-regionais e expressos que lhe conferem uma elevada importéncia nas

dindmicas de mobilidade concelhia.

O equipamento apresenta boa conectividade com o servi¢co de téxis e apresenta bastante
estacionamento nas imediacBes. Todavia, apresenta diversos constrangimentos a sua
utiliza¢&@o por pessoas com mobilidade reduzida e ndo apresenta uma boa articulagdo com o

modo ciclavel, ndo possuindo nenhum cicloparque nas imediagées.

No que diz respeito a este equipamento, deve ser considerada a melhoria dos percursos de
acesso ao mesmo, adequando-o as necessidades de todos os utilizadores, e ainda, a criacéo

de um cicloparque, fomentando a utilizagdo dos modos suaves.

No modo ferroviario identificou-se a Estac&o Ferroviaria de Evora, infraestrutura abrangida,
atualmente, pelo servico de intercidades, a Linha de Evora. Esta estacéo é também abrangida
pelo servico de transporte coletivo rodoviario, possui um cicloparque e uma praca de taxis

nas imediacdes.

Esta estacdo oferece boas condigcbes de conservacao e boas condicBes de acesso a
populagdo com mobilidade reduzida, nomeadamente através de ruas de largura generosa, do

tipo de material utilizado nas mesmas e na estagéo, e ainda, do rebaixamento de passagens
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de pedes nas imediacGes. Contudo, o elevador que permite 0 acesso de pessoas com

mobilidade reduzida aos cais de embarque da linha 2 e 3, encontrava-se desligado.

O facto de as interfaces apresentarem uma area de influéncia que engloba um ndmero
consideravel de residentes, apesar da sua distancia as areas densamente povoadas, deve
ser considerado um ponto de partida para considerar a melhoria das mesmas, bem como os

seus acessos a todos os cidadaos, fomentando a intermodalidade e os modos suaves.
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Estacionamento




O estacionamento é reconhecido, nos dias de hoje, como uma das principais componentes
de qualquer politica de gestédo da mobilidade urbana, sendo que a sua correta organizagéo

podera contribuir para regular e racionalizar a utilizagdo do automaével privado.

O automével apresenta-se como o principal modo de deslocacdo da populacado residente em
Evora, 0 que, por sua vez, condiciona a circulagio no espaco publico e, por ineréncia, exerce
pressao pela procura de estacionamento. Neste sentido, as politicas de estacionamento
desenvolvidas deverdo ter em conta este facto, incentivando uma menor utilizagdo do veiculo
automovel e criando condi¢des mais favoraveis para uma reparticdo modal mais equilibrada,

com especial destaque para a utilizagdo dos transportes publicos e modos suaves.

A oferta de estacionamento assume um grande impacto na qualidade urbanistica de um
determinado lugar, sendo essencial para a racionalizacdo do espaco publico, como tal, surge
a necessidade de ajustar a oferta de estacionamento a procura existente, oferecendo apenas
os lugares necesséarios e introduzindo uma politica racional de precos, por forma a fazer com
que os lugares de estacionamento mais escassos e desejados detenham um preco mais

elevado.

No contexto urbano, verificam-se &reas cuja procura de estacionamento é superior as
restantes, nomeadamente, no centro histérico, no qual, se regista uma ampla oferta de
comércio e servicos. A elevada procura de estacionamento, associa-se um conjunto de
problemas de mobilidade nestes locais, que por si s6 sdo potenciadores de um elevado
namero de viagens em transporte individual. Deste modo, assume-se como pertinente a
existéncia de uma oferta de estacionamento que se coadune com a procura, 0 que justifica o

levantamento nessas areas especificas.

A correta gestéo destes atributos de oferta de estacionamento deve constituir-se como um
dos instrumentos de gestdo do sistema de mobilidade, contribuindo para promover a
transferéncia modal do transporte individual para o transporte coletivo, aumentar o ganho de
eficiéncia na circulacdo e na realizacdo das operacdes de cargas e descargas, bem como na

facilidade de encontrar estacionamento de curta duracéo.
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7.2.1. Os parques de estacionamento de acesso
publico

A oferta de estacionamento em parques teve como base a informagé&o disponibilizada no site
da autarquia (n.d.), no relatério “Estacionamento no Centro Histérico de Evora” (2019), na
Planta de Estacionamento (2020a) da Camara Municipal de Evora, no Plano de Acdo de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PAMUS) da CIM do Alentejo Central (n.d.), na plataforma
online Parkopedia, assim como através de afericbes efetuadas aquando do trabalho de
campo.

Através da Figura 119 é possivel aferir a localizagdo dos parques de estacionamento
existentes na cidade de Evora, contabilizando um total de 22 parques, sendo que apenas oito
sdo tarifados. Observando a distribuicdo dos parques de estacionamento gratuitos e dos
parques de estacionamento tarifados, salienta-se que os primeiros se localizam na envolvente
da muralha, assumindo uma funcéo dissuasora, enquanto os parques tarifados se localizam
no interior ou na envolvente imediata do Centro Histérico de Evora.

PARQUES DE ESTACIONAMENTO LIMITES
PARQUE GRATUITO A SUPERFICIE @ PARQUE TARIFADO SUBTERRANEO CENTRO HISTORICO DE EVORA

e PARQUE TARIFADO A SUPERFICIE Lol mmMmnRevea
Figura 119. Oferta de parques de estacionamento na cidade de Evora
Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2018, 2020; PAMUS CIM do Alentejo Central, n.d.;

www.parkopedia.pt, 2020
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De acordo com o representado na Figura 120, dada a sua dimenséo, destacam-se cinco
parques — o parque de estacionamento do Rossio (1.000 lugares), o parque de
estacionamento das Portas de Avis (300 lugares), o parque de estacionamento das Portas da
Lagoa (250 lugares), o parque de estacionamento da Avenida Lino de Carvalho (250 lugares)
e 0 parque de estacionamento da Aminata (250 lugares) —, sendo todos estes parques a
superficie, gratuitos e localizados no exterior do centro histérico (Camara Municipal de Evora,
2019, 2020a).

OFERTA DE LUGARES EM PARQUES DE ESTACIONAMENTO
<50

<100

<200

GRATUITOS (N°. TARIFADOS (N°.)

[ J [ J
® [ 4

, @ o
‘ <300 . <300

<1000 <1000

Figura 120. Oferta de lugares nos parques de estacionamento na cidade de Evora
Fonte: Camara Municipal de Evora, 2019, 2020; PAMUS CIM do Alentejo Central, n.d.
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O estacionamento em parque no interior da muralha é possivel em dois parques de
estacionamento tarifados, nomeadamente no parque subterraneo Pra¢a Joaquim Anténio de
Aguiar com 117 lugares (Camara Municipal de Evora, 2020) e no parque subterraneo da Horta

de Sado Domingos, atualmente encerrado.?®

Figura 121. Parque de estacionamento gratuito a superficie do Rossio de Sdo Bras e parque de
estacionamento tarifado a superficie Hospital Distrital

Relativamente aos seis parques de estacionamento tarifados, de acordo com o Regulamento
e Tabela de Taxas e outras Receitas do Municipio de Evora (RTTORME) de 2021 da Camara
Municipal de Evora, o parque de estacionamento subterraneo Praca Joaquim Anténio de

Aguiar (Figura 122) apresenta as tarifas:

= primeiro quarto de hora (ou fracéo) — 0,37€ + IVA;

» segundo quarto de hora (ou fragcao) — 0,22€ + IVA;

= terceiro quarto de hora (ou fragédo) — 0,20€ + IVA;

= quarto quarto de hora (ou fracdo) — 0,18€ + IVA,;

= por cada quarto de hora adicional (ou fracao) — 0,15€ + IVA;
= taxa diaria noturna — 2,80€ + IVA;

» taxa noturna mensal — 28,03€ + IVA;

» taxa mensal (uso ilimitado) para residentes — 88,78€ + IVA

» taxa mensal (uso ilimitado) para néo residentes — 107,45€ + |VA.

Tal como especificado no RTTORME, por questdes operacionais, relacionadas com o0s
equipamentos de cobranca, os valores das tarifas com a aplicacao da taxa normal do Imposto

sobre Valor Acrescentado (IVA) sao arredondados para a décima mais préxima.

26 Considerando que o parque de estacionamento subterraneo da Horta de Sdo Domingos se encontra encerrado,
néo foi possivel auferir o total de lugares de estacionamento.
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| Porcadl quarto de hora adiclonal apés 1 hora -.
¥ Taxa diaria nocturna (das 24 s 7 horas)

' Assinaturas Mensais: £
- Nocturna (das 19 as 9 horas de 2* a 6° feira e das

14 horas de Sabado as 9 horas de 2° feira) - -
- 24 horas (uso ilimitado)para residentes - -
= 24 horas (uso lllmludo)para nao residents

Figura 122. Parque de estacionamento tarifado subterraneo da Praga Joaquim Anténio de Aguiar e as tarifas
praticadas

Ainda no interior da muralha, no que se refere ao parque subterrdneo da Horta de Séo
Domingos, de gestéo privada com utilizagdo publica, o seu tarifario ndo foi auferido, uma vez

que 0 mesmo se encontra encerrado.

De acordo com o Regulamento e Tabela de Taxas e outras Receitas do Municipio de Evora
de 2021 (2021), os parques publicos tarifados na envolvente imediata ao Centro Histérico de

Evora — Horta da Porta, Patrocinio e Espirito Santo — apresentam o seguinte tarifario?’,:

= periodo minimo de cobranca de quinze minutos — 0,08€ + IVA;
= primeira hora e segunda hora — 0,41€ + IVA;
= terceira hora e quarta hora — 0,69€ + IVA;

= taxa maxima diaria — 6,91€ + IVA;

Relativamente ao Unico parque subterrdneo no exterior da muralha, de gestéo privada com
utilizac@o publica, o parque da Horta dos Telhais, o seu tarifario corresponde a (Drivemy

passion, n.d.):

» primeiro quarto de hora (ou fragdo) — 0,30€;

= restantes quartos de hora (ou fracao) — 0,20€;
= primeira hora — 0,90€;

= horas seguintes — 0,80€;

= tarifa maxima noturna (20h as 08h) - 4€;

= avenca mensal: 50€.

27 Como anteriormente referido, por questdes operacionais, os valores das tarifas com a aplicagéo da taxa normal
de IVA séo arredondados para a décima mais proxima.
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De acordo com o documento “Localizagdo dos Parques de Estacionamento” disponibilizado
no site da Camara Municipal de Evora, apenas quatro dos 20 principais parques de
estacionamento da cidade de Evora permitem o estacionamento de veiculos pesados — o
parque do Rossio, o parque da Arena, o parque da Avenida Tulio Espanca e, ainda, o parque

da Avenida Lino de Carvalho (Camara Municipal de Evora, n.d).

No que se refere a oferta de estacionamento nas interfaces (Figura 123), é possivel verificar
a existéncia de dois parques, um na envolvente da Estacéo Ferroviaria de Evora e um na
envolvente da Estacdo Rodoviaria de Evora, com a oferta de 52 e 70 lugares, respetivamente,
possibilitando a transferéncia modal entre o transporte individual motorizado e o transporte

publico, através do conceito de Park & Ride.

Figura 123. Parque de estacionamento das interfaces - Estacdo Ferrovidria de Evora e Estacdo Rodovidria
de Evora

Dada a pressdo de estacionamento existente no Centro Histérico de Evora, considerou-se a
distancia-tempo a andar a pé (4km/h) dos parques de estacionamento periféricos ao centro
historico, por forma a perceber de que modo o estacionamento tarifado e de residentes
poderia ser deslocalizado para a sua periferia, de modo a libertar o espaco publico de uma

area que importa qualificar.

Desta forma, observando a Figura 124, podemos verificar que os quatro parques tarifados
periféricos ao centro histdrico apresentam uma distancia-tempo a andar a pé de zero a dez
minutos em grande parte da area, excetuando-se um reduzido setor no acesso da Porta

Moinho de Vento, nas imediacées da Universidade de Evora.

Relativamente aos parques gratuitos a superficie, pelo seu nimero e pela sua distribuigcéo,
estes permitem uma distancia-tempo a pé de zero a dez minutos em toda a area, sendo visivel
a distancia tempo de zero a cinco minutos na envolvente da muralha e nas areas do interior

da muralha que se encontram na proximidade das portas.
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PARQUES DE ESTACIONAMENTO PERIFERICOS AO CENTRO HISTORICO DE EVORA LIMITES

DISTANCIA-TEMPO AANDAR A PE (4KM/H) DOS PARQUES | CENTROHISTORICO DE EVORA

PARQUES DE ESTACIONAMENTO PERIFERICOS DO CENTRO HISTORICO DE EVORA

'}
@ FrovearFADO Asuperricie [l 0ASMINUTOS 1mmmid CIDADEDEEVORA

o PARQUE GRATUITO A SUPERFICIE 5A 10 MINUTOS

10A 15 MINUTOS

Figura 124. Distancia-tempo a andar a pé (4km/h) a partir dos parques periféricos ao Centro Histérico de
Evora

Ressalva-se que no documento “Localizagdo dos Parques de Estacionamento” (Camara
Municipal de Evora, n.d.) disponibilizado no site da Camara Municipal de Evora, encontram-
se assinalados dois parques na Circular a Muralha que ndo foram considerados na analise,
uma vez que estes ndo apresentam qualquer sinalizacao vertical e horizontal e o0 seu desenho
encontra-se associado a paragens de transporte.
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7.2.2. O estacionamento pago de duracao limitada
na via publica

Dada a necessidade de gestéo e fiscalizagdo do estacionamento publico urbano na cidade
de Evora e, também, de exploracdo dos transportes publicos urbanos rodoviarios de Evora, é
criada em 2000 a empresa SITEE, EM, ficando responsavel apenas pelo estacionamento em

2010 e acabando por ser extinta em dezembro de 2013.

Durante a sua atividade, esta empresa municipal de estacionamento publico definiu oito zonas
de estacionamento de durag&o limitada no Centro Histérico de Evora, tal como representado

na Figura 125.

De acordo com a planta de estacionamento disponibilizada pela Camara Municipal de Evora
(2020a), o Centro Histérico de Evora apresenta um total de 2080 lugares delimitados — 1.289
lugares tarifados, 560 lugares reservados para residentes, 40 lugares reservados a
deficientes, 84 lugares reservados a cargas e descargas, 74 lugares reservados a instituicdes,
27 lugares reservados a unidades hoteleiras, 21 lugares reservados a taxis, quatro lugares
reservados a ambulancias, oito lugares reservados a autocarros e um lugar reservado a trens

com cavalos.
Relativamente aos lugares existentes por zonas, distribuem-se:

= Zona | — 228 lugares tarifados, 46 lugares reservados a residentes, seis lugares
reservados a deficientes, 11 lugares reservados a cargas e descargas, 38 lugares
reservados a instituicdes, 13 lugares reservados a unidades hoteleiras, dez lugares
reservados a taxis, um lugar reservado a ambulancias, dois lugares reservados a

autocarros e um lugar reservado a trens com cavalos;

= Zona Il — 125 lugares tarifados, 39 lugares reservados a residentes, trés lugares
reservados a deficientes, dez lugares reservados a cargas e descargas, um lugar
reservado a instituicdes, um lugar reservado a taxis e um lugar reservado a

ambulancias;

= Zona Il — 129 lugares tarifados, 194 lugares reservados a residentes, nove lugares
reservados a deficientes, 12 lugares reservados a cargas e descargas, quatro lugares
reservados a instituicdes, cinco lugares reservados a unidades hoteleiras, dois

lugares reservados a taxis e dois lugares reservados a autocarros;
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= Zona IV — 108 lugares tarifados, 48 lugares reservados a residentes, sete lugares
reservados a deficientes, 21 lugares reservados a cargas e descargas, trés lugares
reservados a instituicdes, nove lugares reservados a unidades hoteleiras, um lugar

reservado a ambulancias e dois lugares reservados a autocarros;

= Zona V — 241 lugares tarifados, 71 lugares reservados a residentes, sete lugares
reservados a deficientes, 14 lugares reservados a cargas e descargas, oito lugares
reservados a instituicbes, um lugar reservado a taxis e dois lugares reservados a

autocarros;

= Zona VI — 149 lugares tarifados, 25 lugares reservados a residentes, trés lugares
reservados a deficientes, seis lugares reservados a cargas e descargas, 17 lugares
reservados a institui¢cdes, cinco lugares reservados a taxis e um lugar reservado a

ambulancias;

= Zona VIl — 249 lugares tarifados, 102 lugares reservados a residentes, cinco lugares
reservados a deficientes, dez lugares reservados a cargas e descargas e trés lugares
reservados a instituicdes;

Zona VIl — 60 lugares tarifados e 35 lugares reservados a residentes.

As zonas que apresentam uma maior oferta de lugares sdo a zona | (356 lugares) e zona Il
(3857 lugares) e as zonas com uma menor oferta sdo a zona Il (180 lugares), zona IV (199
lugares), zona VI (206 lugares) e a zona VIII (95 lugares) que corresponde a Horta de Sao
Domingos.

Tendo em conta a relacdo entre o estacionamento tarifado e o estacionamento reservado a
residentes, todas as zonas apresentam uma oferta maior de estacionamento tarifado do que
estacionamento reservado a residentes, exceto na zona lll que apresenta uma maior oferta
de estacionamento reservado a residentes (194 lugares) do que estacionamento tarifado (129
lugares).

Importa referir que existem ruas reservadas a residentes e cargas e descargas que
apresentam sinalizag¢&o de zona de estacionamento autorizado para residentes, mas que ndo

apresentam sinalizac¢éo horizontal de delimitacdo dos lugares.

Na planta facultada pela Camara Municipal de Evora, dada a numerac&o de lugares nas ruas

com esse tipo de sinalizacdo, contabilizam-se um total de 244 lugares sem delimitacao.
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Segundo a Altera¢do ao Regulamento Municipal das Zonas de Estacionamento de Duracao
Limitada — Tarifado (Aviso n.° 7230/2005 de 28 de outubro da Camara Municipal de Evora,
2005), o estacionamento tarifado encontra-se em vigor de segunda-feira a sexta-feira das
8h30m as 19h30m e, aos sabados, das 9h as 14h, sendo o estacionamento gratuito nos
restantes periodos, ndo estando condicionado a qualquer limitagdo de permanéncia, salvo o

estacionamento nos lugares reservados a cargas e descargas.

Relativamente ao periodo de duracdo méaxima de estacionamento, cada veiculo podera
permanecer estacionado quatro horas nas zonas | a VII, 11 horas na zona VIIl e uma hora

nas areas reservadas a cargas e descargas.
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ZONAS DE ESTACIONAMENTO DE DURAGAO LIMITADA DO CENTRO HISTORICO DE EVORA
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Figura 125. Zonas de Estacionamento de Duracéo Limitada do Centro Histérico de Evora
Fonte: SITEE, 2003

O estacionamento tarifado (Figura 126) no centro histérico apresenta diferentes tarifarios2®
(Camara Municipal de Evora, 2020):

2 No que concerne aos valores afixados no RTTORME para as tarifas do estacionamento controlado no centro
histérico, os mesmos nédo apresentam a aplicagdo da taxa normal de IVA.
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» A Zonal apresenta tarifas de 0,16€ por 15 minutos, a primeira hora e a segunda hora

a 0,70€, a terceira e quarta hora a 1,41€, sendo a tarifa maxima diaria de 14,02€;

* Na Zona VI, Horta de Sado Domingos, as tarifas correspondem a 0,12€ por 15
minutos, 0,51€ por uma hora, 0,64€ pela segunda hora, a terceira, quarta e seguintes

horas correspondem a 0,70€, apresentando uma tarifa maxima diaria de 7,53€ +.

= E, nas restantes zonas, o tarifario corresponde a 0,12€ por 15 minutos, 0,60€ a
primeira hora, 0,62€ a segunda hora, 0,97€ a terceira e quarta hora, sendo a tarifa
maxima diaria de 10,03€.
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Figura 126. Localizacio das zonas de estacionamento tarifado no Centro Histérico de Evora
Fonte: Planta de Estacionamento da Cadmara Municipal de Evora, 2020; SITEE, 2003

Por forma a beneficiar os residentes, estabelecimentos e instituicdes existentes no perimetro
histérico face a implementacdo de zonas de estacionamento de duragdo limitada, foram
definidos diversos selos?® (Figura 127) e tipologias de lugares reservados (Figura 128),

2 Os custos anuais de cada tipologia de selo apresentam-se com a aplicagdo da taxa normal de IVA, tal como
definidos na informagao relativa aos documentos necessarios a obteng&o de Selo de Residente para o ano de
2022, disponibilizada pela Divisdo de Ambiente, Higiene e Mobilidade no site da Camara Municipal de Evora.
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existindo (Aviso n.° 7230/2005 de 28 de outubro da Camara Municipal de Evora, 2005,

Camara Municipal de Evora, 2020):

= selo branco — permite a circulacdo e o0 estacionamento aos veiculos das pessoas
residentes, exclusivamente nas areas reservadas a estacionamento de residentes

sitas na respetiva zona para a qual é vélido e apresenta o custo anual de 19,26€;

» selo azul — permite a circulagdo e o estacionamento aos veiculos das pessoas

residentes na respetiva zona para a qual é valido com o custo anual de 39,68¢€;

= selo rosa — permite a circulacdo e o estacionamento aos veiculos dos
estabelecimentos residentes, exclusivamente nas 4reas reservadas a
estacionamento de residentes sitas na respetiva zona para a qual é valido e apresenta
0 custo anual de 131,48€;

= selo vermelho — permite a circulacdo e o0 estacionamento aos veiculos dos
estabelecimentos residentes na respetiva zona para a qual é valido e apresenta o
custo anual de 197,54¢€;

» selo laranja — permite a circulagéo e o estacionamento aos veiculos das instituicées
residentes, exclusivamente nas areas reservadas a estacionamento de residentes

sitas na respetiva zona para a qual é valido com o custo anual de 32,95€;

» selo amarelo — permite a circulagdo e o estacionamento aos veiculos das instituicées
residentes na respetiva zona para a qual € vélido e apresenta um custo anual de
131,68€;

= selo verde — permite a circulagdo aos veiculos das pessoas residentes, das

instituicBes residentes e dos estabelecimentos residentes, sem qualquer custo anual.

Figura 127. Selo de residente do Centro Histérico de Evora
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Fonte: Camara Municipal de Evora, 2022

A zona VIII, correspondente a area do parque de estacionamento da Horta de Sdo Domingos,
pode ser utilizada pelos detentores de selo de residente das zonas I, lll e IV.

Relativamente aos lugares reservados, as tarifas mensais e por lugar variam entre 85,86€ +
IVA - unidades hoteleiras, escolas de conducao, 6érgdos de comunicagéo social, agéncias de
turismo, empresas que necessitem de ocupar a via publica, com viaturas que constituam
objeto da sua atividade, existentes ou sedeados no centro histdrico — e 171,71€ + IVA para
entidades e 6rgaos da Administragdo Publica sedeados no centro histérico 171,71€. (Camara
Municipal de Evora, 2020).
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Figura 128. Localizagdo dos lugares de estacionamento reservado no Centro Histérico de Evora
Fonte: Planta de Estacionamento da Cadmara Municipal de Evora, 2020; SITEE, 2003

A isencdo de pagamento da taxa de estacionamento é aplicavel aos veiculos de residentes
quando estacionados na sua zona de residéncia e possuidores do selo azul, vermelho ou

amarelo, aos veiculos de socorro em servigco, aos veiculos das forcas de seguranca em
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servico e aos veiculos do municipio de Evora e das Juntas de Freguesia do Concelho de
Evora. De igual modo, encontram-se isentos do pagamento da taxa pela atribuicdo de selo
de residente os veiculos propriedade de cidaddos deficientes ou do seu cuidador principal,

identificados com distico regulamentar (Camara Municipal de Evora, 2020).

Segundo o relatério “Estacionamento no Centro Histérico de Evora” de 2019, elaborado pela
Divisdo de Ambiente, Higiene e Mobilidade da Camara Municipal de Evora, estavam definidos
1.817 lugares de estacionamento tarifados e para residentes e, adicionalmente, um total de
320 lugares reservados para cargas e descargas, deficientes, taxis, ambulancias, unidades

hoteleiras, etc.

No ano de 2018, foram atribuidos um total de 1.413 selos de residente num universo de 1.817
lugares destinados a estacionamento tarifado e estacionamento de residentes, o que podera

significar que apenas 458 lugares serdo totalmente destinados ao estacionamento tarifado.

Teoricamente, 53% dos 1.817 lugares de estacionamento sdo destinados a estacionamento
tarifado, mas na préatica apenas 24% estara disponivel para 0 mesmo, uma vez que 79% dos
1.413 selos atribuidos em 2018 permite o estacionamento em lugares reservados para

residentes e nos lugares de estacionamento tarifados.

Dada a necessidade de promover 0 uso de novas tecnologias, desde setembro de 2019, foi
implementada a aplicacdo “iparque” para pagamento do estacionamento na via publica
através do telemével e para apoio das a¢bes de fiscalizacdo da Divisdo de Fiscalizacédo

Municipal da Camara Municipal de Evora.

No caso dos condutores, a aplicacdo permite a gestdo da informag&o pessoal e dos veiculos
associados, o pagamento dos periodos de estacionamento, a consulta dos estacionamentos
realizados, a gestdo da conta corrente para o pagamento do estacionamento, a informagéo e
0 pagamento relativos a carregamentos da conta-corrente, a consulta de avisos ou autos de
noticia emitidos para os veiculos associados aos condutores e, também, a informacéo e o

pagamento relativo a infracées (Camara Municipal de Evora, 2020).

Relativamente a fiscalizacdo, de acordo com a informacao disponibilizada no site da aplicacao

“iparque” (2020), a mesma permite a Divisdo de Fiscaliza¢cdo Municipal:

= Atribuicdo de rotas automaticas de forma calendarizada;
= Emissdo de contraordenactes, avisos de liquidagdo ou avisos informativos, e a
impressao dos respetivos taldes, em funcdo do estado observado pelo fiscal (pago,

ndo pago, fora de tempo, falso residente, etc.);
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= Consulta do histérico de operacgao;

= Atualizacdo automatica da aplicacéo.

7.2.3. A ocupacao do estacionamento do Centro
Historico de Evora

De forma a caracterizar a ocupacdo do estacionamento existente no Centro Histérico de
Evora, a Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Camara Municipal de Evora disponibilizou os
dados de ocupagédo por zona e por tipo de estacionamento obtidos através de registos da
aplicacdo ‘“iparque”, referentes ao periodo exclusivamente coberto pela fiscalizacédo
municipal, entre 15 de setembro de 2019 e 15 de margo de 2020, ndo sendo considerados os

parques periféricos.

Tal como representado na Figura 129, no periodo entre 15 de setembro e 14 de outubro, o
Centro Histérico de Evora apresentou uma ocupacao equilibrada de estacionamento com

titulo valido e de estacionamento por residentes com selo valido, rondando ambas os 30%.

No que se refere a restante ocupacao, apenas 0,9% correspondeu a veiculos autorizados e
5,8% correspondeu a veiculos em infragdo, apesar da area apresentar uma percentagem de

25,7% de lugares livres.

= Ocupado com titulo valido

Ocupado por residente com selo
valido

25,7%

Veiculo autorizado

Lugar livre
0,9%

m Veiculo em infracdo

34,3%

Figura 129. Ocupacio de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de setembro a 14 de outubro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Cimara Municipal de Evora, 2019, 2020
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Observando a ocupacéo pelas zonas de estacionamento definidas, representada na Figura
130, pode-se afirmar que, de modo geral, todas as zonas apresentam os diversos tipos de

estacionamento considerados.

De forma mais pormenarizada, € observavel que as zonas |, V e VIl apresentam uma maior
ocupacdao de estacionamento com titulo valido, apresentando ocupacgdes de 46,3%, 40,3% e
48,5%, respetivamente. A zona com menor ocupacao por estacionamento com titulo valido

corresponde a zona Il com uma percentagem de apenas 19,1%.

Relativamente & ocupacéo por residente com selo vélido, destacam-se as zonas I, Il e VI,

com percentagens superiores a 40%.

Durante este periodo, foi verificavel que nas zonas II, 11l e VIl ndo existiu qualquer ocupacao
por veiculos autorizados, ao contrario das zonas IV e VII que apresentaram 1,7% e 2,9%,

respetivamente.

Apesar de todos as zonas de estacionamento apresentarem lugares livres, destacando-se a
zona IV e a zona VII com valores superiores a 30%, existem veiculos em infracdo em todas

as zonas, variando os valores entre 3,6% — Zona VIl — e 13,0% — Zona VIII.
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Figura 130. Ocupacio por zonas de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de setembro a 14
de outubro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Cimara Municipal de Evora, 2019, 2020

No periodo de 15 de outubro a 14 de novembro (Figura 131), é observavel que a maior
ocupacdo correspondeu ao estacionamento por residente com selo valido, com uma
percentagem de 37,8%, apresentando o estacionamento ocupado com titulo valido uma

percentagem de 28,8%.

No que se refere aos lugares livres, estes mantiveram-se na ordem dos 25%, tal como no
periodo de 15 de setembro a 14 de outubro, tendo aumentado o estacionamento ocupado por

veiculos autorizados de 0,9% para 1,7%.

Relativamente aos veiculos em infragéo, a percentagem manteve-se semelhante, apesar de

sofrer um aumento, passando de 5,8% para 5,9%.

= Ocupado com titulo valido

Ocupado por residente com selo
valido

25,8%

Veiculo autorizado

Lugar livre
1,7%

37,8% m Veiculo em infragdo

Figura 131. Ocupacio de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de outubro a 14 de novembro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Cimara Municipal de Evora, 2019, 2020

Tendo em conta a ocupagdo por zonas, representada na Figura 132, no periodo de 15 de
outubro a 14 de novembro, com valores superiores a 40%, destacam-se as zonas | e VIII no
gue refere ao estacionamento tarifado com titulo valido. Importa destacar que na zona VIII,
correspondente ao parque de estacionamento da Horta de S&o Domingos, 50,6% do
estacionamento existente era relativo ao estacionamento tarifado de acesso publico, apesar

da existéncia de 35 lugares reservados a residentes.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

310



Relativamente as zonas com menor pressao de estacionamento tarifado de acesso publico
foram as zonas Ill e IV, apresentando percentagens menores a 20%, 17,4% e 19,9%

respetivamente.

Observando o estacionamento reservado a residentes e com selo valido, as zonas que
apresentaram uma maior percentagem de utilizacdo para esse fim aquando das acdes de

fiscalizagéo foram a zona Il — 51,1% — e a zona lll — 53,4%.

Neste periodo, as zonas com menor percentagem de ocupacdo de estacionamento de
residentes com selo valido foram a zona I, a zona V e a zona VIl com percentagens menores
que 30%.

A utilizacdo de estacionamento por veiculos autorizados mantem-se diminuta, com valores

entre os 0,0% - zona ll e zona VIII — e 0s 2,6% na zona VII.

No que se refere aos lugares livres, as percentagens mais elevadas mantém-se na ordem
dos 30% no periodo de 15 de outubro a 14 de novembro, sendo estas observaveis na zona
V (33,6%) e na zona VII (34,7%). Importa referir que a zona VIII apresentou uma percentagem
reduzida de lugares livres com apenas 4,9% de lugares disponiveis no momento da acdo de

fiscalizacg&o.

Por fim, todas as zonas de estacionamento do centro histérico apresentaram no periodo
considerado veiculos em infracdo, mas € possivel verificar que o intervalo de variagédo
diminuiu, apresentando a zona Il apenas uma percentagem de 1,9% de veiculos em infragéo

e a zona VIl a percentagem de 12,0%.
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Figura 132. Ocupacéo por zonas de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de outubro a 14
de novembro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Cimara Municipal de Evora, 2019, 2020

Considerando o periodo de 15 de novembro e 14 de dezembro, representado pela Figura
133, a ocupagdo do centro histérico por estacionamento tarifado e por estacionamento
reservado a residentes é semelhante, apresentando ambos valores proximos a 30%, 30,9%

e 32,2%, respetivamente.

No que se refere ao estacionamento de veiculos autorizados, a sua ocupacdo manteve-se

diminuta, representando apenas 1,3% do estacionamento possivel.

As infracdes relativas ao estacionamento mantém a tendéncia referida no anterior periodo,
existindo um aumento ténue da percentagem de infragdes, uma vez que no periodo de 15 de
outubro a 14 de dezembro apresenta uma percentagem de 5,9% e no periodo de 15 de

novembro a 15 de dezembro apresenta a percentagem de 6,1%.
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Relativamente a disponibilidade de lugares, a percentagem de lugares livres aquando das
acles de fiscalizacdo neste periodo apresenta-se superior relativamente aos periodos

anteriormente considerados, passando de valores que rondam os 25% para cerca de 29,5%.

m Ocupado com titulo valido

Ocupado por residente com selo

29,5% valido

Veiculo autorizado

Lugar livre

1,3% , i .
32,2% m Veiculo eminfracdo

Figura 133. Ocupacdo de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de novembro a 14 de
dezembro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Cimara Municipal de Evora, 2019, 2020

Tendo em conta a Figura 134, no que se refere a ocupacgéo por zonas de estacionamento no
periodo de 15 de novembro e 14 de dezembro, a Zona | destaca-se como a zona com maior
pressao de estacionamento tarifado com acesso publico, apresentando uma percentagem de
45,2%.

Por sua vez, as zonas Il, lll e IV apresentam 0s menores valores de ocupacgdo de
estacionamento com titulo, apresentando as percentagens de 19,0%, 21,0% e 22,6%,

respetivamente.

Inversamente, as zonas Il, lll e IV apresentam os valores mais elevados relativamente a
ocupagédo por residentes, apresentando percentagens superiores a 40% - 46,4%, 47,2% e
40,5%. Como zona com menor ocupagéao de residentes com selo valido, destaca-se a zona

VIl que apresenta uma percentagem de 16,7%.

Relativamente aos veiculos autorizados, as zonas Il e VIII permanecem como zonas sem
ocupacéo por veiculos autorizados, sendo, do mesmo modo, a zona VIl que apresenta uma

maior ocupacao, cerca de 3,8%.

Considerando as percentagens relativas aos lugares livres, as zonas V, VIl e VIII apresentam

a maior disponibilidade de lugares, com valores superiores a 30%, sendo de referir a diferenca
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de percentagem da zona VIl do periodo anterior — 15 de outubro a 14 de novembro — para o

periodo em consideracéo, uma vez que aumento de 4,9% para 31,9%.

Por ultimo, a maior percentagem de veiculos em infragdo no Centro Histérico de Evora neste
periodo corresponde a zona VIIl com cerca de 11,9%, sendo a zona |l a que representa um

menor numero de veiculos em infracdo, 4,8%. Importa referir que o valor minimo relativo a

infrag6es aumentou do periodo anterior — 1,9% - para o periodo em consideragéo.
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Figura 134. Ocupacio por zonas de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de novembro a
14 de dezembro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Cimara Municipal de Evora, 2019, 2020

Tal como representado na Figura 135, durante o periodo de 15 de dezembro a 14 de janeiro,
o Centro Historico de Evora, aquando das ac¢des de fiscalizaco, teve como maior ocupacgao
0 estacionamento por residente com selo valido, com uma diferenca de quase cerca de cinco

pontos percentuais para o estacionamento com ocupacéo por titulo valido.

Em comparacdo com o periodo anterior, 0 estacionamento com ocupac¢do por titulo valido

mantem-se semelhante, existindo um aumento no estacionamento por residente com selo

EVORA

Cémara Municipal

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

314



valido. Por sua vez, o estacionamento de veiculos autorizados diminui para cerca de metade
e a percentagem de lugares livres também diminui, de 29,5% para 27,2%. Por Ultimo, os
veiculos em infracdo tém uma descida ténue, diminuindo o valor de 6,1% no periodo de 15
de novembro para 14 de dezembro para 5,9% no periodo de 15 de dezembro para 14 de

janeiro.

m Ocupado com titulo valido

Ocupado por residente com selo

a,
27,2% valido

Veiculo autorizado

Lugar livre
0,6%

® Veiculo em infracdo

35,5%

Figura 135. Ocupacdo de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de dezembro a 14 de janeiro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Cimara Municipal de Evora, 2019, 2020

Considerando a ocupacgéo por zonas de estacionamento no Centro Histérico de Evora,
representado na Figura 136, a zona VIl releva-se como a zona onde predominou o
estacionamento com ocupacao com titulo valido, representando uma utilizagao de cerca de
61,7%. As zonas | e V apresentam igualmente pressao por esta utilizacdo, com valores na

ordem dos 40%.

No que se refere a utilizacdo por residentes, as zonas com maior ocupacdo durante este
periodo sdo as zonas Il e lll que apresentam uma ocupacao de quase 50% por residentes
com selo valido, 49,7% e 49,5%, respetivamente. Inversamente, as zonas com menor

utilizacé@o neste periodo por residentes foram a zona VIl (18,3%) e a zona VIl (19,2%).

Relativamente aos veiculos autorizados, neste periodo aumentam as zonas sem
estacionamento por veiculos autorizados, sendo elas a zona Il, a zona VI, VIl e VIII,
apresentando-se como a zona com maior percentagem de veiculos autorizados a zona IV —
2,1%.

Neste periodo, a zona VIl apresentou a maior percentagem de lugares livres, cerca de 36,7%,
e a zona VIl a menor percentagem, 8,9%, variando as restantes zonas entre 20% e 30% de

lugares livres.
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Por dltimo, no que toca aos veiculos em infracéo, a zona com menor percentagem foi a zona

Il — 3,8% - e a zona com maior percentagem foi a zona VIl — 11,1%.
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Figura 136. Ocupacdo por zonas de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de dezembro a
14 de janeiro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da CAmara Municipal de Evora, 2019, 2020

A ocupacao de estacionamento no Centro Histérico de Evora, entre 15 de janeiro e 14 de
fevereiro, apresentou uma ocupacédo semelhante no que se refere ao estacionamento tarifado
e ao estacionamento por residentes, com titulos e selos validos, respetivamente, tal como

visivel na Figura 137.

Relativamente ao estacionamento de veiculos autorizados, a sua ocupagdo aumentou do

periodo anterior para o periodo em consideracéo, apresentando uma utilizacéo de 1,6%.

Neste periodo, os lugares livres representaram cerca de 26,2%, 0 que, em compara¢do com

o periodo anterior, representa uma diminuicao.
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Por ultimo, o Centro Histérico de Evora no periodo de 15 de janeiro a 14 de fevereiro
apresenta uma percentagem de 5,3% de veiculos em infracdo, existindo uma ténue

diminuicdo em comparacdo com o periodo anterior que apresentou a percentagem de 5,6%.

= Ocupado com titulo vélido

Ocupado por residente com selo
valido

26,2%

Veiculo autorizado

Lugar livre

1,6%

m Veiculo em infragdo

32,8%

Figura 137. Ocupacio de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de janeiro a 14 de fevereiro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da CiAmara Municipal de Evora, 2019, 2020

Abordando a ocupacao de estacionamento por zonas do centro historico no periodo de 15 de
janeiro a 14 de fevereiro (Figura 138), tal como no periodo anteriormente analisado, as zonas
I, V e VIl apresentam a maior ocupacdo no que se refere ao estacionamento tarifado,
destacando-se a zona VIII com uma ocupacao de 60,8% por este tipo de estacionamento. A
zona lll apresenta a menor ocupacéo por veiculos com titulo valido, com uma percentagem

de apenas 18,1%.

Relativamente ao estacionamento ocupado por residentes com selo valido, voltam igualmente
a destacar-se as zonas Il e lll, apresentando uma diminui¢cao ténue nas suas percentagens,

em comparagao com o periodo anterior, com 46,1% e 47,1%, respetivamente.

Observando as percentagens relativas aos veiculos autorizados, a zona VIII ndo foi ocupada
por nenhum veiculo autorizado aquando das a¢des de fiscalizagdo, mas, por sua vez, a zona
VIl apresenta a maior ocupacgao registada nos periodos considerados no que se refere a este

tipo de estacionamento, 6,8%.

No que toca aos lugares livres, voltam-se a destacar as mesmas areas do periodo anterior,
apresentando a zona VIl a maior percentagem de lugares livres, cerca de 35,9%, e a zona

VIII a menor percentagem de lugares livres, cerca de 9,2%.
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Tendo em conta as percentagens registadas de veiculos em infracéo, a zona VIII permanece
com a zona com maior percentagem — 13,3% - e a as zonas que registam menor percentagem
séo a zona Il — 3,8% e a zona VIl — 4,4%.

OCUPAGAO DE ESTACIONAMENTO NO CENTRO HISTORICO DE EVORA - 15 DE JANEIRO A 14 DE FEVEREIRO

OCUPADO COM
B ;000 LUGAR LIVRE -~ B v Vil
OCUPADO POR RESIDENTE VEICULO EM
| COM SELO VALIDO INFRACAO ESTACIONAMENTO | NN R Vil
DE DURAGAO LIMITADA
VEICULO AUTORIZADO Tl Vi

Figura 138. Ocupagio por zonas de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de janeiro a 14
de fevereiro
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da CAmara Municipal de Evora, 2019, 2020

De acordo com a Figura 139, a ocupacédo de estacionamento no Centro Histérico de Evora,
de 15 de fevereiro a 14 de marco, apresentou valores semelhantes no que se refere a
ocupacdo com titulo vélido e a ocupacdo por residentes com selo valido, sendo a
percentagem mais elevada a que corresponde ao estacionamento tarifado de acesso publico,

35,9%.

Em comparacdo com o0s valores registados no periodo anterior, a ocupacdo de
estacionamento no centro histérico por veiculos autorizados e de lugares livres diminuiu,
apresentando percentagens de 0,7% e 25,1%, respetivamente, e a ocupacao por veiculos em

infracdo aumento, representando cerca de 5,9%.
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m Ocupado com titulo valido

Ocupado por residente com selo
valido

25,1%

Veiculo autorizado

0,7% Lugar livre

32,4% ® Veiculo em infracdo

Figura 139. Ocupagio de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de fevereiro a 14 de marco
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da CiAmara Municipal de Evora, 2019, 2020

Considerando a Figura 140, a ocupacgéo por zonas de estacionamento, de 15 de fevereiro a
14 de marco, é observavel que as zonas |, V e VIII apresentam a maior pressdo no que se
refere ao estacionamento tarifado, com percentagens de 45,9%, 47,0% e 55,0%,
respetivamente, e as zonas Il e lll apresentam a maior pressdo no que se refere ao
estacionamento por residentes com selo valido, com percentagens de 48,3% e 49,4%,
respetivamente.

As zonas que sofrem menor pressao sdo a zona ll (23,7%) e a zona Il (18,1%) relativamente
ao estacionamento tarifado e a zona V (22,6%), zona VII (18,9%) e a zona VIII (25,0%) no

que se refere a ao estacionamento destinados a residentes e com selo valido.

Relativamente aos veiculos autorizados, as zonas Il, V, VI e VIl ndo apresentaram qualquer
ocupacédo deste tipo de estacionamento, mas, por sua vez, as zonas IV e VIl apresentam a
maior utilizag&@o por veiculos autorizados, com percentagens de 1,9% e 2,6%.

No que se refere aos lugares livres, a zona VIl volta a destacar-se como a zona com maior
percentagem de lugares livres — 37,8% -, sendo que as zonas | e VIIl apresentam as menores
percentagens, 18,7% e 5,0%, respetivamente.

Por fim, a zona VIl representa a zona com maior percentagem de veiculos em infracdo, uma

percentagem de 15,0%, e a zona VI a zona com menor percentagem, cerca de 4,2%.
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OCUPAGAO DE ESTACIONAMENTO NO CENTRO HISTORICO DE EVORA - 15 DE FEVEREIRO A 14 DE MARGO

OCUPADO COM
I ;0 0viono LUGAR LIVRE - B v Vil
[} ggngg&ﬁailggsmeme ?LEF'EXE%M ESTACIONAMENTO [0 1 [ v vill
DE DURAGAO LIMITADA »
VEICULO AUTORIZADO n Vi

Figura 140. Ocupacio por zonas de estacionamento no Centro Histérico de Evora, de 15 de fevereiro a 14
de margo
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da Cimara Municipal de Evora, 2019, 2020

Tendo em conta o0s seis periodos considerados, existem varias zonas que se destacam nos
diferentes tipos de ocupacéo do estacionamento no Centro Histérico de Evora — ocupado com
titulo valido, ocupado por residente com selo valido, veiculo autorizado, lugar livre e veiculo

em infracao.

Considerando o estacionamento tarifado, isto é, a ocupagéo de estacionamento com titulo
vélido, as zonas que se destacam com as maiores percentagens sao, de forma geral, a zona
I, azonaV e a zona VIIl. A zona | apresenta nos seis periodos considerados um dos maiores
valores de estacionamento tarifado, com percentagens superiores a 40%, registando a maior
percentagem no periodo entre 15 de novembro e 14 de dezembro.

De igual modo, a zona VIII apresenta dos maiores valores, exceto no periodo de 15 de
novembro e a 14 de dezembro, representando o valor mais alto nos restantes cinco periodos.
Por sua vez, a zona V ndo se apresenta como a zona com maior valor em nenhum dos
periodos, mas a ocupagéo por titulo valido é superior a 40% nos periodos de 15 de setembro
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a 14 de outubro, 15 de dezembro a 14 de janeiro, 15 de janeiro a 14 de fevereiro e 15 de

fevereiro a 14 de marco.

Inversamente, as zonas Il, Ill e IV apresentam os menores valores de ocupacédo de
estacionamento com titulo vélido, com valores inferiores de ocupacdo a 25%, exceto no
periodo de 15 de janeiro a 14 de fevereiro em que as zonas Il e IV apresentaram valores
superiores e no periodo de 15 de fevereiro a 14 de margo em que a zona |V apresentou uma

percentagem de 33,9%.

Considerando a ocupacéao por selo de residente valido, em todos os periodos as zonas Il e lll
destacam-se com uma ocupagéao superior a 40%, apresentando no periodo de 15 de outubro

a 15 de setembro uma ocupacéo superior a 50%, 51,1% e 53,4%, respetivamente.

Paralelamente, em diferentes periodos, a zona IV e a zona VI apresentaram valores
superiores a 40%, a zona IV apresentou uma percentagem de 40,7% no periodo de 15 de
outubro a 14 de novembro e de 40,5% no periodo de 15 de novembro a 14 de dezembro e,
por ultimo, a zona VI apresentou uma percentagem de 41,1% no periodo de 15 de setembro
a 14 de outubro.

Relativamente as zonas com menor ocupacao, surgem com uma percentagem menor a 25%
nos periodos considerados, exceto no periodo de 15 de outubro a 14 de novembro onde os

valores de ocupacéo desta tipologia de estacionamento sdo superiores, as zonas V, Vil e VIII.

Desta forma, a zona V representa em todos os periodos considerados, apesar de apresentar
uma percentagem de 29,3% no periodo de 15 de outubro e 14 de novembro, uma das zonas

com menor ocupagao por residentes, tendo em conta o selo vélido.

A zona VI, exceto no periodo de 15 de fevereiro e 14 de marco e considerando que no periodo
de 15 de outubro a 14 de novembro apresentou uma percentagem de 28,2%, faz também

parte do conjunto com menor ocupacéo de estacionamento com selo valido.

De igual modo, sem considerar o periodo de 15 de outubro e 14 de novembro, a zona VI
representou uma das zonas com menor ocupagdo, sendo mesmo a zona com menor
ocupacéo nos periodos de 15 de setembro a 14 de outubro, 15 de novembro a 14 dezembro,
15 de dezembro a 14 de janeiro €15 de janeiro a 14 de fevereiro, apesar da possibilidade de
estacionamento dos residentes das zonal, lll e IV, sendo estas Ultimas duas zonas de elevada

presséo de estacionamento de residente.

Relativamente aos veiculos autorizados, as zonas que apresentam uma maior ocupagao nos

periodos considerados sdo a zona IV e a zona VII de forma geral, existindo também uma
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maior ocupacédo no periodo de 15 de outubro a 14 de novembro. Na zona VIIl, em nenhum
dos periodos considerados, ocorre qualquer ocupacao por veiculos autorizados, 0 que se
relaciona com a possivel inexisténcia de qualquer veiculo autorizado a estacionar no parque
da Horta de S&o Domingos.

Para além da zona VIII, a zona Il em todos os periodos, exceto no periodo de 15 de janeiro a
14 de fevereiro em que apresenta uma ocupacéo de 0,3%, ndo apresenta qualquer ocupacao
de veiculos autorizados durante as a¢oes de fiscalizagao realizadas. De igual forma, as zonas
VI e VIl ndo apresentam ocupacdo no periodo de 15 de dezembro a 14 de janeiro e as zonas

V e VI no periodo de 15 de fevereiro a 14 de marco.

Considerando os lugares livres, durante os seis periodos temporais tidos em conta, nenhuma
das é&reas registou uma total ocupacédo aquando das ac¢bes de fiscalizagdo. Assim, como
zonas com uma maior percentagem de lugares livres, superior a 30%, destacam-se a zona
IV no primeiro periodo, a zona V no segundo e terceiro periodo, a zona VI no terceiro periodo,

a zona VIl no quarto, quinto e sexto periodos e a zona VIl no segundo e terceiro periodos.

Com uma maior ocupagao e, consequentemente, com uma menor percentagem de lugares
livres, percentagem inferior a 10%, destaca-se a zona VIl no periodo de 15 de outubro e de
14 de novembro, 15 de dezembro a 14 de janeiro, 15 de janeiro a 15 de fevereiro e 15 de

fevereiro a 14 de marco.

Por ultimo, no que se refere aos veiculos em infracao, a zona VIl apresenta um maior nimero
de infracdes relativamente ao estacionamento, estando predominantemente associadas ao
ndo pagamento da tarifa e, de forma mais diminuta, ao estacionamento em lugares

reservados a residentes.

De forma geral, tal como representado na Figura 141, as zonas com maior pressao de
ocupacéo de estacionamento tarifado, o que corresponde a uma ocupacao com selo valido,
sdo a zonas | (45,03%), a zona V (39,1%) e a zona VIII (49,02%), sendo as zonas com maior

ocupacdao de residentes, considerando os selos validos, as zonas Il (48,29%) e 1l (49,02%).

Relativamente aos veiculos autorizados, a maior ocupagdo ocorre na zona IV (2,27%) e na
zona VIl (3,51%), sendo que, por sua vez, a zona VIl ndo apresentou qualquer ocupacgéo

durante os seis meses considerados.

No que aos lugares livres diz respeito, a zona VIl destaca-se com a menor ocupacdo de
lugares, apresentando uma percentagem de 36,88% de lugares livres, sendo visivel a maior

ocupacéo na zona VIl (15,99%) e na zona | (19,53%).
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Considerando os veiculos em infracdo, a zona VIII apresenta a maior percentagem de
infragBes, com um valor de 12,35%, seguida pela zona | (6,92%) e pela zona IV (7,05%). A

zona que apresentou menor percentagem entre 15 de setembro e 14 de marco foi a zona Il.
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OCUPAGAO DE ESTACIONAMENTO NO CENTRO HISTORICO DE EVORA - 15 DE SETEMBRO A 14 DE MARGO
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Figura 141. Ocupacio por zonas de estacionamento no Centro Histérico de Evora no periodo total
Fonte: iparque, Divisdo de Fiscalizacdo Municipal da CAmara Municipal de Evora, 2019, 2020

7.2.4. A sinalizacdo de estacionamento

Para a eficiéncia do sistema de mobilidade da cidade de Evora, deverdo ser adotadas
medidas que se coadunem com uma melhoria da gestdo do estacionamento, nomeadamente,
a melhoria da sinalizagéo e de informacgé&o disponiveis, 0s regulamentos, a adequacgéo das

infraestruturas e eventuais taxas para a sua utilizacao.

No que se refere a sinalizagdo de estacionamento, particularmente dentro do perimetro
intramuros, séo observaveis casos de incongruéncia de sinalizacdo que dificultam a percecao

do utilizador, tal como sinalizagcao que ndo obedece as disposi¢cdes comuns do Regulamento

EVORA

Cémara Municipal

Plano de Mobilidade Urbana Sustentéavel de Evora

323



de Sinalizagdo do Transito em matéria de colocacao, que contem informacdes contraditérias

ou de dificil compreenséo.

Segundo a alteracdo ao Regulamento de Sinalizacdo do Transito, publicado em Diario da
Republica, pelo Decreto Regulamentar n.° 6/2019, de 22 de outubro, e posteriormente
retificado pela Presidéncia do Conselho de Ministros, na Declara¢@o de Retificag&do n.° 60-
AJ2019, de 20 de dezembro de 2019, é descrito pelo Artigo 13.°, no ponto 10, que:

“cada suporte ndo pode conter mais de dois sinais e de dois painéis adicionais, com exce¢ao:
a) Dos sinais de dire¢éo;

b) Dos sinais D6 e Hla, que podem ser complementados com painéis adicionais até ao

limite de quatro.”

Tal como verificavel na Figura 142, o Centro Histérico de Evora apresenta a existéncia de
sinais de proibicdo que tém um nimero excessivo de painéis adicionais, uma vez que nao se

verifica serem uma das excecdes anteriormente referidas.

i

ionamento proibidos (C16) e sinal de transito proibido (C2) com

Figura 142. Sinais de paragem e esta
excesso de painéis adicionais

Na Figura 143, podemos verificar que alguns sinais de transito se apresentam contraditérios
estando as areas de estacionamento representadas nas diversas imagens como zonas de
estacionamento proibido das 8h30m as 19h30m, mas apresentam a informacdo que o
estacionamento é pago nos dias Uteis das 8h30m as 19h30 e sabados das 9h as 14h, o que

dificulta a percecao da informacao a ser transmitida ao utilizador.

Esta sinalizacdo vai ao encontro da antiga legislacdo aplicavel e recomenda-se a sua

atualizacao tendo em conta a alteragéo ao Regulamento de Sinaliza¢éo do Transito, por forma
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a resolver a contradicdo de o estacionamento ser proibido e pago entre as 8h30m e as
19h30m.

Figura 143. Sinais de zona de estacionamento proibido (G2b) e painéis adicionais contraditérios

Outras contradigBes sdo visiveis na sinalizacdo de estacionamento, tal como representado
na Figura 144, onde, nas duas primeiras imagens que representam o mesmo troco, é possivel
verificar que a sinalizacao vertical de estacionamento proibido (C15) contradiz a sinalizagéo

horizontal que delimita lugares de estacionamento.

Na mesma figura, na Ultima imagem, verifica-se a sinalizacdo de paragem e estacionamento
proibidos (C16) com excecdo de cargas e descargas, mas também um painel adicional
(modelo 11d) de indicadores de veiculos a que se aplica a regulamentagdo, de veiculo
portador de distico de deficiente. Dado o lugar de estacionamento ainda se encontrar numa
zona de estacionamento autorizado, dada a existéncia de um sinal de fim de zona de
estacionamento autorizado (G6) no final do lugar em questéo, a sinalizacdo poderia ser um
sinal de estacionamento autorizado (H1a) com painéis adicionais de indicador de aplicacédo
para cargas e descaras e indicador de veiculos a que se aplica a regulamentacéo para o

veiculo portador do distico de deficiente correspondente.
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Figura 144. Outras contradi¢cdes de sinalizacdo referente ao estacionamento

Desta forma, revela-se fundamental um plano de sinalizag&o por forma a efetuar uma revisado
da sinalizacdo de transito local com um levantamento georreferenciado da sinalizacao
existente, de modo a uniformizar a sinalizagdo para casos de aplicagdo similar e, também,

eliminar a sinalizacao redundante ou que possibilite interpretacdes subjetivas.
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Os dados de estacionamento residencial tornam-se relativamente importantes, uma vez que
nem todos os edificios habitacionais possuem estacionamento privado e uma oferta de
estacionamento privado diminuta podera acarretar uma maior pressao de estacionamento por

parte dos residentes no espago publico.

Dos 22.424 alojamentos classicos de residéncia habitual (Tabela 36) existentes no concelho
de Evora em 2011, verifica-se uma significativa propor¢do de residéncias sem
estacionamento ou garagem, ou seja, cerca de 51,9%, o que corresponde a 11.643

alojamentos.

Relativamente ao nimero de estacionamento por veiculos, denota-se que os alojamentos
com espacgo para estacionamento de um veiculo sdo os que detém a maior percentagem,

com cerca de 35,6%.

Tabela 36. Disponibilidade de estacionamento dos alojamentos de residéncia habitual por freguesia (2011)
3 ou mais Alojamentos sem
1 veiculo 2 veiculos
Freguesia veiculos estacionamento Total

Canaviais 46,8% 157 12,9% 161 13,2% 329 27,0% 1.217
Nossa Senhora da

Graga to Divor 81 445% 21  115% 32  17,6% 48 26,4% 182
Nossl\"; (iﬂ;"era el 162  37,7% 39 9,1% 26 6,0% 203 472% 430
S&o Bento do Mato 177  358% 42 8,5% 54 10,9% 222 448% 495

Sa&(’;’!ﬁgj'ede 73 231% 41  130% 52  165% 150  47.5% 316
Torre de Coelheiros 109 41,4% 42 16,0% 6 2,3% 106 40,3% 263

UF de Bacelo e
Senhora da Saude

UF de Evora (Sdo
Mamede, Sé, Séo 162 6,7% 50 2,1% 30 1,2% 2.180 90,0% 2.422
Pedro e Santo Antéo)

2984 412% 593 8,2% 326 4,5% 3.335 46,1% 7.238

UF de Malagueira e
Horta das Figueiras

UF de Nossa Senhora
de Tourega e Nossa
Senhora de
Guadalupe
UF de Sdo Mancos e

Sao Vicente do 181 36,7% 73 14,8% 42 8,5% 197 40,0% 493
Pigeiro
UF de Sao Sebastido
da Giesteira e Nossa 135 32,7% 47 11,4% 28 6,8% 203 49,2% 413
Senhorada Boa Fé

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

3.180 37,4% 582 6,8% 307 3,6% 4.428 52,1% 8.497

158  34,5% 32 7,0% 26 5,7% 242 52,8% 458
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Dada a dualidade urbano-rural do concelho de Evora, importa destacar os dados que
correspondem as freguesias mais urbanas como a UF de Evora, a UF de Bacelo e Senhora
da Saude e a UF de Malagueira e Horta das Figueiras de Unido de Freguesias de Evora que
apresentam valores elevados de alojamentos sem estacionamento, 90,0%, 46,1%, e 52,1%,

respetivamente.

Apesar da pressdo se apresentar tendencialmente mais elevada na UF de Evora, uma vez
gue corresponde ao centro histdrico, com uma maior densidade de construcdo e espago
publico mais reduzido, as restantes unidades urbanas que apresentam uma percentagem
elevada de alojamentos sem estacionamento devem ser alvo de cuidado para a organiza¢éo

do seu espaco publico para a sua reapropriacdo para outros modos de transporte.

A andlise, considerando a desagregacéo a escala da subseccao estatistica, permite observar
a disponibilidade de estacionamento e, a escala da sec¢do estatistica, a distribuicdo dos
alojamentos de residéncia habitual pelo nimero de lugares e os edificios pelo nimero de

pisos (Figura 145).

(o)

ALOJAMENTOS DE RESIDENCIA HABITUAL COM UM OU MAIS LUGARES PREDOMINANCIA DO NUMERO DE PISOS POR SUBSECGAO ESTATISTICA, 2011
DE ESTACIONAMENTO POR SUBSECCAO ESTATISTICA (%), 2011

<1,0% 251%-50,0% [ =75.1% 1-2prisos [l 5 ou MAS PISOS SEM EDIFICADO

11% - 25,0% 50,1% - 75,0% SEM ALOJAMENTOS 3 -4 PISOS MISTO
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ALOJAMENTOS DE RESIDENCIA HABITUAL COM UM OU MAIS LUGARES PREDOMINANCIA DO NUMERO DE LUGARES DE ESTACIONAMENTO EM

DE ESTACIONAMENTO POR SUBSECGAO ESTATISTICA (%), 2011 ALOJAMENTOS DE RESIDENCIA HABITUAL POR SUBSECCAO ESTATISTICA, 2011
B <1.0% 25,1%-50,0% [ = 75.1% 1veicuto [ 3veicutos [l SEM ESTACIONAMENTO
11%-250% [ 50,1% - 75,0% SEM ALOJAMENTOS 2 VEICULOS MISTO SEMALOJAMENTOS

Figura 145. Distribuicdo espacial da disponibilidade de estacionamento dos alojamentos familiares de
residéncia habitual e da predomindncia do nimero de lugares de estacionamento, por subseccdo
estatistica em 2011

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011

Observando a distribuicdo dos alojamentos com estacionamento privado e o niimero de pisos,
verifica-se que as subsecc¢des com alojamentos de residéncia habitual com um menor nimero
de disponibilizacao de lugares de estacionamento (< 1,0%) corresponde ao centro da cidade
e a areas com pouca densidade e, no que se refere aos pisos, grande parte da cidade

apresenta uma predominancia de um ou dois pisos.

Na freguesia central da cidade de Evora, a UF de Evora que corresponde ao centro historico,
a predominancia é de alojamentos sem estacionamento e com um ou dois pisos, 0 que

decorre, naturalmente, da época antiga de constru¢éo do edificado.
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Considera-se estacionamento em situacao ilegal, aquele que é efetuado num espacgo que ndo
cumpra as disposi¢cbes existentes no Codigo da Estrada na “Subsecc¢do VI — Paragem e

estacionamento”, e respetivos artigos.

As principais situagGes de ilegalidade de estacionamento correspondem a veiculos
estacionados em locais onde a sinalizacéo proibe estacionamento, em lugares reservados ou

em cima do passeio, situacdo que apenas pode ocorrer quando devidamente sinalizada.

As principais problematicas identificadas na cidade de Evora prendem-se, de uma forma
geral, com a ma disposicao e dimensionamento de alguns lugares de estacionamento, bem
como com a auséncia de sinalizagéo vertical e horizontal, ou a sua inadequagé&o, promovendo
0 estacionamento nos eixos nos quais se manifesta esta insuficiéncia, aumentando a presséo
de estacionamento e, também, pontos de conflito entre a circulacao viaria e o estacionamento

desorganizado.

Tal como representado na Figura 146, estas situagdes sdo verificAveis tanto no centro
histérico como no restante espago urbano da cidade, como, por exemplo, no Bairro Chafariz
D’El Rei, no Bairro Horta das Figueiras, no Bairro da Camara ou na envolvente do Hospital

do Espirito Santo.

De igual modo, séo verificAveis situacdes de estacionamento abusivo, predominando a
infracdo de permanéncia num local de estacionamento limitado mais de duas horas para além

do periodo permitido.

Neste sentido, a necessidade de ordenamento do estacionamento, mediante sinalizacdo

adequada, e as ac¢Oes de fiscalizacéo revestem-se de especial importancia.

Em determinados acessos deverd ser equacionada a possibilidade da proibicdo de
estacionamento. A existir qualquer oferta de estacionamento, esta devera ser
consubstanciada se existirem condi¢des legais para a sua implementacdo e devidamente
regulamentada por sinalizacdo vertical e horizontal (demarcagdo dos lugares de

estacionamento).
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Figura 146. Situacdes de estacionamento ilegal observaveis na cidade de Evora

Neste sentido, em 2015, a Unidade de Fiscalizacdo Municipal, atualmente designada de

Divisdo de Fiscalizacdo Municipal, iniciou a campanha “Melhor Estacionamento” com o
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objetivo de promoc¢éo do cumprimento das regras de estacionamento com especial enfoque

para o Centro Histérico de Evora.

Desta forma, foram delineadas acbes como campanhas de sensibilizacdo, uma maior
presenca da fiscalizagdo municipal e a fiscalizacdo em periodo noturno, especialmente nos
lugares destinados a residentes para, assim, proteger o sistema de estacionamento tarifado
no Centro Historico de Evora, garantir a disponibilidade dos lugares destinados aos
residentes, melhorar o sistema de mobilidade e racionalizar e ordenar o estacionamento a

superficie.

Relativamente & campanha de divulgacdo, foram distribuidos folhetos relativos ao
estacionamento e a fiscalizacdo, com informacdes relativas a boas praticas de

estacionamento e das infrac6es maos relevantes do cédigo da estrada e as coimas aplicaveis.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

332



A andlise 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 duracéo 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, como o parque da Praca Joaquim Ant6nio de Aguiar e o parque da
Rua da Republica, ou por tarifa diéria, praticado nos parques de estacionamento da Horta da

Porta, do Hospital do Patrocinio e Espirito Santo.

No que se refere ao estacionamento pago de duragéo limitada na via publica, encontram-se
definidas oito zonas de estacionamento de duracao limitada, apenas no Centro Histérico de
Evora que conta com um total de 2080 lugares delimitados — 1.289 lugares tarifados, 560
lugares reservados para residentes, 40 lugares reservados a deficientes, 84 lugares
reservados a cargas e descargas, 74 lugares reservados a instituicées, 27 lugares reservados
a unidades hoteleiras, 21 lugares reservados a taxis, quatro lugares reservados a

ambulancias, oito lugares reservados a autocarros e um lugar reservado a trens com cavalos.

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

zona VI, a zona com menor tarifa, e as restantes zonas.

Os dados de ocupagcao fornecidos pela Camara Municipal de Evora permitiram conferir que,
de forma geral, as zonas com maior pressdo de ocupacéo de estacionamento tarifado, o que
corresponde a uma ocupac¢do com selo vélido, sdo a zona |, a zona V e a zona VIlI, sendo as

zohas com maior ocupacédo de residentes, considerando os selos validos, as zonas Il e lll.

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

densidade construtiva.
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Dada a presséo de estacionamento existente em algumas areas da cidade de Evora, assiste-
se a estacionamento abusivo e ilegal, revelando-se necessarias acdes de ordenamento do

estacionamento e de maior fiscalizagéo.
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Logistica




Segundo Vitor Campos (2011), “Nao é hoje possivel conceber as cidades europeias
modernas sem espagos publicos de qualidade. Mas também nado é possivel conceber as
cidades europeias modernas sem ter em consideracdo o papel determinante que os sistemas
de acessibilidade, mobilidade e logistica tém na sua afirma¢é@o econémica e competitividade,
no funcionamento dos seus tecidos urbanos, na conformacéo, apropriacdo e vivéncia dos
espacos publicos pelos seus cidaddos e na eficiéncia energética e desempenho ambiental
dos respetivos territérios.” Esta expressao atesta a importancia territorial da mobilidade

urbana, e especificamente, da logistica urbana.

Define-se logistica como “processo de coordenar o fluxo, material e de informagdes, do ponto
fornecedor ao ponto de consumo, de forma eficiente e efetiva, em correspondéncia as
necessidades dos clientes.” (Carlos Taboada, 2006). Esses fluxos, quando em contexto
urbano, vao inevitavelmente ser afetados pelo congestionamento rodoviario, fazendo com que
sejam superiores o tempo e o combustivel despendidos, assim como o desgaste dos veiculos

e a emissdo de gases com efeito de estufa.

As cidades séo, nos dias de hoje, grandes consumidoras de bens e servigos, representando
o transporte de mercadorias cerca de 20% do total de trafego rodoviario, ampliado pela
proliferacé@o de servigos de entrega em casa, provenientes do chamado e-commerce. Apesar
disso, as politicas urbanas tém menosprezado o transporte de mercadorias, quer por omissao
nas politicas de circulagdo e transportes, quer pelos efeitos colaterais provocados no
abastecimento.

A criagdo de eixos com acesso automdvel condicionado ou interdito, como no caso das ruas
pedonais, limita os periodos das entregas. Estes ficam comprometidos quando a retencao no
trafego motiva atrasos, 0 que exige a sele¢do de percursos menos congestionados e a

reducdo do ndmero de deslocacdes.

As vias de sentido Unico tendem a alongar os percursos ou a comprometer as

cargas/descargas, sobretudo quando o perfil transversal é reduzido e ndo existem espacos
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reservados para o efeito. As areas condicionadas induzem alteracdes aos percursos de

abastecimento, mesmo para além dos seus limites.

As restricbes podem incidir apenas sobre os veiculos que ultrapassam determinadas
dimensdes ou capacidade de carga, obrigando ao desvio dos percursos ou a adaptacédo da
frota, com perdas de tempo e aumento de custos. Assim, considera-se fundamental encontrar
um ponto de equilibrio que, ndo cerceando as capacidades de abastecimento das atividades
econdémicas, possibilite reduzir o impacto da distribuigcdo de mercadorias no espaco publico,
com claro prejuizo para a qualidade do ambiente urbano.

De igual forma, ocorrem, por vezes, situagdes de conflito entre o transporte coletivo e o de

mercadorias, de entre os quais se destacam 0s seguintes:

e A criag8o de faixas BUS, que se manifesta na diminui¢céo da capacidade de escoamento
dos restantes veiculos, incluindo os de carga, tornando a sua circula¢éo mais dificil, lenta

e dispendiosa,;

e As faixas proprias impedem ainda a paragem dos veiculos na vizinhanga dos

estabelecimentos, imprimindo morosidade a operagéo de carga/descarga.

Alguns dos problemas de circulac¢éo viaria e de estacionamento dos territérios séo agravados
pelos movimentos dos transportes de mercadorias, 0 que podera colocar em causa a

atratividade e qualidade de vida que determinado territorio pode proporcionar.

A morfologia das cidades possui fortes repercussfes na sua mobilidade urbana e,
consequentemente, na gestado da logistica urbana, como as dificuldades que as vias com
perfis transversais reduzidos originam aos fluxos urbanos de mercadorias. Adicionalmente a
este fenémeno, associam-se as necessidades logisticas dispares, diretamente relacionadas
com a natureza e tipo de atividade, de que sdo exemplo as diferentes necessidades do

comércio a retalho ou do comércio grossista.

As principais areas de atividades econdmicas existentes no territério urbano de Evora,
geradoras de movimentos de transporte de mercadorias, sdo responsaveis por um elevado
volume de viagens nos periodos de entrada e saida dos colaboradores, com necessidades
logisticas inerentes a atividade, designadamente operagfes de carga e descarga de materiais
e produtos. Neste sentido, torna-se vital a existéncia de espacos disponiveis para a realizacéo

destas operagfes no espaco publico, devidamente regulamentados.
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Tendo em consideracao o anteriormente referido, o presente capitulo visa a identificacéo e
quantificacdo dos espacos destinados a operacfes de carga e descarga, sendo também
ainda considerada uma analise da regulamentacao que define a forma como séo realizadas
as operagoes de logistica urbana na cidade de Evora.
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8.2.1. A micrologistica

De acordo com o “Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestao Viaria —
Estacionamento”, as condigdes sobre as quais o transporte de mercadorias é realizado em

contexto urbano, sédo muito diferentes das realizadas na sua periferia.

Nos centros urbanos, as restricbes espaciais sdo mais acentuadas, a distribuicdo é
geralmente realizada em veiculos com limites de capacidade de carga, implicando mais
viagens e maiores volumes de trafego para a rede rodovidria urbana. Acresce que, neste
particular, as operacdes de carga e descarga devem ser realizadas num curto espaco de
tempo.

A grande procura a que as vias urbanas estdo sujeitas, aliada a limitada oferta que se verifica
em algumas areas, propicia o0 congestionamento rodoviario, provocando, consequentemente,
atrasos no transporte de mercadorias. Nao se pode descurar o facto de estas areas urbanas
serem ambientalmente mais sensiveis, pelo que devem ser impostas restricbes ao uso de
determinados veiculos de transporte de mercadorias, essencialmente pelo ruido e gases com

efeito de estufa que produzem.

Como se pode observar na Figura 147 que apresenta a distribuicdo espacial de um conjunto
de atividades econdémicas na cidade de Evora, verifica-se que estas se centralizam no Centro

Histérico de Evora e na area urbana a sul do centro histérico.

De forma geral, a cidade de Evora concentra 216 estabelecimentos comerciais, 167

restaurantes, 150 cafés e 91 bares.
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Figura 147. Localizacio de atividades econémicas de reduzida dimensdo na cidade de Evora
Fonte: Google Maps, 2020

Realcando o anteriormente mencionado, a Figura 148 demonstra a densidade comercial na
cidade de Evora, percebendo-se que o maior foco de densidade incide no Centro Histérico de
Evora, onde as relagdes funcionais s&o superiores e a dinamica urbana apresenta maior

vitalidade.
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Figura 148. Densidade comercial na cidade de Evora
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Fonte: Google Maps, 2020
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8.2.2. A oferta de estacionamento para cargas e
descargas

De modo a representar a oferta de estacionamento afeto a operacdes de carga e descarga,
a Figura 149 demonstra os lugares reservados para o efeito na cidade de Evora, cerca de
120, existindo uma maior concentracao no seu Centro Histérico, area de maior densidade

comercial, apresentando 91 lugares.

Analisando a figura, é observavel uma concentracédo de lugares reservados para operacdes
de cargas e descargas continua ao longo de certos eixos, como a Rua de Serpa Pinto, a Rua
Céandido dos Reis ou a Rua de Aviz. Assim, podera concluir-se que existe uma relacao entre
0s eixos de acesso ao centro histérico sem transito condicionado e com um maior perfil viario
e a existéncia de lugares para cargas e descargas, uma vez que se verifica uma infima oferta
na envolvente das ruas com transito condicionado a residentes e, também, a cargas e

descargas, onde a oferta de comeércio e servi¢os é igualmente mais reduzida.

No exterior do perimetro do centro histérico, a densidade de lugares reservados para
operacbes de cargas e descargas diminui, estando o0s lugares predominantemente
associados ao comércio e aos servigos existentes nas unidades urbanas com uma ampla

funcéo residencial.

MICROLOGISTICA URBANA LIMITES
[+] LUGARES AFETOS A OPERAGOES DE CARGAS E DESCARGAS CENTRO HISTORICO DE EVORA

i™™"} CIDADE DE EVORA

Figura 149. Lugares afetos a operagdes de carga e descarga
Fonte: PAMUS CIM Alentejo Central, n.d.
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Neste sentido, a regulamentagéo de determinados aspetos relativos a atividade logistica um
importante passo para responder a necessidade de considerar o transporte de mercadorias
como parte integrante do sistema de transportes. A defini¢cdo de regras para as operagdes de
cargas e descargas € necessaria, desde logo no que concerne ao seu dimensionamento, a
homogeneizagdo da sua sinalizagdo horizontal e vertical, a localizagdo adequada para néo
se promover a criagcdo de outros constrangimentos na via publica ou a adequacéo da procura,

por concentracao de atividades, face a oferta.

i i T P o
Figura 150. Exemplos de sinaliza¢do vertical para operaces de carga e descarga

Qualquer refor¢o da regulamentagdo existente devera ser necessariamente acompanhado
por uma eficiente fiscalizacdo por parte das autoridades por forma a garantir a correta
prossecucdo da logistica urbana, e numa escala mais ampla, do sistema de mobilidade na

qual esta se insere.
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Nos ultimos anos, as areas urbanas assistiram a mudancas associadas a mobilidade das
populagbes, consequéncia do desenvolvimento econdmico e social, da dispersao
populacional e da deslocalizagcéo das atividades e servigos para areas com défices de oferta
de transportes publicos e que ndo acompanharam as alterac6es das necessidades de

mobilidade das populacdes.

Tendo em conta as mudancas nas estruturas funcionais dos aglomerados urbanos, torna-se
necessaria uma nova perspetiva da logistica e da sua importancia nas dindmicas destes

espacos.

As alteracBes nas areas urbanas verificaram-se essencialmente com o aumento do seu
perimetro, a redugdo da acessibilidade as areas centrais e com o aumento do

congestionamento do trafego, o que reduziu a atratividade das areas centrais.

Assim, as areas industriais e comerciais ou, também, outras atividades que necessitam de
espaco e de boas acessibilidades, optam por se localizar na periferia dos centros urbanos,

preferencialmente junto a nés de grande acessibilidade rodoviaria.

De igual forma, equipamentos estruturantes — educacdo, saude, servigos publicos, entre
outros —, parques empresariais/parques tecnoldgicos e infraestruturas comerciais e logisticas

tém acompanhado a deslocalizacao de industrias e servigos.

Estas deslocalizac6es originam uma alteracdo de polos geradores/atractores de viagens e
um aumento do numero de viagens casaltrabalho que tém contribuido amplamente para uma

maior complexidade e diversidade dos padrdes de mobilidade.

Todas estas dinAmicas recentes explicam a predilecéo pelo uso do transporte individual,
acentuada pela ineficiéncia do transporte coletivo, muitas vezes incapaz de se adaptar a esta
tendéncia e de assegurar adequadamente as novas nhecessidades, no que respeita a

percursos, horérios, frequéncia de servico e adequacao tarifaria.

Tendo em conta o espaco urbano de Evora, € verificavel um anel de pequenas areas de
atividades econémicas na envolvente do centro histérico e um anel mais periférico, com uma

clara expanséo para sul, de espacos de atividades econémicas de maior dimenséo.
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A Figura 151 demonstra a distribuicdo de espacos com atividades econdmicas existentes na

cidade de Evora, tendo sido evidenciadas cerca de nove areas de atividades econdémicas

dada a sua extensao e as suas dinamicas.

AREAS DE ATIVIDADES ECONOMICAS
AREA DE ATIVIDADE ECONOMICA N114

1

2

ZONA INDUSTRIAL DA TORREGELA

ZONA INDUSTRIAL HORTA DAS FIGUEIRAS |

ZONA INDUSTRIAL HORTA DAS FIGUEIRAS I

ZONA INDUSTRIAL DE ALMEIRIM NORTE

6 ZONA INDUSTRIAL DE ALMEIRIM SUL

7 PARQUE INDUSTRIAL E TECNOLOGICO DE EVORA
8 MERCADO ABASTECEDOR DE EVORA

9 PARQUE DE INSDUSTRIA AERONAUTICA DE EVORA

r___] AREAS DE EXPANSAO DE ATIVIDADES ECONOMICAS

Figura 151. Localizacdo das Areas de Atividades Econémicas na cidade de Evora

EVORA

Cémara Municipal

Fonte: Camara Municipal de Evora, 2020
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A Figura 152 demonstra os percursos minimos entre as areas de atividades econdémicas da
cidade de Evora e trés pontos situados na rede fundamental que serve o concelho. A escolha
destes pontos associa-se a necessidade de ligacdo supramunicipal dos fluxos gerados pelas
areas de atividades econémicas, que seja de materiais, produtos ou trabalhadores. Deste
modo, é possivel aferir a circulagdo de veiculos associados as operacdes de macrologistica
na cidade de Evora, uma vez que 0s percursos representados sio 0s percursos minimos e
tendencialmente efetuados, tendo como origem ou destino as zonas industriais do perimetro

urbano de Evora.

® ~

ER114-4
EN114,\__L-‘_/—'
XFEMB
|
| )
AREAS DE ATIVIDADES ECONOMICAS PERCURSO EFETUADO DESTINO DO PERCURSO
v PRINCIPAIS AREAS'DE PERCURSO MINIMO . DESTINO NA
ATIVIDADES ECONOMICAS ATE AO DESTINO REDE FUNDAMENTAL
ESPACOS DE ATIVIDADES
ECONOMICAS

Figura 152. Percursos minimos entre as principais atividades econémicas e os ndés da rede fundamental
Fonte: CaAmara Municipal de Evora, 2020

No seguimento da figura anterior, a Tabela 37 apresenta a quantificacdo dos percursos entre
as zonas industriais e o no viario da rede fundamental subjacente ao percurso minimo até

cada um dos dez destinos selecionados.
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Como é percetivel, as areas de atividades econdémicas consideradas para esta analise
concentram-se a sul, sendo 0 acesso viario ao IP2/EN18 o ponto mais proximo das mesmas,
a excecao da Area de Atividade Econdmica da N114 que apresenta como ponto viario mais

proximo o acesso ao IP7/A6.

De forma geral, os espacos de atividade econémica apresentam-se a alguma distancia da
rede rodoviaria fundamental que serve o concelho de Evora, sendo as distancias minimas de
ligagdo referentes ao Mercado Abastecedor de Evora e ao Parque de IndUstria Aeronautica
de Evora com uma distancia ao né viario do IP2/N18, de 5,2km e 6,8, respetivamente.

Relativamente ao tempo de atravessamento, € de destacar a dura¢do do percurso minimo
relativo ao Mercado Abastecedor de Evora, uma vez que é o Unico em que se verifica um

tempo de viagem inferior a cinco minutos.

De igual modo, é verificavel que, apesar de uma maior proximidade ao ponto viario 1 — IP7/A6

-, 0 tempo de percurso é ainda de sete minutos.

Pela sua localizacéo, os percursos desde as Zonas Industriais da Torregela, da Horta das
Figueiras (I e Il) e do Mercado Abastecedor de Evora, apresentam em parte como via
estruturante a Circular Sul de Evora, significando que uma parte significativa dos trajetos de
entrada e saida atravessam o aglomerado urbano proximamente a espacos residenciais,
constrangendo a vida das populacdes e reduzindo as hip6teses de humanizacao do espago

publico destes locais centrais.

Tabela 37. Extensao (km) e duragdo média (minutos) do percurso minimo até ao né rodovidrio da rede
fundamental segundo o destino

Espaco de Atividade Econdmica

Extensao Duragao Extensao Duragao Extensao Duragao
(km) (min.) (km) (min.) (km) (min.)

AEE N114 8,3 7,0 13,0 11,7 10,4 9,7

Mercado Abastecedor de Evora 13,2 11,5 12,2 10,4 5,2 4,2

Parque de Indu§tria Aerondutica 13,6 13,0 14,2 133 68 62
de Evora

Parque Industri’al e Tecnoldgico 12,5 115 13,9 12,7 8,0 75
de Evora

ZI Almeirim Norte 12,3 11,3 12,0 11,4 7,0 6,4

ZI Almeirim Sul 11,9 10,4 13,1 11,3 7,2 6,1

ZI de Torregela 10,0 8,3 11,4 10,2 8,4 7,1

ZI Horta das Figueiras | 10,7 9,4 11,6 10,5 8,1 7,2

ZI Horta das Figueiras Il 11,4 10,0 11,7 10,7 7,8 6,8
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O regulamento da Alteragdo ao Plano Diretor Municipal de Evora, publicado em Diario da
Republica, 2.2 série — n.° 30, de 12 de fevereiro de 2013, define, de forma geral, as regras a
ter em consideracdo aquando da instalacao ou construcao de comércio em médias e grandes
extens@es, industria, armazenagem e logistica e, também, equipamentos que exijam

operacdes de carga e descarga.

No Artigo 158.° do capitulo V — Estacionamento, referente ao comércio em pequenas e

grandes extensfes é previsto:

1. “Sem prejuizo do disposto na legislagdo que regula o licenciamento de grandes
superficies e conjuntos comerciais, a instalagdo de espacos edificados destinados a
comércio cuja area de construcéo do edificio seja igual ou superior a 2000 m2, para
além da observancia dos ratios estabelecidos nos nimeros seguintes, depende ainda

da verificacdo dos seguintes fatores:

¢) Niveis adequados de comportabilidade dos espacos envolventes ao poligono de
implantacdo dos edificios ndo sé para parqueamento de transportes individuais e
coletivos para utentes e trabalhadores, mas igualmente de transportes pesados

de carga e respetivas operacdes.

2. Nas superficies comerciais com area de construgcédo do edificio compreendida entre
2000 m2 e 4000 m2, é obrigatéria a existéncia de uma area de estacionamento no
interior do lote ou parcela, de preferéncia em cave ou silo, equivalente a cinco lugares
para veiculos ligeiros por cada 100 m2 de &area de construgdo do edificio destinada a
comeércio, acrescida de um lugar para veiculo pesado por cada 500 m2 de area de

construgéo do edificio destinada a armazenamento ou exposi¢éo de produtos.

3. Nas superficies comerciais com area de construcéo do edificio superior a 4000 m2 é
obrigatoria a existéncia de areas de estacionamento no interior do lote ou parcela de
dimenséo a definir em estudo especifico que apure as necessidades concretas, as
guais ndo podem ser inferiores as que resultam da aplicacdo proporcional dos

critérios fixados no numero anterior”.
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No mesmo capitulo, no que se refere aos espacos de industria, armazenagem e logistica —

Artigo 160.° - prevé-se que:

1. “Nos espacos destinados a industria, armazenagem ou atividade de logistica, é
obrigatoria a constituicdo de areas no interior do lote ou parcela que satisfagam as
necessidades de estacionamento de trabalhadores e visitantes a razéo néo inferior a

1,5 lugares por cada 200 m2 de area de construcao do edificio.

2. Sempre que a area do lote ou parcela for superior a 1000 m2, a area minima
reservada para estacionamento corresponde a 1,5 lugares por cada 100 m2 de area

de construcao do edificio.

3. Em qualquer dos casos devem ser previstas as areas necessarias a circulagao
interna, cargas e descargas e parqueamento de veiculos pesados, a aferir caso a
caso em razdo do tipo de atividade e mediante pertinente estudo de trafego a

apresentar com o pedido de autorizagéo ou licenciamento.”
Adicionalmente, segundo o regulamento, para os equipamentos é previsto:

1. “As areas reservadas a estacionamento de utentes e trabalhadores, bem como o
dimensionamento dos espacos destinados a cargas e descargas nos equipamentos
publicos ou privados de carater educativo, cultural, desportivo, social, de salde ou
outros, sdo definidos em funcdo da concreta analise dos respetivos programas

funcionais.”

Tendo em consideragédo o Regulamento Municipal de Transito (n.d.), no titulo 11l “Do Transito
e do Estacionamento de Veiculos e Animais”, capitulo | — Disposi¢c8es Gerais, no que se refere

a cargas e descargas, devera verificar-se o seguinte:

1. “As cargas e descargas na via publica quando destinadas a armazéns sé sao
permitidas quando houver completa impossibilidade de acesso a propriedade” (Artigo
10°.).

2. “As cargas e descargas na via publica quando destinadas aos restantes ramos de

comércio e servigos s0 serdo autorizadas (Artigo 11°.):
a) Nos locais expressamente demarcados para o efeito;

b) Noutros locais onde 0 estacionamento seja permitido se o periodo de cargas e

descargas nao for superior a dez minutos”.
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Igualmente no regulamento, no capitulo Il do mesmo titulo — “Do Transito e Estacionamento

do Centro Histérico”, verifica-se que:

1. “E proibida a circulacdo a todos os veiculos com peso bruto superior a 3.500 kg entre
as 8h30m e as 21 horas. Excetuam-se os veiculos de turismo, os veiculos municipais,
da policia, dos bombeiros, do transporte de correio, de pronto a socorro, de transporte
hospitalar e transportes publicos de passageiros urbanos e transportes escolares”
(Artigo 20°.).

2. “E proibida a circulagdo de veiculos pesados, utilizados no transporte de mercadorias,

que se dirijam a outros destinos que nao a cidade intramuros” (Artigo 21°.).
3. “E proibido o estacionamento de veiculos pesados de carga (...)” (Artigo 21°.).

4. “Devera existir um sistema eficaz de marcacao de cargas e descargas na zona do

Centro Historico destinada a servigos e comércio, porém sem que isso signifique:
a) Excessiva reducdo do parqueamento existente;

b) Distribuicdo de lugares de carga e descarga para uso exclusivo de muito poucos
estabelecimentos.

Considerando a Alteracdo ao Regulamento Municipal das Zonas de Estacionamento de
Duragéo Limitada — Tarifado, publicado em Diario da Republica, no apéndice n.° 141, Il série,
n.° 208, de 28 de outubro de 2005:

1. “(...) Nas areas reservadas a cargas e descargas nos termos previstos na alinea d)
do n.° 1 do artigo 9.° - uma hora” (Artigo 5.°).

2. “Sao constituidas areas reservadas, devidamente sinalizadas, destinadas a: (...)

d) Operacdes de cargas e descargas durante o horario previsto no nimero seguinte” (Artigo
9.9).

3. “As operagdes de carga e descarga s6 poderao ocorrer das 10 horas as 11 horas e
30 minutos e das 15 horas as 16 horas e 30 minutos para viaturas até 5500 kg, e das
20 as 8 horas para todas as viaturas, tendo os veiculos o direito de estacionar
gratuitamente nas respetivas areas durante um periodo maximo de quinze minutos.
Para além desse periodo, 0 estacionamento esta sujeito ao pagamento das taxas
previstas no n.° 1. do artigo 7.°” (Artigo 9.9).

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

350



4. O estacionamento em cada uma das zonas de estacionamento de duracéo limitada
fica sujeito ao pagamento de taxas constantes do Regulamento Municipal de Taxas,

Tarifas e Precos da Camara Municipal de Evora, que podem ser progressivas (Artigo

9.9.
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A dimenséo logistica de um sistema de transportes € um ponto relevante para qualquer
analise de indole territorial. No contexto urbano da cidade de Evora, o grande desafio passa
pela mitigacdo dos impactos negativos que o transporte de mercadorias e as conducentes
operacdes de carga e descarga acarretam, nomeadamente, ao nivel da concentracédo de
trafego pesado nas vias principais, da ocupacdo do espaco urbano na distribuicdo porta a

porta e na geracdo de congestionamento na rede rodoviaria.

E mais que evidente que as operacdes de carga e descarga nos centros das cidades
necessitam de mais do que regulamentagBes de transito, aumento de lugares do
estacionamento de curta duragdo, limitagdo de horarios ou a implementacdo de lugares

exclusivos.

A implementagcdo destas medidas em diversas cidades portuguesas € reveladora da sua
insuficiéncia para a reducdo dos constrangimentos associados ao transporte rodoviario de
mercadorias. Como tal, deve ter-se em conta que todos os envolvidos no sistema logistico,
que tanto podem ser entidades publicas como privadas, evidenciam a complexidade da

logistica urbana e as dificuldades no seu controlo e regulamentacgéo.

No que se refere a micrologistica urbana, a cidade de Evora apresenta 216 estabelecimentos
comerciais, 167 restaurantes, 150 cafés e 91 bares. Tendo em conta a distribuicdo espacial,
verifica-se que as pequenas atividades econémicas se localizam no Centro Historico de Evora

e na area urbana a sul do centro historico.

Relativamente aos lugares reservados para operacdes 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.

Considerando as areas de atividades econémicas de maior dimensao, é verificavel um anel
de &reas mais diminutas na envolvente do centro histérico e um anel mais periférico, com
uma clara expansdo para sul, de espacos de atividades econ6micas mais extensos,

destacando-se nove areas de atividades econdmicas com estas caracteristicas.

De forma geral, os espacos de atividade econ6mica apresentam-se a alguma distancia da
rede rodoviaria fundamental que serve o concelho de Evora, a mais de 5 km, e, relativamente
ao tempo de atravessamento, 0 Unico percurso minimo em que se verifica um tempo de

viagem inferior a cinco minutos é o percurso relativo ao Mercado Abastecedor de Evora.
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Tendo em consideracdo a regulamentacao existente para logistica urbana no municipio de
Evora - regulamento da Alteracdo ao Plano Diretor Municipal de Evora (2013), Regulamento
Municipal de Transito (n.d.), na Alteracdo ao Regulamento Municipal das Zonas de
Estacionamento de Duragéo Limitada — Tarifado (Aviso n.° 7230/2005 de 28 de outubro da
Camara Municipal de Evora, 2005), salvaguarda-se a necessidade de criar uma base que
estabeleca as diretrizes do sistema logistico, podendo, para isso, ser criado um plano de
gestao logistica que regulamente as cargas e descargas e ao mesmo tempo tenha em conta
a problematica do acesso a zona urbana central pelos diversos tipos de servicos logisticos.
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Seguranca Rodoviaria




Considerando o contexto nacional, em que a sinistralidade rodoviaria é ainda elevada, foi
aprovado o Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria - PENSE 2020, que
programa a atualizacdo e o desenvolvimento da estratégia nacional para a seguranca
rodoviéria no horizonte 2020.

Tendo em vista alcancar um sistema humanizado de transporte rodoviario, 0 PENSE 2020
esta dirigido a prossecuc¢éo de cinco objetivos estratégicos: melhorar a gestédo da seguranga
rodoviaria, tornar os utilizadores mais seguros, tornar as infraestruturas mais seguras,

promover maior seguranga dos veiculos e melhorar a assisténcia e o apoio as vitimas.

O presente capitulo assume as preocupacdes do plano supracitado e caracteriza os acidentes
com vitimas ocorridos entre os anos de 2015 e 2019, em Evora. A informag&o disponivel tem
por base os dados fornecidos pela Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR),
possibilitando a construcdo de um mapa georreferenciado dos acidentes, com vista a uma

melhor visualizac&o da sua disperséo na cidade de Evora.

Os dados fornecidos pela ANSR oferecem elementos que nos permitem caracterizar, com
fiabilidade, os acidentes ocorridos. Para além disso, possibilitam ainda estabelecer inter-
relagBes entre:

= A evolugdo dos acidentes;

= O indice de Gravidade;

= O indicador de Gravidade;

= O indice de Sinistralidade Rodoviaria Municipal;

= O ndmero de vitimas (mortos, feridos graves e feridos leves);
= Se os acidentes ocorreram dentro ou fora da localidade;

= Quanto a natureza dos acidentes.
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9.2.1. A evolucao dos acidentes rodoviarios

A informacéo exposta no Grafico 40 apresenta a evolugdo do numero de acidentes com
vitimas no concelho de Evora, entre 2015 e 2019, utilizando os dados oficiais disponibilizados
pela ANSR.

O concelho de Evora, de um modo geral, regista uma grande homogeneidade do nimero de
acidentes com vitimas, sendo, ainda assim, possivel determinar um aumento superior a 10%,
entre os anos de 2015 e 2019 (Grafico 40). Ao longo do periodo analisado, 0 nimero maximo
de acidentes registou-se nos anos de 2017 e 2019, com 148 ocorréncias. O menor nimero
de sinistros com vitimas ocorreu em 2015 (134 ocorréncias), subindo gradualmente em cerca
de cinco pontos percentuais nos dois anos seguintes. A partir dai, os dados traduzem a
estabilizac@o do nimero de ocorréncias.
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Gréfico 40. Nimero de acidentes com vitimas registado no concelho de Evora
Fonte: ANSR, 2015-2019

Mais do que analisar a evolugdo dos acidentes no decorrer do tempo, é importante registar o
impacto das suas consequéncias, ou seja, avaliar o total de vitimas mortais com recurso ao

indice de Gravidade (nimero de mortos por 100 acidentes com vitimas).
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O valor médio no concelho de Evora, no periodo de 2015 — 2019 é de 1,5 vitimas mortais por
cada 100 acidentes com vitimas, sendo este valor inferior ao registado a nivel nacional (1,8
vitimas mortais por cada 100 acidentes com vitimas), apesar de, neste contexto, apenas se

encontrarem dados disponiveis para o periodo 2015 — 2018 (Gréafico 41).

No que concerne ao concelho de Evora, dos indices de gravidade registados entre 2015 e
2019, situam-se acima dos valores verificados a nivel nacional os anos de 2015 (2,2) e 2018
(2,7) e abaixo dos valores nacionais os dos anos de 2016 (1,4) e 2017 (0,7). Destacam-se 0s
valores registados nos anos de 2017 e 2018, que representam valores dispares, tanto no
contexto concelhio, como comparativamente com o0 contexto nacional. Esta variacdo
encontra-se fortemente relacionada com a oscilagdo interanual do nimero de vitimas mortais
registadas no concelho, referindo-se, a titulo de exemplo, os anos de 2017 e 2018 com,

respetivamente, uma e quatro vitimas mortais.
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Griéfico 41. indice de gravidade a nivel nacional e no concelho de Evora
Fonte: ANSR, 2015-2019

O Gréafico 42 demonstra o Indicador de Gravidade para o concelho de Evora. O Indicador de
Gravidade®® possibilita uma analise mais efetiva a sinistralidade rodoviaria verificada no
concelho, uma vez que relaciona as diferentes tipologias de sinistrados, permitindo uma

andlise interanual da gravidade dos sinistros ocorridos. Os valores para o Indicador de

30 ]G = 100xM + 10xFG + 3xFL, onde M é o nimero de mortos, FG o de feridos graves e FL o de feridos leves
(ANSR)
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Gravidade nao consideram os acidentes ocorridos em autoestradas, ja que o trafego nessas

vias €, na maior parte dos municipios, de passagem.

A excecdo de 2015 e 2018, ano este que demonstra 0 maximo registado no periodo em
andlise (1.032), o Indicador de Gravidade assume valores homogéneos, que apesar da timida

variagdo, demonstram, ainda assim, uma tendéncia de crescimento gradual.

Feita esta analise, importa ainda comparar estes dados com o indice de Seguranca
Rodoviaria Municipal®t. Este, € um indice composto, que tem por base o indicador de
gravidade, sendo calculado para um determinado ano, com base nos dois anos anteriores. O
ISRM de Evora regista, também, de 2017 para 2018 um crescimento assinalavel (575 para

626), diminuindo, contudo, novamente no ano seguinte (612).
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Gréfico 42. Indicador de Gravidade para o concelho de Evora
Fonte: ANSR, 2015-2019

No que concerne as freguesias (Tabela 38), observa-se uma relativa heterogeneidade na
evolucdo interanual do namero de acidentes, podendo-se descortinar, ainda assim, uma
tendéncia de aumento. Deste modo, sete das 12 freguesias sofreram 0 aumento do nimero
de sinistros, duas sofreram uma diminuicéo e trés mantiveram o nimero de sinistros entre o0s
anos de 2015 e 2019.

3L|SRM = (IGn + (0,66 X IGn-1) + (0,33 x IGN-2)) /3
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Ha que mencionar, neste ambito, as uniées das freguesias de Bacelo e Senhora da Saude,
Evora Sdo Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Antdo e Malagueira e Horta das Figueiras. Estas
trés unibes de freguesias, que correspondem as areas de maior densidade urbana,
concentram quase 73% do total de acidentes do concelho e registaram, entre 2015 e 2019,
aumentos de, respetivamente, 20,1%, 15,6% e 37,3%.

Com diminuicdo no nimero de acidentes, surgem as freguesias de Canaviais (-17% do
namero de acidentes) e a unido das freguesias de Sdo Mancos e Sao Vicente do Pigeiro (-
27% do numero de acidentes).

Importa ainda referir casos como os das freguesias de Nossa Senhora da Graca do Divor
(aumento de 100%), Torre de Coelheiros (aumento de 150%) ou da Unido das freguesias de
Nossa Senhora da Tourega e Nossa Senhora de Guadalupe (aumento de 400%), cuja
expressdo da sinistralidade é muito incipiente e, como tal, qualquer aumento ou diminuigéo

do numero de ocorréncias se reverte numa variacdo percentual muito significativa.

Tabela 38. Evolucdo do nimero de acidentes com vitimas nas freguesias do concelho de Evora

Freguesia 2015 | 2016 | 2017 | 2018 [ 2019 ATC?;:'n‘::S
Canaviais 6 7 8 6 5 32
Nossa Senhora da Graca do Divor 2 2 4 2 4 14
Nossa Senhora de Machede 2 2 2 3 2 11
Sé&o Bento do Mato 4 1 3 5 4 17
Sé&o Miguel de Machede 3 3 4 2 3 15
Torre de Coelheiros 2 2 6 3 5 18
Unido das freguesias de Bacelo e Senhora da Saude 26 31 29 31 27 144
Unido das freguesias de Evora (Sdo Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Antéo) 16 24 23 26 23 112
Unido das freguesias de Malagueira e Horta das Figueiras 54 52 57 49 56 268
Unido das freguesias de Nossa Senhora da Tourega e Nossa Senhora de Guadalupe 1 6 0 5 5 17
Unido das freguesias de Sdo Mancos e Séo Vicente do Pigeiro 15 10 10 12 11 58
Unido das freguesias de Sdo Sebastido da Giesteira e Nossa Senhora da Boa Fé 3 1 2 3 3 12
Evora 134 141 148 147 148 718

Fonte: ANSR, 2015-2019

9.2.2. A tipologia das vitimas nos acidentes

A tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios em Evora, entre 2015 e 2019, encontra-se
representada no Grafico 43, o qual ilustra a evolu¢do do nimero de vitimas mortais, feridos

graves e feridos leves resultantes dos acidentes ocorridos.

Do total de 718 acidentes rodoviarios registados entre 2015 e 2019, identificaram-se 11
vitimas mortais, 88 feridos graves e 879 feridos leves. Neste periodo, 2018 com quatro vitimas

mortais, corresponde ao ano em que se registou 0 maior nimero de 6bitos. Contrariamente,
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nos anos de 2017 e 2019 apenas se registou uma vitima mortal. Por sua vez, relativamente
aos feridos, destaca-se o 2019 com 19 feridos graves e 198 feridos leves, fazendo, deste, o

ano com maior nimero de sinistrados.

Analisando os dados para o periodo em questao verifica-se que a correlagdo entre o nimero
de acidentes rodoviarios e o aumento ou diminuigdo do nimero de vitimas nao é linear, ja

gue um maior nimero de acidentes ndo se traduz, necessariamente, num maior namero de

vitimas.
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Gréfico 43. Tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios no concelho de Evora
Fonte: ANSR, 2015-2019

A Tabela 39 demonstra a tipologia das vitimas dos acidentes rodoviarios nas cinco freguesias
do concelho de Evora mais representativas, no que a acidentes viarios com vitimas diz
respeito. Das freguesias aqui analisadas, a Unido das freguesias de Malagueira e Horta das
Figueiras destaca-se pelo maior nimero de vitimas mortais (trés), feridos graves (20) e feridos
leves (325), totalizando um nimero de casos muito superior ao das restantes freguesias. No
que diz respeito a feridos graves, as unides das freguesias de Bacelo e Senhora da Saude e
de Sao Mancos e Sédo Vicente do Pigeiro, com respetivamente, 14 e 16, apresentam numeros
consideraveis para esta tipologia de vitimas, sobretudo face ao ndmero total de vitimas que

apresentam.
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Por fim, ha que mencionar o nimero bastante expressivo de feridos ligeiros nas unides das
freguesias de Bacelo e Senhora da Saude e de Evora S0 Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo
Antdo com, respetivamente, 164 e 123 feridos ligeiros.

Tabela 39. Tipologia das vitimas em acidentes rodoviérios, nas cinco freguesias do concelho de Evora com
maior numero de acidentes

W 1 0 1 0 1 3

Unido das freguesias de Malagueira e Horta das Fgueiras FG 5 4 3 4 4 20
FL 70 60 64 56 75 325
Somatorio de vitimas 76 64 68 60 80 348
W 0 0 0 0 0 0
Unido das freguesias de Bacelo e Senhora da Saude FG 1 6 5 1 1 14
FL 34 32 31 37 30 164
Somatério de vitimas S5] 38 36 38 31 178
W 0 0 0 2 0 2

Unido das freguesias de Evora (Sdo Mamede, Sé, S&o Pedro

e Santo Ant&o) e 2 1 2 1 1 7
FL 20 28 24 26 25 123
Somatério de vitimas 22 29 26 29 26 132
W™ 0 1 0 1 0 2
Unido das freguesias de Sdo Mancos e S&o Vicente do
Lo FG 1 1 7 1 6 16
Pigeiro
FL 21 14 17 20 17 89
Somatorio de vitimas 22 16 24 22 23 107
VM 0 0 0 0 0 0
Canaviais FG 1 1 2 0 0 4
FL 6 9 6 7 8 36
Somatério de vitimas 7 10 8 7 8 40
Total de vitimas 162 157 162 156 168 805

Fonte: ANSR, 2015-2019

Para as cinco freguesias elencadas anteriormente, que correspondem, de grosso modo, as
freguesias que compdem a cidade e nas quais se verifica 0 maior nimero de acidentes,
importa conhecer igualmente o Indicador de Gravidade, para cada um dos anos em anélise
(Gréfico 44).

De entre as freguesias analisadas, salvo oscilagdes nos anos intermédios, apenas a Unido
das freguesias de Bacelo e Senhora da Saude registou uma diminuicdo do indicador de

gravidade dos acidentes rodoviarios entre 2015 e 2019, nomeadamente, de 112 para 100.

A Unido das freguesias de Sao Mancos e Sao Vicente do Pigeiro registou, no periodo em

analise, o maior aumento do indice de gravidade, passando de 73 para 111.

Apesar do aumento ténue, entre 0s anos de 2015 e 2019, verificado na Unido das freguesias
de Evora Sdo Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Antdo, de 80 para 85, salienta-se a

disparidade do valor que a freguesia registou no ano de 2018 (288).
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Por ltimo, a Unido das freguesias de Malagueira e Horta das Figueiras que assinala valores
para o indicador de gravidade consideravelmente elevados. Apesar de a freguesia ter sofrido
um crescimento timido entre o intervalo temporal considerado, registou uma diminuicéo
significativa nos anos intermédios de 2016, 2017 e 2018, de respetivamente, 220, 319 e 208.
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Gréfico 44. Indicador de gravidade dos acidentes rodovidrios nas cinco freguesias do concelho de Evora
com maior nimero de acidentes
Fonte: ANSR, 2015-2019

No que concerne a representatividade de tipologia de vitimas por freguesia (Figura 153)
observa-se no intervalo em anélise, como seria expectavel, um claro predominio de feridos

leves.
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Apesar de, no intervalo considerado, metade das freguesias néo registarem vitimas mortais,

salienta-se que todas tém a lamentar feridos graves.

Enquanto as maiores propor¢cfes de feridos graves ocorrem nas freguesias de Nossa
Senhora da Graga do Divor (23,8%) e Torre dos Coelheiros (18,5%), as maiores propor¢des
de vitimas mortais registam-se nas freguesias de Sao Bento do Mato (6,9%) e na Unido das
freguesias de Sao Sebastido da Giesteira e Nossa Senhora da Boa Fé (5,3%).

S50 Bento do Mato

Tipologia das vitimas nos acidentes rodoviarios (N.°), 2015-2019

Feridos leves
Feridos graves
Silo Migue! de Machede
Vitrras mortas
Total de acidentes (N.°), 2015-2019

Unido das freguesias de Bacelo - -

S Senhora da Saide <50  50-100 >100

Canavials
Nossa Senhora da Graga do Divor

Nossa Senhora de Machede

Unio as hreguesias do Sdo Sebastido da
Geestera e Nossa Senhora da Boa Fé

Unidio das freguesias de

Unisio das freguesias de Nossa Senhora da
Tourega e Nossa Senhora de Guadalupe

Malaguera e
Horta das Figueiras.
e Unido das freguesias de Sao Mances & S30 Vicente o Pigeiro

Torre de Coelheiros

Figura 153. Tipologia das vitimas em acidentes rodovidrios nas freguesias do concelho de Evora
Fonte: ANSR, 2015-2019

9.2.3. Os acidentes quanto a sua localizacao

Avaliando a evolugdo da sinistralidade rodoviaria municipal importa igualmente conhecer o
namero de acidentes ocorridos quanto a sua localizacéo, entre os anos de 2015 e 2019. Com
efeito, examinando o Gréfico 45, é evidente a enorme discrepancia entre os acidentes
registados dentro e fora das localidades, sendo que no interior das localidades o nimero de
acidentes representa 66,7% do total de sinistros no concelho de Evora, no periodo

considerado.
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O namero maximo de ocorréncias com vitimas, registadas dentro das localidades, refere-se
a 2016, com 99 ocorréncias e o menor numero de ocorréncias ocorre em 2015, com 91. Face
ao intervalo analisado, observa-se uma maior estabilidade entre ocorréncias dentro e fora das

localidades a partir de 2016, apresentando, 0s anos seguintes, nUmeros que variam muito
modestamente.

97
91
52 50 52
43 42

2015 2016 2017 2018 2019

NUmero dr Acidentes (n.°)

m Dentro das localidades Fora das localidades

Grafico 45. Numero de acidentes ocorridos quanto a sua localizagdo
Fonte: ANSR, 2015-2019

9.2.4. Os acidentes quanto ao tipo de via

O Grafico 46 ilustra a percentagem dos acidentes por tipo de via, ocorridos no concelho de
Evora, entre 2015 e 2019.

Desta forma, os acidentes foram classificados, pela ANSR, em fun¢&o da sua ocorréncia em
“autoestrada”, “arruamento”, “estrada municipal’, “estrada nacional”, “estrada regional’,

“itinerario principal”, “outra via” e “variante”. Na categoria “outra via” incluem-se acessos,
estradas florestais, pontes e vias ndo definidas.

Entre 2015 e 2019, os arruamentos destacam-se relativamente aos restantes tipos de via pelo
elevado numero de acidentes, concentrando 60,2% do total de acidentes registados em

Evora, 0 equivalente a 432 sinistros. Estes resultados acabam por n&o surpreender, uma vez
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que, tal como analisado previamente, os acidentes ocorridos dentro das localidades

representam quase 67,0% do total de sinistros registados no concelho.

De uma forma geral, nos arruamentos, as velocidades de circulacdo ndo séo tédo elevadas
como nas autoestradas ou nos itinerarios principais, porém, em contrapartida, para além do
volume de tréfego pedonal e de outros modos de transporte ser superior, também o é o
namero de interse¢des, pelo que nesta tipologia de via é efetivamente maior a suscetibilidade

e vulnerabilidade a ocorréncia de acidentes.

Num patamar secundario evidenciam-se 0s acidentes registados nas Estradas Nacionais
(EN), com 187 sinistros, correspondendo a 26,0% do nimero total de acidentes e os acidentes
ocorridos nas Estradas Municipais (EM), que correspondem a 6,8% do total de acidentes com

vitimas (49 sinistros).

As restantes tipologias de via, Autoestrada, Estrada Regional, Itinerario Principal, Variante e
outras vias apresentam uma propor¢do de acidentes mais baixa, sendo que, agregadas,
contabilizam 50 acidentes com vitimas.

1,4% 2,6% 1,5%

0,
A - Autoestrada 0,4%

= Arruamento

EM - Estrada Municipal

EN - Estrada Nacional
ER - Estrada Regional Acidentes

IP - Itinerario Principal
= Outra Via

VAR - Variante

60,2%

432
Acidentes

Grafico 46. Percentagem do total de acidentes por tipo de via, entre 2015 e 2019
Fonte: ANSR, 2015-2019

Ao discriminar os acidentes rodoviarios por tipologia de vitima em fungéo do tipo de via no
gual estes ocorreram, exercicio patente no Grafico 47, observa-se que o predominio dos

arruamentos vai diminuindo consoante a diminui¢cao da gravidade das vitimas, sendo que os
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casos em que os acidentes produzem vitimas de maior gravidade ocorrem, com maior

predominancia, nas Estradas Nacionais (EN).

Com efeito, entre 2015 e 2019, 56,0% dos feridos leves sdo resultantes de acidentes em
arruamentos, sendo que para os feridos graves e vitimas mortais esse valor passa,
respetivamente, para os 33,0% e 18,2%. Por outro lado, a proporcdo de acidentes em
Estradas Nacionais (EN) que originou feridos leves, feridos graves e vitimas mortais € de,
respetivamente, 29,7%, 45,5% e 72,7%.

Também as Estradas Municipais (EM), concentram um numero consideravel de acidentes,
sobretudo naqueles em que resultaram feridos leves (6,3% do total de acidentes e 55 feridos
leves) e feridos graves (12,5% do total de acidentes e 11 feridos graves). No que as vitimas
mortais diz respeito, ndo ha nenhuma a lamentar nas Estradas Municipais (EM), mas sim,
uma vitima mortal em Estradas Regionais (ER).

2
9,1%
Vitimas Mortais

Vitimas
mortais

11% 2,3% 2,6%

3% 3am
2

Sinistrados.

2,2%

o
1,0% 0,3%

A - Autoesirada

= Arruamento

EM - Estrada Municipal
EN - Estrada Nacional

Feridos

graves Feridos leves

ER - Estrada Regional

IP - Itinerério Principal
= Qutra Via

VAR - Variante

492
Sinistrados

Gréfico 47. Percentagem de vitimas mortais, feridos graves e feridos leves por tipo de via, entre 2015 e
2019
Fonte: ANSR, 2015-2019
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9.2.5. Os acidentes quanto a sua natureza

Os acidentes, no ambito da presente andlise, encontram-se classificados quanto a sua
natureza, podendo ocorrer por atropelamento, por colisdo ou por despiste, tal como se pode
verificar no Gréfico 48.

Através da informacédo analisada é possivel verificar que a tipologia de acidente mais
frequente no concelho de Evora, no intervalo entre 2015 e 2019, deve-se a colisdo entre

veiculos, correspondendo a 48,3% do numero total de acidentes.

Excetuando o ano de 2018, esta tendéncia acentuou-se progressivamente desde 2015, ja
que o numero de colisGes entre veiculos aumentou de 61 para 65, 75 e 80 nos anos de 2015
2016, 2017 e 2019.

A segunda tipologia de acidente mais comum é resultante do despiste de viaturas,
correspondendo a 34,7% do total de acidentes. No ano de 2018 registou-se o maior nimero
de despistes, sendo contabilizados 57 sinistros desta tipologia. No periodo considerado, o
namero de sinistros resultantes de despistes sofreu uma evolug¢édo inconstante, porém,
comparando os dados relativos ao inicio e fim do periodo, verificou-se uma reducéo de 12%
no namero de despistes.

Por ultimo, os acidentes por atropelamento, representam cerca de 17,0% do total de acidentes
no periodo compreendido entre 2015-2019. Os acidentes desta natureza apresentam um
valor relativamente estavel entre os 22 e os 24 atropelamentos, quando desconsiderado o
ano de 2016, no qual se verificaram 31 atropelamentos.

57
51 51

45
31
24
I )

2015 2016 2017 2018 2019

45

Numero de Acidentes (n.°)

m Atropelamento ®Colisdo © Despiste

Gréfico 48. Nimero de acidentes ocorridos quanto a sua natureza
Fonte: ANSR, 2015-2019
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Ao relacionar a natureza dos acidentes com a tipologia das vitimas resultantes (Grafico 49) é
possivel aferir a sua gravidade. O mesmo € dizer que esta analise permite avaliar quais os

acidentes (atropelamento, colisdo ou despiste) que resultam em vitimas com maior gravidade.

Apesar da homogeneidade dos resultados, a interpretacdo do grafico permite concluir que é

dos atropelamentos que resultam as maiores propor¢des de vitimas mortais.

Uma vez que é nos arruamentos que ocorre o0 maior numero de atropelamentos e que estes
se situam, na sua maioria, no interior das localidades, é fundamental assegurar a seguranca
dos pedes nas intersecdes e na envolvente das vias com maiores volumes de trafego
rodoviario, pelo que deve ser considerada a introducao de medidas de acalmia de trafego e

de solucdes que potenciem as condi¢des de seguranga nos atravessamentos pedonais.

S6 com a introdugdo de tais medidas, auxiliadas por uma forte sensibilizacdo e pela adocdo
de modos de deslocacao alternativos, se conseguira a diminui¢do da sinistralidade rodoviéria,

contrariando a tendéncia recente, patente na andlise efetuada.

100%

80%

60%

Tipologia das vitimas (%)

40%

20%
0%
Vitimas Mortais Feridos Graves Feridos Leves

m Atropelamento (n.°) Coliséo (n.°) Despiste (n.°)

Grafico 49. Vitimas resultantes de acidentes ocorridos quanto a sua natureza (N°/%)
Fonte: ANSR, 2015-2019
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9.2.6. Qs acidentes narede viaria do concelho de
Evora

Na analise da sinistralidade do concelho de Evora importa conhecer a distribuico do nimero
de acidentes por eixo viario, descortinando possiveis padrdes de concentracdo de sinistros.
Neste contexto, apresenta-se no Grafico 50 as vias nas quais 0 nimero de acidentes
registados foi igual ou superior a cinco, no periodo compreendido entre 2015 e 2019. Desta
forma, dos 432 acidentes associados a rede viaria do concelho, 129 acidentes (cerca de

29,9%) ocorreram nas vias discriminadas na seguinte andlise.

Com maior numero de sinistros sobressaem a Avenida Tulio Espanca, a Rua Horta das
Figueiras e o tro¢o da Avenida Dinis de Miranda circunscrito & Unido das freguesias de

Malagueira e Horta das Figueiras com, respetivamente, 21, 18 e 13 acidentes.

Como tal, esta andlise permite aferir um elevado nimero de acidentes ocorridos nas vias que
efetuam a ligacdo entre o centro histérico da cidade de Evora e as suas areas urbanas

periféricas, assim como nos eixos da rede viaria que compdem a circular da cidade.

Porém, observa-se, ainda, um nuamero muito elevado de acidentes nas vias situadas no
Centro Histdrico de Evora e area envolvente, podendo-se aferir que, ao contrario do que seria
desejavel, se verificam elevados volumes de trafego nesses eixos, e, como tal, existe uma

profusdo de pontos de conflito viario que comprometem a seguranca de quem ai circula.

Utilizando como exemplo a Avenida Lino de Carvalho, verifica-se que dos cinco acidentes
registados entre 2015 e 2019, dois (40,0%) corresponderam a atropelamentos. Outro exemplo
arelevar é a Avenida de Sao Jodo de Deus que apesar de integrar a circular de Evora, possui,
ainda assim, uma localizacdo central na cidade. Neste eixo, dos 13 acidentes, quatro (30,8%)
referem-se a atropelamentos, oito a colisbes e um a despistes. Deste modo, nestes eixos
ressalva-se a necessidade de salvaguardar a seguranca dos pedes e demais utilizadores

vulneraveis.
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Grafico 50. NGimero de acidentes (= 5) distribuidos pela rede viaria do concelho de Evora
Fonte: ANSR, 2015-2019

Na Tabela 40 encontram-se elencados 0s arruamentos situados no perimetro urbano da
cidade de Evora com o maior nimero de acidentes ocorridos entre 2015 e 2019. E igualmente
referenciada a tipologia dos acidentes e a tipologia das vitimas resultantes. Destaque para a
Avenida Tulio Espanca que apresenta a maior concentracédo de acidentes, para a Rua Horta
das Figueiras que apresenta uma vitima mortal e para a Circular de Evora que registou dois

feridos graves.
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Tabela 40. Niimero de acidentes rodovidrios, tipologia de acidente e tipologia de vitimas dos acidentes
rodoviarios ocorridos nas vias com cinco ou mais acidentes

Nimero de Acidentes Tipologia de acidente Tipologia das vitimas

Avenida Tulio Espanca 21 7 9 5 0 1 24 25
Rua Horta das Fgueiras 18 6 10 2 1 1 20 22
Avenida plnls de Miranda (Un!ao das freguesias de 13 4 s i o 0 13 13
Malagueira e Horta das Figueiras)
Avenida S&o Jo&o de Deus (Unido das freguesias de
A " " en - 13 4 8 1 0 0 17 17
Evora Sdo Mamede, Sé, Sdo Pedro e Santo Antdo)
Avenida do Dique 11 2 7 2 0 0 14 14
Avenlda.Dom Nuno Alva.\res Pereira (Unido dgs 1 q = 3 ® ® ® ®
freguesias de Malagueira e Horta das Fgueiras)
Circular de Evora 11 2 5 4 0 2 13 15
Avenida f:ie Lisboa (Unido das' freguesias de 10 a = 2 ® a 9 w
Malagueira e Horta das Figueiras)
Avenida Séo Sebasti&o 6 0 2 4 0 1 6 7
Aveni ; . s f )

enida da UnlverSIdade, (Unigo das freguesias de 5 0 A a 9 9 5 5
Bacelo e Senhora da Satde)
Avenida Lino de Carvalho 5 1 3 1 0 0 5 5
Rua Circular Nascente 5 0 5 0 0 0 8 8
Total 129 28 75 26 1 6 147 154

Fonte: ANSR, 2015-2019

Especificando os acidentes discriminados nos paragrafos anteriores, no que a localizagao
precisa e com base em coordenadas geograficas diz respeito, é possivel apurar 377 acidentes
rodoviarios ocorridos entre 2015 e 2019 na cidade de Evora.

A Figura 154 representa a distribuicdo dos acidentes rodoviérios representados por pontos e

por zonas de acumulacéo de acidentes no perimetro urbano da cidade.

E possivel discernir uma elevada concentracdo de acidentes rodoviarios naquela que é a atual
via circular da cidade, nomeadamente, o eixo circular composto pela Circular a Muralha,
Avenida Dom Manuel Trindade Salgueiro, Avenida da Universidade, Avenida Sdo Joao de
Deus, E 802, Avenida Dom Nuno Alvares Pereira e Avenida de Lisboa. Nas imediagdes deste
eixo, tém vindo a ser localizados importantes equipamentos e servi¢os, sendo esta uma

possivel justificacdo para o maior nUmero de ocorréncias registado.

Com efeito, a titulo de exemplo, a &rea envolvente a rotunda entre a Avenida Dom Manuel
Trindade Salgueiro, Avenida Lino de Carvalho e Avenida da Universidade apresenta uma
grande concentracdo de acidentes, muito possivelmente relacionada com a presenca de
servigos administrativos como o Servigo de Estrangeiros e Fronteiras ou a Conservatéria do
Registo Civil, aos quais se juntam estabelecimentos comerciais ou a Escola Secundaria

Gabriel Pereira.
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E também observavel um elevado nimero de ocorréncias nalguns eixos transversais de

ligacdo da cidade ao seu exterior, tais como a Avenida Tulio Espanca, a Rua Horta das
Figueiras ou a Rua Bento de Jesus Caraca.

Apesar da superior concentracdo em eixos da rede viaria estruturante, observa-se uma
dispersado assinalavel de acidentes, mesmo em vias de acesso local, nas quais os volumes
de trafego e as velocidades praticadas sdo menores.
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Figura 154. Distribuicio da acumulacdo de acidentes no perimetro urbano da cidade de Evora (n°), entre
2015 e 2019

Fonte: ANSR, 2015-2019
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De um total de 122 atropelamentos no perimetro urbano da cidade (Figura 156) destacam-
se, como anteriormente referido, a Avenida Tulio Espanca, a Rua do Menino Jesus, a Circular

a Muralha, a Rua da Republica ou a Avenida Sao Joao de Deus.

E evidente a ocorréncia de atropelamentos em vias situadas no interior do perimetro urbano
de Evora, sendo ainda visivel um nimero consideravel de acidentes desta tipologia no interior
do centro histdrico da cidade. Neste Ultimo aspeto ha que salientar a ocorréncia de trés
atropelamentos na Praca do Giraldo, que constitui, hoje, o ponto fundamental da vivéncia
urbana da cidade, ao qual afluem residentes e turistas atraidos pelo comércio, servigos e
patrimonio edificado localizados nesta area nobre do Centro Histérico de Evora. A Figura 155

demonstra alguns exemplos de acumulagéo de acidentes viérios.

Figura 155. Locais de acumulagao de acidentes viarios - Porta do Raimundo (superior esquerda), Rotunda
da Avenida da Universidade (superior direita), IP 2, envolvente ao Rossio de Sdo Bras (inferior esquerda) e
Rua da Horta das Figueiras (inferior direita)
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Figura 156. Distribuicdo da acumulacdo de atropelamentos no perimetro urbano da cidade de Evora (n°),
entre 2015 e 2019
Fonte: ANSR, 2015-2019
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A Figura 157 demonstra a localizacédo dos acidentes rodoviarios de acordo com a tipologia de
vitimas. No que as vitimas mortais diz respeito, destaca-se a Rua Horta das Figueiras,
enquanto no que concerne a feridos graves, importa relevar a Avenida Tulio Espanca, a
Avenida de Sdo Sebastido, a Avenida Lino de Carvalho ou a Rua do Padre Américo.
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Figura 157. Distribuicio da acumulacdo de acidentes no perimetro urbano da cidade de Evora (n°), segundo
a tipologia de vitima, entre 2015 e 2019

Fonte: ANSR, 2015-2019
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O trabalho efetuado neste capitulo permite caracterizar a sinistralidade viaria do concelho de
Evora, sendo possivel identificar as areas mais problematicas nesta tematica. Este estudo &
particularmente importante para que, em fases subsequentes do trabalho, seja possivel

desenvolver propostas especificas para a diminuigcdo da sinistralidade nas vias do concelho.

Conforme a andlise efetuada, verifica-se que existem eixos com um elevado volume de
acidentes, nos quais o transito pedonal é significativo, e que em Evora, no periodo
compreendido entre os anos de 2015 e 2019, se verificaram, de um total de 718 acidentes,
122 acidentes com atropelamento de pedes (cerca de 17,0% do total de acidentes), dos quais
resultaram duas vitimas mortais e 11 feridos graves. Deste modo, torna-se imprescindivel e
urgente a atuagcdo nesta matéria, introduzindo-se medidas que possibilitem reduzir as

velocidades de circulacdo dos automéveis em meio urbano.

As medidas a adotar deverdo passar naturalmente pela melhoria da sinalizag&do vertical e
horizontal, pela regulagdo de fluxos de transito, corre¢cdes geométricas nos tracados e nas
intersegdes, introdugcdo de mecanismos de “acalmia de trafego”, implementagdo de
mecanismos de fiscalizagdo, tais como instalacdo de equipamentos de controlo de velocidade

e respetiva acdo punitiva, educacao rodoviaria para os diversos publicos, entre outras.

Estas medidas revestem-se de especial importancia, quando se verifica que o nimero de
acidentes, entre os anos de 2015 e 2019, aumentou em cerca de 10% no concelho. Além
disso, evidencia-se o facto de 66,7% dos sinistros (479 acidentes) registados no referido
periodo, terem ocorrido dentro das localidades, o que pode indiciar que, para além do impacto
das caracteristicas fisicas da via, as causas dos acidentes poderao estar relacionadas com o
desrespeito pelo disposto no Codigo da Estrada, nomeadamente a condugdo com excesso

de velocidade.

No que & dispersdo espacial dos acidentes diz respeito, salienta-se uma elevada
concentracdo nos eixos da rede fundamental da cidade que efetuam a ligag@o entre o seu
nacleo central e as areas periféricas, tais como a Avenida Tulio Espanca ou a Rua Horta das
Figueiras. Também a circular de Evora possui uma elevada concentracédo de acidentes no
periodo analisado, j& que eixos como a Avenida de Sdo Jodo de Deus ou a Avenida Dom

Nuno Alvares Pereira possuem um elevado nimero de ocorréncias.

Por fim, ao contrario do que seria desejavel, observa-se um elevado niimero de acidentes no

centro histérico da cidade, o que podera indiciar a presenca de volumes de trafego que ndo
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se compatibilizam com o caracter eminentemente pedonal que esta area da cidade deveria

possuir.
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Qualidade de Ambiente Urbano




A qualidade do ambiente urbano é um fator essencial para que um concelho seja considerado
como atrativo para viver, trabalhar e visitar. A percecdo do conceito implica uma ampla
abordagem conceptual, em varios dominios da sociedade, economia, politica, salde e
ambiente. Num determinado territério a qualidade do ambiente urbano constitui uma mescla
entre qualidade do ambiente e qualidade de vida dos residentes.

A qualidade de vida dos cidadaos esta intimamente relacionada com a vivéncia, experiéncias
e expectativas da populacao, a nivel individual e coletivo, perante o sistema urbano onde se
encontra inserido. A Comisséo Europeia (2003) designa que Qualidade de Vida € um conceito

amplo, preocupado com o bem-estar geral dentro da sociedade e destaca oito indicadores:
= Situacdo econdémica;
= Habitacdo e envolvente ambiental,
* Emprego, educacao e meios disponiveis;
= Estrutura do lar e relagdo familiar;
» Equilibrio na situagédo profissional;
» Salde publica e servigos de saude;
= Bem-estar de cada individuo;
= Niveis de qualidade da sociedade (e sua percecao).

O conceito mais abrangente de ambiente urbano inclui uma diversidade de aspetos, tais
como, a luminosidade, o conforto térmico e acustico do edificado, a acessibilidade a
equipamentos e servicos, a oferta de infraestruturas de transportes, de espacgos recreativos e

de lazer e ainda, os aspetos de seguranca publica e de criminalidade.
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Um aglomerado urbano, independentemente das suas especificidades, é composto por um
conjunto de caracteristicas que lhe confere uma paisagem particular, identidade prépria e um
ambiente caracteristico. Como tal, a analise da urbe deve ser encarada sob a sua (a)
componente ecoldgica e a sua (b) componente urbana, que séo transversais as dinamicas

econdmicas, sociais, ambientais, culturais e sociais.

Neste sentido, a definicdo de qualidade do ambiente urbano devera incluir um conjunto de
componentes, como 0s equipamentos existentes, 0s espacos verdes (flora e fauna urbanas),
as condi¢des habitacionais, as infraestruturas, o microclima urbano, a ocupacédo do espaco
urbano, a paisagem urbana (a sua estrutura edificada e patrimonial), a qualidade do ar, os

residuos, os riscos naturais e sociais, o ruido e os transportes urbanos.

O conceito de qualidade do ambiente urbano é, ainda, perspetivado segundo duas vertentes
fundamentais: uma ligada aos aspetos de bem-estar ambiental (saude, seguranca publica e
conforto humano) e outra aos limiares de utilizacao dos recursos ambientais (do espaco fisico,
ecolégico, social, econémico, politico e institucional), procurando o balanco destas véarias

componentes consideradas como fundamentais numa perspetiva integrada e sustentada.

Em termos de ecologia urbana salienta-se o papel do espago urbano enquanto ecossistema,
reconhecendo-se a importancia da sua vegetacao, espécies faunisticas, do solo natural, do
clima e dos planos de agua. No que toca a poluicdo, identificam-se quatro &reas
fundamentais: o ar, a 4gua, o ruido e os residuos, associados ao trafego e as emissdes de
poluentes provenientes dos edificios habitacionais e restantes atividades economicas,
destacando-se, particularmente, a inddstria. Do ponto de vista estético, inclui-se tudo aquilo
que produza efeitos visuais negativos — areas degradadas/abandonadas, depdsitos de lixo e
entulho, cursos de agua poluidos, ma implantacéo de edificios e desarticulagdo destes com

O restante espaco construido.

No que a mobilidade diz respeito, o nivel de qualidade de vida poder-se-a relacionar, em
parte, com o modo de transporte que se utiliza. Assim sendo, parece haver consenso que
diferentes modos de deslocac¢éo contribuem de forma diferenciada para os niveis de polui¢éo
existentes em determinado local. O estudo da componente ambiental engloba,
essencialmente, a caracterizacéo do ruido e das emissdes atmosféricas, associadas ao setor

dos transportes, segmentado pelos diferentes modos.

A andlise da paisagem urbana e a qualidade dos espacos publicos tera por base a analise do
desenho urbano do concelho de Evora e as dinamicas, que dai advém, em termos sociais e
econémicos que condicionam a qualidade do ambiente urbano e, consequentemente, a

atratividade do territorio.
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Falar em cidade é falar em espaco publico, porque o espaco publico é das pessoas, daqueles
que o frequentam e, portanto, é nas pracas, ruas e avenidas da cidade que se estabelece a
relacdo entre os seus cidadaos e o poder politico. O espaco publico é a cidade (Jordi Borja,
2003) e a histéria de um é consequéncia da histéria do outro. Projetar o espaco publico
pressupde a existéncia de um coletivo que partilha a identidade e dignidade do territério, nos

seus direitos e deveres (Ignasi de Sola-Morales, 2002).

E importante percecionar o espacgo urbano, ndo como um produto cultural, mas como um
conjunto de vivéncias, um sistema complexo, flexivel e em constante mutacdo, através de um
processo denominado de “modernizagédo”. Os espagos que constituem a cidade — espacos
urbanos e os espagos verdes — constituem-se como os diferentes “palcos” das vivéncias e
dindmicas sociais que importam preservar, fomentar e promover. Paisagem Urbana é um
conceito que exprime a arte de tornar coerente e organizado, visualmente, o0 emaranhado de

edificios, ruas e espacos que constituem o ambiente urbano (Gordon Cullen, 2006).

Os modos de transporte - o0 comboio e o carro (cada um a seu tempo) - terdo influenciado a
forma como as cidades cresceram, influenciando e definindo as formas que cada uma delas
tomou, talvez mais do que qualquer outro fator. Antes do aparecimento do automével, as
cidades eram menores na sua extensdo e mais compactas e densificadas em termos de area

e populagéo.

Com o aparecimento do automével nas primeiras décadas do século XX, permitiram-se
deslocamentos mais rapidos entre distancias mais longas, surgindo um crescimento urbano
mais expansivo e disperso, resultando numa degradacdo dos espacos publicos dando-se

lugar agora apenas a expansdao viaria da cidade.

E certo que o transporte motorizado nos trouxe uma pandplia de solucdes de transporte,
contudo, hoje, as cidades passaram a desenvolver-se em func¢do dos automaoveis remetendo
os pedes para segundo plano, esquecendo que séo eles que vivem e dinamizam a cidade e
gue, para tal, necessitam de espaco publico qualificado. Considerando que o espaco publico

se encontra consolidado, ha que reinventa-lo e (re) qualifica-lo.

Evora tem assistido, nas Ultimas décadas, a um aumento progressivo da utilizacdo do
transporte individual motorizado. Fomenta-se a sua utilizacdo quando o desenho urbano vai

de encontro as necessidades de fluidez de trafego, o que contribui de forma direta para a
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segregacdo do pedo. Esta segregacdo verifica-se quando se comparam 0S espacgos
ocupados por automoveis em oposicao aos espacos destinados aos pedes, 0 que, no caso
de Evora, se traduz na existéncia de algumas extensdes de passeio ocupadas com
estacionamento automdvel, que, para além de condicionar a acessibilidade e mobilidade

pedonal, desprestigia essa forma de deslocacéo.

Outros fatores que denunciam este desequilibrio € a existéncia de vias nas quais ndo se

verificam passeios, ou a existéncia de pontos de conflito com o transito automovel.

Figura 158. Auséncia de canais de circulagao pedonal (esq.) e estacionamento abusivo (dir.)

Por outro lado, este tipo de morfologia requer uma adequacéo para a circulagédo dos pedes e
ciclistas, através de medidas de restricdo e acalmia do tr&fego motorizado, garantindo-se
sempre condi¢des para o abastecimento e gestdo do comércio local, através, por exemplo,

de uma capaz defini¢cdo dos lugares de estacionamento de cargas e descargas.

No concelho de Evora, verifica-se a existéncia de um conjunto substancial de percursos
pedonais descontinuos, pouco seguros, desconfortaveis, e, em alguns locais, inacessiveis.
Ao estacionamento abusivo, acrescenta-se a existéncia de passeios subdimensionados ou
inexistentes e a existéncia de barreiras fisicas e arquitetonicas que obrigam os pedes a utilizar

a faixa de rodagem nas suas deslocag¢bes (Figura 159).
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Figura 159. Passeios subdimensionados e descontinuos (esquerda) e barreiras arquiteténicas e
urbanisticas

O espagco urbano do Centro Histérico de Evora privilegia a mobilidade pedonal, sendo que
pela sua morfologia urbana, dimensdo e caracteristicas, 0 acesso automovel e o
estacionamento encontram-se limitados (Figura 160). Assim, assegura-se uma maior
democratizacéo da via publica tornando-se mais facil a convivéncia sa de todos os modos de

transporte e deslocagéo.

Figura 160. Espagos com boa qualidade da infraestrutura pedonal

A rede viaria é fundamental no quadro de qualidade do ambiente urbano: a falta de
planeamento das vias e a falta de uma visdo estratégica para a mobilidade urbana
sustentavel, levam a que os pedes circulem a par de importantes fluxos automoveis e a que
ciclistas circulem no passeio, aumentando a inseguranca e desconforto para quem percorre
a cidade. Esta situagdo pode ser revertida através de um desenho urbano que reconheca o
peéo e o ciclista como protagonistas da mobilidade. Os percursos pedonais merecem uma

gestéo e defini¢do clara de uma rede de tragado continuo e seguro (Figura 161).
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Figufa’l 61. Tipologia de pavimentos e falta de manutencao

A racionalizac@o da oferta de estacionamento constitui um instrumento fundamental na
politica da gestao do trafego e de mobilidade urbana, em geral, e nos centros histéricos, em
particular. Neste sentido, considera-se fundamental a necessidade de criar estratégias para
gue seja reforcada a utilizagdo dos parques de estacionamento ja existentes. As politicas de
estacionamento desenvolvidas pelo municipio de Evora deverdo incentivar uma menor
utilizacé@o do veiculo automével e criar condi¢Bes favoraveis para uma maior reparticido modal,

com especial destague na utilizacé@o de transportes publicos e modos suaves.

O principio de qualidade urbana de uma cidade vai para além da elevada oferta de
estacionamento. Este principio requer uma oferta equilibrada de estacionamento, vias,

transporte publico, infraestruturas para modos suaves (bicicletas e pedes) e espacos livres.

A comunidade urbana sustentavel deve prever uma densidade e uma variedade de atividades
ndo habitacionais que se complementem com o espaco publico, ativado, por sua vez, pela
rede de mobilidade suave (a pé e de bicicleta) e as demais conexdes com a rede de transporte

coletivo.

Sera igualmente importante que estes aglomerados urbanos sejam abrangidos pela rede de
transportes publicos, que tenham uma iluminacdo publica ajustada e eficiente, que
providenciem arruamentos ou ruas partilhadas contemplando os varios fluxos (pedonal,

ciclavel e viario), que detenham uma imagem urbana identitaria e prépria.
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O espaco publico € um espacgo multifuncional que serve de palco a sociedade; é um espaco
fisico, simbdlico e politico onde as relacbes sociais se estabelecem. Contar a histéria do
espaco publico é contar a histéria da propria cidade e a qualidade da cidade podera ser
avaliada através do seu espaco publico, pois indica a qualidade de vida dos cidadaos e o seu

grau de cidadania (Jordi Borja, Zaida Muxi, 2001).

O espaco publico engloba desde a praca, a rua estreita, as avenidas, os grandes espacos de
encontro social, 0s vazios na estrutura urbana, os largos, 0s espac¢os de estacionamento, 0s
quarteirbes, os arruamentos com alinhamentos arbdreos, os jardins, 0s parques, as
esplanadas, os bancos de estar, os quiosques de venda de jornais, as envolventes industriais,
as frentes maritimas, as potenciais envolventes naturais, a iluminacao publica, a fruicdo dos
transportes publicos, os elementos de agua de fruicdo e conforto dispostos pela cidade, os
espacos residuais entre os edificios, aos espacos intersticiais dos bairros, as ruas seguras,
entre outros. E, acima de tudo, assenta na ideia evidente de que o espaco publico € de todos

e, por conseguinte, tera que ser desenhado para todos, sem excecao.

Para uma rede de espacos publicos ser utilizada pela populagdo devem ser criados para a
comunidade, devem estar conectados entre si e com 0s principais locais de atragcdo publica
na cidade e devem, ainda, ser articuladas as atividades desenvolvidas nos espac¢os publicos
com o comércio local e equipamentos publicos localizados no interior ou nas proximidades

desses locais.

Segundo Pedro Brandéo (2002), existem alguns indicadores ou critérios de avaliagdo da
qualidade do espaco publico, para que funcionem como espago de vivéncia e de encontro
social, desde a sua identidade, continuidade, permeabilidade, seguranca, conforto,
aprazibilidade, mobilidade, acessibilidade, incluséo e coeséo social, legibilidade, diversidade,

adaptabilidade, resisténcia, durabilidade e, por fim, sustentabilidade.

Os urbanistas dinamarqueses Jan Gehl, Lars Gemzge e Sia Karnaes, na sua publicacdo de
2006 - “New City Life”, defendem a avaliagdo da qualidade do espaco publico segundo os
critérios que abaixo se apresentam (Figura 162). Estes espagos urbanos ndo tém, muitas
vezes, delimitagdes fisicas ou barreiras, desenvolvem-se transversalmente entre o dominio
publico e privado e podem ser compostos por diferentes componentes que variam em termos

de escala, utilizagéo, utilizadores, func¢des e usos:
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SEGURANGA NOS
ESPAGOS PUBLICOS

, [ circulaciio de pessoas
[ espagos que tenham vida de dia o de noite
*~ 1 boa iluminagao

PROTEGAO CONTRA
0 TRAFEGO ;

[ seguranga para os podostros
[ sem motivos para temer o trafego

ESPACOS DE
PERMANENCIA

[ locais publicos agradaveis
para permanecer

[ tachadas e paisagens
interessantes para contemplar

LOCAIS PARA
SE EXERCITAR

[ equipamentos pablicos para
praticar esportes

ESCALA HUMANA

[ entretenimento e atividades na rua -
de dia, do noite, no veréio e no inverno

——

PROTECAO CONTRA
EXPERIENCIAS
SENSORIAIS
DESAGRADAVEIS

POSSIBILIDADE
DE OBSERVAR

[ vistas o paisagens que
nio estejam escondidas

OPORTUNIDADE
DE CONVERSAR

[ baixos niveis de ruido
[ mobilidrio urbano que convide
4 interacao entre as pessoas

POSSIBILIDADE DE
APROVEITAR 0 CLIMA

[ locais para aproveitar cada estacdo,
de acordo com o clima e a topografia
da cidade

Figura 162 Critérios para determinar um bom espaco publico
Fonte: “New City Life ( 2006), Jah Gehl. Edicdo: Natdlia Garcia em conjunto com as artistas Juliana Russo,

1. Protecédo contra o Trafego

Marina Chevrand e Calu Tegagni

Os espacos urbanos devem oferecer seguranca aos pedes, para que possam mover-se com

total seguranca pelas ruas, sem qualquer constrangimento ou sinistralidade viaria. Esta

perspetiva também sugere a sensibilizacdo dos pedes para que se possam precaver de

situacdes adversas e para que percecionem que ndo existem motivos para ndo circular na via

publica.
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Existe uma vasta gama de medidas de seguran¢a que podem ser implementadas. Da-se o
exemplo da introducdo de barreiras fisicas de seguranca ou sinalizagdo semaférica (Figura
163). Estas interven¢des protegem os pedes e evitam o atravessamento indevido em alguns

trocos da via, minimizando-se, assim, os acidentes entre pedes e veiculos.

Figura 163. Medidas de seguranca

2. Seguranca nos espacos publicos

Para que os espacos publicos sejam seguros e permitam a circulacdo das pessoas, €
importante que exista a possibilidade de realizar atividades noturnas, sendo a boa iluminagéo
publica um requisito essencial para que as pessoas se sintam seguras (Figura 164). E
fundamental existir espacos que promovam o convivio, e que sejam indutores de seguranca

para a populacéo.

Figura 164. Espagos com atividades recreativas e ludicas
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3. Protecao contra experiéncias sensoriais desagradaveis

As condi¢8es climaticas nem sempre séo as melhores para se realizarem atividades ao ar
livre, por isso, os lugares publicos deveréo incluir &reas adequadas de prote¢éo contra o calor,
chuva e vento, evitando, assim, uma experiéncia sensorial incémoda (Figura 165). Se
considerarmos que as areas verdes ajudam a atenuar o calor, a poluigcdo e os ruidos, a sua

multiplicagdo em &reas urbanas deveria ser uma medida incentivada pelo concelho.

&

[ S,

Figura 165. Utilizacdo de arvores como elemento de atenuagdo das condigdes climaticas adversas

4. Espacos para caminhar

Para que os espacos publicos atraiam pessoas para caminhar ou efetuarem outras atividades
ladicas, é importante que estes apresentem certas caracteristicas em toda a sua extensao.
Disso sdo exemplo, a manutencédo de superficies regulares que garantam o acesso universal,
a presenca de mobiliario urbano, ou a existéncia de fachadas que promovam a interacdo de
quem circula. Espacgos, amplos, atrativos e confortaveis para circular a pé, potenciam,

naturalmente, as deslocac¢des segundo esse modo de transporte.
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Figura 166. Lugares para caminhar

5. Espagos de permanéncia

O quinto critério, presente no livro New City Life, considera que os lugares publicos devem
ser agradaveis para que as pessoas possam permanecer por grandes intervalos de tempo e
apreciar as fachadas e paisagens que a cidade oferece (Figura 167). Esses espacos sao
fundamentais para se poder viver a cidade, aproveitando as suas virtudes e aspetos positivos,
para poder apreciar e conhecer melhor o espago publico e para que este nao funcione apenas

como via de circulagdo sem qualquer outro propagsito.

Figura 167. Espagos de permanéncia

6. Ter onde se sentar

Ao percorrer espacos publicos que recebem numerosas visitas, um dos aspetos mais comuns
€ que a disponibilidade de bancos nao é suficiente. Para que isso ndo ocorra, 0os urbanistas
dinamarqueses postulam que se deve aumentar a quantidade de mobiliario urbano nestes

espacos publicos - grandes avenidas, parques e pracas. Desta forma, ndo apenas se organiza
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apenas a circulagdo das pessoas, mas também se estabelecem as fun¢bes dos lugares.
Como produto disto, pode-se destinar lugares para descanso, lazer ou leitura. Neste sentido,
entende-se que a oferta de mobilidrio urbano de apoio a permanéncia nos locais deve ser

reforcada, multiplicando-se os espacos em que tal ndo se verifica.

Figura 168. Espagos sem mobiliario urbano de apoio

7. Possibilidade de observar

Devem ser garantidos espacos de contemplacdo da paisagem para que os cidaddos tenham
possibilidade de contemplar as perspetivas da cidade (Figura 169). Para isso é necessario
que o espaco publico se encontre limpo e bem cuidado, e que haja espacos agradaveis para
se poder observar o enquadramento arquitetonico e paisagistico circundante.

Figura 169. Espagos de contemplacdo arquitetdnica e paisagistica
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8. Oportunidade de conversar

Os espacgos publicos, entendidos como locais de lazer e de encontro, devem contar com um
mobiliario urbano que convide e fomente a intera¢é@o entre as pessoas (Figura 170). Para que
isto seja possivel, devem existir baixos niveis de ruido que permitam que as pessoas possam
conversar sem interrupgdes. Assim, os lugares publicos ndo devem estar proximos de locais

com ruidos desagradaveis, bem como de veiculos motorizados.

Figura 170. Espagos de interagdo entre pessoas

9. Locais para se exercitar

Nos dltimos anos, varias pracgas ou outros espagos publicos em inimeras cidades mundiais,
tém vindo a ser equipadas com aparelhos que permitem efetuar exercicio fisico, com o
objetivo de incentivar um estilo de vida menos sedentario e mais saudavel — os designados
parques de manutencdo, ou ginasios ao ar-livre. Esta tendéncia podera representar uma
primeira tentativa de cumprir com este critério, que estabelece que os locais publicos devem
garantir o acesso a equipamentos desportivos a todos os cidadados (Figura 171). Para além
de potenciarem a atividade fisica da populacao, potenciam também o convivio e o contacto

espacos naturalizados.

Figura 171. Espagos para a pratica de desporto

Fonte: www.cm-evora.pt/, 2020
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10. Escala Humana

O patriménio arquitetonico e edificado deve garantir que os cidadaos se possam relacionar
com a infraestrutura a uma escala humana, o0 mesmo é dizer, que as dimensdes ndo deveréo
superar o raio de alcance visual e de acdo de uma pessoa comum. Deste modo, 0s
aglomerados urbanos e os seus espacos publicos devem ter em consideracao a perspetiva e
a capacidade de interacdo humana. Por exemplo, nos edificios habitacionais, deverao ser
privilegiadas estruturas de relativa dimenséo, que permitam que os residentes dos pisos mais

elevados consigam percecionar perfeitamente os individuos que circulam na rua.

Figura 172. Edificado com escala humana

Fonte: mpt®, 2020

11. Possibilidade de aproveitar o clima

Nas regides com climas mais extremos, as atividades ao ar livre tendem a ser limitadas. Para
potencializar estas atividades, devem ser criados espac¢os publicos que se relacionem com o
clima e a topografia do territorio. A amplitude térmica que se faz sentir em Evora, com verdes
muito quentes e invernos frios dificulta o aproveitamento do espaco publico ao longo de todo

0 ano.
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Figura 173. Espagos naturalizaos e de integragdo paisagistica

12. Boa experiéncia sensorial

Os parques tendem a conectar as pessoas com 0s seus sentidos a um nivel comumente
inatingivel noutros espagos urbanos. Para fomentar este vinculo, os espagos publicos devem
contar com bons acessos e pontos de encontro com a natureza, através da presenca de
animais, cursos de agua, arvores e outras plantas. Do mesmo modo, para assegurar que 0S
visitantes permanecem mais tempo no lugar, devem possuir um mobiliario urbano cémodo,
gue tenha um desenho e acabamento de qualidade, feito com bons materiais, estaveis e

duraveis.

Figura 174. Jardim Piblico de Evora

E com base nestes conceitos e critérios de avaliagio da qualidade do espaco publico que
pode ser lido o territério urbano de Evora. A andlise da sua componente urbana de espaco
publico de fruicdo e utilizacdo, incide na identificacdo dos espacos verdes e demais areas
urbanas existentes e requalificadas, arborizacdo de arruamentos e sombreamento,
localizacdo de mobiliario urbano e esplanadas, identificacdo de elementos de agua,

iluminacao publica, servigos, equipamentos e sistema de transportes, entre outros.
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10.4.1. Breve enquadramento

A qualidade do ambiente urbano, como ja referido anteriormente, esta intimamente ligada e
correlacionada com a qualidade de vida urbana. Em maio de 2012 foi publicada a norma ISO
37120:2014, o primeiro referencial ISO com indicadores para as cidades, medindo a
capacidade de fornecimento de servicos e a qualidade de vida, incluindo areas como a
economia, educacgédo, energia, ambiente, financas, servicos de emergéncia, saude, lazer,

seguranca, residuos, transportes, agua, etc.

A norma ISSO 37120:2014 estabelece definicbes e metodologias para um conjunto de
indicadores, no sentido de orientar e medir o desempenho dos servigos da cidade e na

qualidade de vida que proporciona aos seus cidadaos.

Esta norma é aplicavel a qualquer cidade, concelho ou governo local que se comprometa a
medir o seu desempenho de forma comparavel e verificavel, independentemente do tamanho

e localizagéo.

A estratégia, metodologia de analise e caracterizacdo podera ser aplicada a uma avaliagdo
de critérios da qualidade de ambiente urbano no sentido de se fomentar uma visao estratégica
e planeada de gestdo sustentavel. Neste ambito, a abordagem a adotar pelo municipio de
Evora devera estudar a oferta, qualidade e conexdo dos espacos publicos para que o seu
territdrio incentive a utilizacdo do espaco publico quer para a pratica de exercicio, descanso
e aproveitamento para a permanéncia ou simplesmente usufruir do lugar, com atengéo a

escala de cada lugar/freguesia.

10.4.2. O espaco publico: verde e urbano

A andlise de uma dada paisagem pressupfe uma abordagem conceptual que permita
conhecer e definir a sua génese, na perspetiva de reunir as suas caracteristicas fundamentais

enquanto sistema aberto, complexo e em constante transformacao.
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A Paisagem é um sistema dinamico, onde os diferentes fatores naturais e culturais interagem
e evoluem em conjunto, determinando e sendo determinados pela estrutura global, o que
resulta numa configuracdo particular, nomeadamente de relevo, coberto vegetal, uso do solo
e povoamento, que lhe confere uma certa unidade e a qual corresponde um determinado

caracter (Alexandre Cancela d’Abreu, 2004).

A evolucdo da paisagem é acompanhada pela evolugao da sociedade — a sua historia, cultura,
tradicdéio e costumes — criando cenarios Unicos, com identidade prépria. A marca de uma dada
regido é configurada pelos seus valores naturais, culturais e histéricos e assim, assiste-se a
integracdo do seu patriménio no contexto paisagistico — patriménio histérico e patriménio
cultural. A UNESCO no seu comunicado “Convencao Geral para a Protegao do Patrimonio
Mundial, Cultural e Natural”, em 1972, define Patriménio Cultural enquanto designagédo de um
monumento, conjunto de edificios ou sitio de valor histérico, estético, arqueoldgico, cientifico,
etnolégico e antropoldgico; e Patrimonio Natural como algo com caracteristicas fisicas,
biolégicas e geoldgicas extraordinarias; habitats de espécies animais ou vegetais em risco e
areas de grande valor do ponto de vista cientifico e estético ou do ponto de vista da
conservacdo. Estas duas variantes conceptuais de patriménio complementam-se na analise
da paisagem e, consequentemente, influenciam os indicadores de qualidade do ambiente

urbano.

A troca de bens e ideias entre cidaddos foi um dos fatores decisivos para 0 aumento da
cultura, do comércio e da riqueza mundial, sendo 0s espac¢os publicos das cidades
fundamentais na definicdo das redes sociais. Pracas, parques e avenidas sdo pontos de
encontro, locais de azafama quotidiana e de celebracdo de eventos. Sdo também um
elemento de distin¢gdo, um marco cultural, um simbolo do desenvolvimento e um testemunho

de vitalidade de uma sociedade (Agata Losantos, 2008).

Uma das componentes indispensaveis da qualidade de vida urbana séo, de facto, os espacgos
exteriores publicos, os espacos verdes, que tém, ao longo dos ultimos anos, sido objeto de
um tratamento secundario, quer a nivel de planeamento quer de concretizacdo, sendo com
frequéncia utilizados como “remate” de propostas de ocupagao do solo, preenchendo espagos

sobrantes, deixados livres pela construcdo de edificios e de infraestruturas.

Os espacos verdes publicos sustentam e organizam a malha urbana, sédo promotores da rede
distribuidora de uma continuidade ecoldgica e cultural, essencial para a sustentabilidade
ambiental de qualquer urbe. Os espacos verdes urbanos séo, ainda, uma possibilidade de
contacto com a natureza e permitem um ambiente mais saudavel, funcionando como “pulm&o”

do tecido urbano.
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Destacam-se de seguida, alguns exemplos de espacos verdes localizados no espaco urbano
da cidade de Evora (Figura 175, Figura 176 e Figura 177):

vE "“E’ lt&“ 'Avg.:n" ;,

e

Figura 176. Espago envolvente a muralha

Figura 177. Zona Verde da Malagueira
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A arborizacdo de vias publicas e de areas verdes municipais atuam igualmente sobre o
conforto humano no ambiente urbano e tem como diretriz o conceito de Floresta Urbana
surgido nos Estados Unidos e Canada, na década de 60, onde os elementos arbdreos tém

relevante importancia na paisagem urbana.

A cidade de Evora apresenta algum défice no continuum naturale no seu interior, sobretudo
no centro histdrico, identficando-se manchas verdes de arborizagdo com alguma
representatividade e arborizagdo urbana pontual, apenas ao longo de alguns arruamentos
(Figura 178). A consequéncia destas situacdes reflete-se nas zonas altamente ensolaradas
que se tornam extremamente dificeis de percorrer a pé ou de bicicleta pelo desconforto

climético que provocam, o que na regido do Alentejo é especialmente evidente.

Considerando o imenso potencial da arborizacdo urbana na mitigacdo dos efeitos negativos
gue ocorrem no ambiente urbano, é premente que se definam prioridades de acéo,
determinando-se os beneficios que se esperam obter com a arborizacdo em determinadas

areas da cidade de Evora.

e

Figura 178. Arvores em abiente urbano

As arvores séo elementos que enriguecem a paisagem urbana, tornando-a mais atraente e
ambientalmente confortavel, contudo, podem tornar-se um problema no espago publico
comprometendo a circulacdo pedonal e a seguranca da populacdo. A solucdo para a
mitigacdo dos riscos associados a arvores no espaco urbano passa pela escolha antecipada
das espécies arbdreas para em ambiente urbano, a manutencdo dos elementos arbéreos
existentes, a preservacado do seu bom estado fitossanitario e a formagao/conducao adequada.
De acordo com os critérios para determinar um bom espaco publico, no que concerne aos
espacos verdes, existe algum défice, pois faltam em algumas areas da cidade espagos que

liguem a populacgao a natureza, faltando também mobiliario comodo em alguns locais para as
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pessoas descansarem, para aproveitar o clima, para fazerem exercicio fisico, conversar ou

simplesmente apreciar o espago em gue estdo inseridas.

No panorama nacional, tém sido criadas figuras juridicas e legislativas que incentivam ao
planeamento estratégico de uma dada regido, criando novas perspetivas de desenvolvimento
social, econdmico, cultural e turistico - agcdes de investigacao, sensibilizacéo e promocao de
boas praticas no quadro da melhoria da qualidade de vida das pessoas com deficiéncias e

incapacidades, tendo por base os conceitos de Acessibilidade e Mobilidade Universal:

e Plano Promocao de Acessibilidades | PPA

¢ Regime de Apoio aos Municipios para a Mobilidade | RAMPA

e Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Sustentavel | PEDU
¢ Plano de Acéo de Mobilidade Urbana Sustentavel | PAMUS

Figura 179. Espaco publico da cidade de Evora
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10.5.1. Breve enquadramento

O ruido ambiente é definido na Diretiva Europeia 2002/49/CE, de 25 de junho, como “um som
externo indesejado ou prejudicial, criado por atividades humanas, incluindo o ruido emitido
por meios de transporte, trafego rodoviario, ferroviario, aéreo e instalacées utilizadas na

atividade industrial”.

De todas as fontes de ruido que possam existir numa cidade, aquela que é mais
frequentemente apontada como a que provoca maior incomodidade diz respeito ao ruido
provocado pelo trafego rodoviério, sobretudo gerado nas vias cujo trafego se efetua a maiores
velocidades. O trafego rodoviario é assim uma das principais fontes de ruido ambiente. Este

€, por conseguinte, um dos fatores que sera focado na avaliacéo relativa ao ruido.

Segundo o Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, |.P., o ruido decorrente do
sector dos transportes impde distlrbios sociais, 0os quais inibem, por exemplo, a realizagéo
de atividades de lazer exteriores. O ruido causado pelos transportes pode causar danos
fisicos na salde. A surdez pode ser causada pela exposi¢do sistematica a niveis de ruido
superiores a 85 dB, enquanto niveis mais baixos, acima dos 60 dB podem causar
perturbacdes nervosas, stress, alteragcdes no ritmo cardiaco ou da pressdo sanguinea.
Acresce a este facto que a exposicao excessiva a hiveis de ruido elevados pode causar risco

de enfarte e ataques cardiacos.

Para caracterizar o ruido ambiente numa determinada zona deve ser feita uma caracterizagao
guantitativa dos niveis de rececdo do ruido nos recetores potencialmente sensiveis nessa
zona, isto €, nos espagos onde habitualmente vivem ou permanecem pessoas, coOmo

habitacdes, escolas, hospitais ou similares e espacos de recreio ou de lazer.

Os Mapas de Ruido sdo ferramentas valiosas no planeamento, j& que funcionam como
descritores do ruido ambiente exterior, que se exprime pelos indicadores Ln (indicador de
ruido noturno) e Lden (indicador de ruido diurno-entardecer-noturno - periodo das 24 horas),
tracado em documento onde se representam as linhas de igual valor de ruido - is6fonas, as

quais corresponde uma determinada classe de valores expressos em decibel - dB.

A principal vocacao destes mapas € o controlo preventivo, isto €, mais do que o conhecimento

dos niveis de ruido a que esté sujeito um determinado local do concelho, a principal utilidade
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dos mapas de ruido é ajudar a estabelecer uma visao de ordenamento do territério, de forma

a condicionar a ocupacéo futura e salvaguardar a situacdo presente.

De forma a proporcionar uma melhor qualidade de vida as populacées, existe a necessidade
de se conhecer os niveis de ruido existentes em cada concelho, surgindo assim, os Mapas
de Ruido (MR) sendo da competéncia dos municipios a elaboragéo e promocao desses MR

e 0 seu enquadramento nos Planos Municipais de Ordenamento do Territério (PMOT).

O Mapa de Ruido do concelho de Evora mais recente insere-se no Anexo Il — Mapa de Ruido
e Estudo de Propagac&o Sonora do PDM de Evora. A informac&o que o alimenta reporta-se
a dados recolhidos em 2003 e atualizados em 2004, tendo sido elaborado de acordo com o
disposto no Decreto-Lei n.° 292/2000, de 14 de Novembro, com as alteracdes introduzidas
pelo Decreto-Lei n.° 259/2002, de 23 de Novembro, Regime Legal sobre a Poluicdo Sonora,

em vigor aquela data.

Os indicadores de ruido ambiente (Lden € Ln) S0 apresentados sob a forma de linhas
isofénicas (linhas de igual intensidade de ruido), apresentadas em intervalos de 5 dB(A) e
para a representacéo gréfica, os intervalos e cédigos de cores recomendados pela APA. De
acordo com o cédigo de cores (Figura 180), verifica-se que as cores verde e amarelo
correspondem a niveis de ruido inferiores a 55 dB(A), ou seja, estdo associados a zonas mais
calmas, onde os niveis de ruido sdo mais baixos. Consequentemente a influéncia de fontes
de ruido no ambiente, tais como o trafego rodoviério e o ruido proveniente de industrias €

menos significativa.

As cores laranja e vermelho encontram-se associadas a niveis de ruido mais elevados. As
cores carmim e magenta correspondem a zonas muito ruidosas — acima dos 65 dB(A),
encontrando-se normalmente associadas ao trafego rodoviario, em particular na proximidade

das principais vias de trafego.

Figura 180. Classes de niveis sonoros e esquema de cores
Fonte: Laboratério de Acustica: FEUP, 2008
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No Estudo de Propagacido Sonora do PDM de Evora foram identificadas como principais
fontes de poluicdo sonora no concelho o trafego rodoviario, o trafego ferroviario, as atividades
industriais, o Aer6édromo Municipal de Evora e outros equipamentos ruidosos como as
carreiras de tiro e o kartddromo de Evora.

A importancia que a rede rodoviaria concelhia tem na producéo de ruido é assinalavel,
salientando-se os seguintes eixos como fontes de ruido relevantes para a caracterizacao do
ambiente acustico do concelho: A6, EN 114, EN380, EN18, EN18 (IP2), EN 254, a EN 256 e
a EN 370. Com uma menor producéo de ruido, foram igualmente consideradas na elaboracéo
dos mapas de ruido vias como a EM 529, EM 527, EN 114-4, CM 1075, CM 1086, CM 1149,
EN 254-1, EM 526, CM 1095, EM 534, CM 1184 ou a EM 521. No periodo noturno observa-
se uma reducdo acentuada da circulacao automaovel, sendo este aspeto mais visivel nas vias

da rede complementar de Evora.

Com base nos resultados obtidos, as vias rodoviarias sdo agrupadas em trés grupos, em

funcdo dos niveis sonoros observados.

O primeiro grupo composto pelas Circulares Interna e Externa a cidade de Evora, onde se
observam valores LAeq = 70 dB(A) em periodo diurno. No segundo grupo encontram-se vias
como a A6, a EN 18 (IP2), a EN 18, a EN 114 ou a EN 256 que apresentam valores de LAeq
entre 65 e 70 dB (A) em periodo diurno. Ainda em periodo diurno identifica-se um terceiro
grupo de vias menos ruidosas, tais como a EN 370 (troco sul), a EN 380, a EN 521, a CM

1079 e a EM 527 cujos niveis sonoros observados variam entre LAeq 55 e 65 dB(A).

As vias que se apresentam mais ruidosas em periodo noturno, com valores do parametro LAq
entre 65-70 dB(A), sdo o IP2, a EN18 e a Circular Interna de Evora, enquanto que nas
restantes vias observadas os valores de LAeq registados situam-se entre 5° e 55 dB(A).

O levantamento das condigdes tipicas do Aerédromo Municipal de Evora permitiram aferir
valores de LAeq de 69/80 dB(A) rumo a norte e de LAeq de 56/81 dB(A) rumo a sul.
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Figura 181. Mapa de Ruido de Evora - diurno
Fonte: Laboratério de Acustica: FEUP, 2008

Para além da andlise ao periodo global importa igualmente, analisar o periodo noturno (Ln),
para compreender de que forma a populagdo é afetada pelo ruido no periodo noturno. Tal
como é observavel na Figura 182, no periodo noturno, a mancha de coloragdo amarela escura
deu lugar a uma mancha de coloracdo verde com pormenores amarelos claros, que
corresponde a valores de Ln inferiores ou iguais a 40 dB(A) e entre os 45 e os 50 dB(A),
respetivamente. Tal como no mapa anterior, verifica-se claramente que as principais fontes
de ruido s&o a estrutura rodoviaria, com particular destaque para a EN114, EN380, EN114-4
e EN256.

EVORA

Cémara Municipal
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Figura 182. Mapa de Ruido de Evora
Fonte: Laboratério de Acustica: FEUP, 2008

10.5.2. As técnicas para areducéo do ruido

Os mapas de ruido devem ser entendidos como um instrumento de apoio estratégico, tendo
como objetivo facilitar o processo de planeamento urbano e estabelecer as medidas de
prevencdo ou correcdo de situacfes inadequadas. Neste sentido, este tipo de analise e
avaliacdo, pode sistematizar um conjunto de estratégias ao nivel do planeamento do espaco
publico com vista a mitigacdo de valores consideraveis de ruido.
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A implementacéo de técnicas para a reducdo do ruido é a principal forma de conseguir
compatibilizar, nos espacos urbanos, os diferentes modos de transporte e a populacdo
atingida pelo ruido por eles emitido, tentando desta forma melhorar a qualidade de vida

reduzindo o impacto dos veiculos no ambiente.

Por forma a se conseguir solucionar este tipo de conflitos é necessario avaliar criteriosamente
que fontes sonoras contribuem para o problema, e a sua exata localizacdo em relagdo aos
recetores sensiveis afetados, para serem estudadas as possiveis técnicas de reducdo de
ruido na fonte, no meio de propagacédo e no recetor. Contudo, deve ser dada prioridade as
medidas de reducéo de ruido na fonte, de seguida no meio de propagacéo e finalmente (em

Gltimo recurso e excecionalmente) no recetor.

Areducéo de ruido na fonte é a forma mais eficaz de controlar a propagacdo sonora que pode
ser conseguida atuando, simultaneamente ou néo, através de diversos mecanismos,

salientando-se os seguintes:
= Alteracdo do tipo de pavimento;
» Adocao de medidas de gestéo de trafego;

= Adocao de formas urbanas que protejam as zonas sensiveis afetadas por fontes

sonoras.

Do conjunto de solugdes do ruido disponiveis, as medidas de gestdo do trafego sdo aquelas
que se apresentam como as de aplicagdo “mais simples” e com menor impacto econémico
(Carvalho e Rocha, 2008). Neste sentido, a partir desta analise e da caracterizagdo das
principais fontes de ruido de Evora, poderdo apontar-se acdes de reducéo do volume de
trafego e reducdo da velocidade de circulagdo, com a criacdo de medidas de acalmia de
trafego e de limitacdo do acesso automoével e de veiculos pesados, associadas as vias de
distribuicao local ou ainda a adequacao dos pavimentos de circulagéo rodoviéria para redugéo

dos niveis de ruido.

A promoc¢do do uso de transportes publicos e o incentivo dos modos suaves também
favorecem de forma significativa a reducédo de ruido. A Tabela 41 apresenta um resumo dos
tipos de intervencdo de gestdo de trafego rodoviario com a gama de atenuacdo sonora

potencial possivel.
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Tabela 41. Medidas de gestdo de trafego e as suas atenuag¢des potenciais

Medidas de gestédo de trafego Atenuacdo sonora potencial, dB

Estreitamento de vias 0a-2
Introducéo de rotundas Oa-4
Lombas com forma circular 0a-2
Medidas de acalmia de trafego Oa-4
Zonas 30 Oa-2
Restricdes a cir,cula(;éo de pesados em 0a-7
periodo noturno
Cruzamentos -1a-3
Cruzamentos com semaforizagao Oa-7
Promocao de modos suaves 0a-2

Fonte: Carvalho e Rocha, 2008

As medidas inumeradas na tabela anteriormente referida, para além de reduzirem o ruido
potencializam também uma maior seguranga quer para os pedes quer para 0S proprios
condutores e utilizadores de veiculos motorizados, na medida que reduzem a velocidade, e
promovem meios de deslocacgéo alternativos. Sendo assim funcionam também como medidas

de protecdo contra o trafego e de seguranca do espaco publico.
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A poluicdo do ar e os problemas relacionados com a mobilidade urbana sdo uma das grandes
preocupacdes das cidades europeias. Segundo alguns dados do Eurobarémetro (Comissao
Europeia), 70% dos europeus estdo agora mais preocupados com a qualidade do ar do que
estavam em 1994, sendo o trafego rodoviario a principal razédo para essa preocupacdo no

ambiente em que vivem.

Para o estudo da qualidade do ambiente urbano importa ter em consideracdo a emissao dos
gases expelidos para a atmosfera que causam alteracbes climéticas. S&o tidos em
consideragdo elementos emitidos devido a atividades industriais, a producéo de energia, aos
transportes e atividades de pecuaria e agricultura.

As variaveis analisadas constituem importantes indicadores de sustentabilidade ambiental do
setor dos transportes, sendo que, relativamente, as emissdes atmosféricas sédo avaliadas de
acordo com o seu impacto local. Os poluentes considerados nesta analise (Tabela 42) sédo, o
CO:2 (Diéxido de Carbono) é um poluente de impacto global, o CO (Mondxido de Carbono) e
NOx (Oxidos de Azotos) sdo poluentes de impacto regional e, os Compostos Organicos
Volateis Ndo Meténicos (NMCOV), nos quais se inclui o Benzeno e os PM10 (Matéria

Particulada menor que dez micrometros) sdo poluentes de impacto local.

O objetivo deste ponto é obter estimativas de emissdes selecionadas para caracterizar o
cenario atual do concelho de Evora. Na Tabela 42 apresentam-se os valores totais de

emissodes, para o ano de 2017, em toneladas por km2.

Os NOx sdo mais relevantes em grandes areas urbanas e as emissdes feitas em Portugal
séo principalmente devidas ao setor dos transportes, da producao de energia e da combustao
industrial.

O CH4 emitido em Portugal possui como principais setores emissores a decomposi¢do dos
residuos no solo, as 4guas residuais e a pecuéria.

Relativamente as PM10, o principal setor emissor é o da industria, embora também os
transportes rodo/ferroviarias tenham relativa importancia nos grandes aglomerados (por

exemplo, as areas metropolitanas).
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No que concerne ao CO:2 é considerado um dos principais gases de efeito de estufa e as suas
emissdes estdo desde a assinatura do Protocolo de Quioto sujeitas a vigilancia constante. Os
principais setores que emitem estes gases sao variados, mas estdo contemplados os
transportes rodo e ferroviarios, a producdo de energia elétrica e a combustdo industrial.
Também pequenas fontes de combustéo associadas a atividades residenciais, comércio e

servigos sdo emissoras deste gas.

O CO: é, claramente, o poluente mais emitido na sub-regido Alentejo Central e,
consequentemente, no concelho de Evora, no ano de 2017. As emissdes de CO2 em Evora

representam cerca de 30,5% do total emitido na sub-regido Alentejo Central.

Tabela 42. Emissdes de poluentes (ton/km2), em 2017

7393,464| 1,692 3,008 0,081 3,925 1,062 0,148/ 0,033 0,006 352593 28,144 0,788
1307,076| 0,462 0,818 0,015 0,497, 0,207, 0053/ 0,008 0,002 107463 7,211 0,147
Fonte: APA, 2017

Importa, porém, saber qual a fonte/setor que mais contribuiu para a emisséo global de CO:

em Evora, referente aos dados de emissées de 2017.

Deste modo, considera-se pertinente estimar a emissao de CO:2 proveniente do trafego
rodoviario. Assim, ao analisar a Tabela 43 é possivel constatar que o setor dos transportes
rodoviarios constitui, com cerca de 71,4% do valor total, a principal fonte de emisséo de CO:

em Evora, seguido pelas pequenas instalacdes de combust&o (13,0%) e indUstria (6,2%).

Tabela 43. Contribuicdo por Fonte/Setor para a emissdo global de CO2 no concelho de Evora, referente
aos dados de emissdes de 2017
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Emissao Global de

Fonte/Setor CO2 (tonkm?) %
0,0 0,0
6,7 6,2

13,9 13,0
0,0 0,0
1,0 0,9

76,7 71,4
0,0 0,0
0,0 0,0
55 51
0,0 0,0
14 13
0,0 0,0
2,3 2,1

Fonte: APA, 2017

O IQar de uma determinada area resulta da média aritmética calculada para cada um dos
poluentes medidos em todas as estacdes da rede dessa area. Os valores assim determinados
sdo comparados com as gamas de concentragfes associadas a uma escala de cores sendo
0s poluentes com a concentracdo mais elevada os responséveis pelo IQar.

Este indice € disponibilizado pela Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA), com base em
informacéo recolhida pelas CCDR a partir de valores médios de concentragédo dos seguintes

poluentes:

¢ Didxido de azoto (NO2) — médias horérias;

e Dibxido de enxofre (SO2) — médias horarias;

e 0Ozono (Os) — médias horarias;

e Monodxido de Carbono (CO) — médias de oito horas consecutivas;

e Particulas inalaveis (PM1o) — média horaria.

O indice traduz, através de um indicador Unico e por intermédio de uma escala qualitativa
composta por cinco classes (mau, fraco, médio, bom e muito bom), a qualidade do ar para o
total do Alentejo interior, com base nas medi¢8es dos poluentes dioxido de azoto, dioxido de

enxofre, monoxido de carbono, ozono e particulas PMo.

Analisando o gréafico abaixo apresentado, de uma forma generalista, considera-se que a
gualidade do ar na zona do Alentejo interior € maioritariamente boa, ja que o nimero de dias

nos anos considerados nos quais a qualidade do ar é muito boa ou boa é indubitavelmente
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superior. Em 2019 mais de 80,0% dos dias do ano evidenciaram uma qualidade do ar igual

ou superior a boa.
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Gréfico 51. findice de Qualidade do Ar (Histérico Anual) em 2016, 2017 e 2018 para a zona do Alentejo
interior
Fonte: APA, 2018, 2019 e 2020

No Decreto-Lei n.° 84/2018 de 23 de outubro refere as metas a cumprir nos préximos anos,
com base nos valores de 2005 (Tabela 44). Os valores aplicam-se as emissfes calculadas

com base na venda de combustiveis.

Tabela 44. Compromissos de redugdo de emissées

Reducéo do SOz em relagdo a | Reducdo do NOx em relagéo Reducdo do COVNM em

2005 a 2005 relacdo a 2005
Para qualquer Para qualquer

ano de 2020 a e ano de 2020 a

partir de 2030

Para qualquer Para qualquer ano  Para qualquer
a partir de 2030  de 2020 a 2029  a partir de 2030

2029 2029
63% 83% 36% 63% 18% 38%
Para qualquer ano de 2020  Para qualquer a partir de Para qualquer ano de Para qualquer a partir de
a 2029 2030 2020 a 2029 2030
7% 15% 15% 53%

Fonte: Decreto-Lei n.° 84/2018 de 23 de outubro
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10.7.1. O parque automovel

A analise do parque automovel segurado do concelho de Evora incidiu apenas nos veiculos
ligeiros, considerando a informacéo constante na Autoridade de Supervisdo de Seguros e
Fundos de Pensdes (ASF), que permite verificar que o parque automovel de Evora em 2019
totaliza 34.158 veiculos segurados. Entre os anos de 2015 e 2019, o parque automovel
registou um aumento, na medida em que passou de 31.210 veiculos no primeiro ano para
34.158 veiculos no ultimo ano de referéncia.

34.158

33.225

2015 2016 2017 2018 2019

Gréafico 52. Evolugdo do parque automével (n°) entre 2015 e 2019
Fonte: Autoridade de Supervisdao de Seguros e de Fundos de Pensdes (ASF), 2015-2019

A taxa de motorizac¢ao constitui um indicador de grande relevo no &mbito da mobilidade, uma
vez que se podera associar diretamente aos volumes de trafego e espa¢o ocupado em solo
urbano.

De uma forma geral, registou-se na sub-regido Alentejo Central um aumento da taxa de
motorizagdo em cerca de 14,1%, no periodo entre 2015-2019, sendo que Evora apresenta

também um registo semelhante, apesar de ligeiramente inferior (12,0%).
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Grafico 53. Evolugdo da taxa de motorizagdo entre 2015-2019
Fonte: Autoridade de Supervisdao de Seguros e de Fundos de Pensdes (ASF), 2015-2019

10.7.2. O consumo de combustivel

A andlise da evolucéo das vendas de combustivel, com base na informac¢&o da Direcéo Geral
de Energia e Geologia (DGEG), permite a obtencdo de algumas indica¢des sobre o seu maior
ou menor uso, sendo que se pode extrapolar esses resultados para o grau de utilizacdo do
TI.

Neste sentido, e tendo em conta os diferentes produtos de combustiveis considerados (gas-
auto, gasolina 10 95/98 e gaso6leo rodoviario), o volume das vendas em toneladas em Evora
foi oscilando, entre 2015 e 2018, muito por culpa da diminuicdo das vendas registada em
2017, face ao ano anterior. Ainda assim, no periodo analisado, verificou-se um aumento nas

vendas de combustiveis na ordem dos 16% (Gréfico 54).
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Grafico 54. Evolugdo das vendas de combustivel (ton)
Fonte: Direcao-Geral de Energia e Geologia, 2015-2018

Os padrdes de utilizagédo do transporte motorizado podem ser extrapolados através de uma
andlise mais exaustiva aos dados das vendas de combustivel. Esta analise incidird nos
combustiveis utilizados maioritariamente neste modo de transporte, como a gasolina 10
95/98, 0 gas auto e o gasdleo rodoviério. S&o usados nesta analise os dados referentes ao

concelho de Evora (Grafico 55).

9178°0¢C
8¢T'€C
¥90°¢¢
095°€C

IN IN o

w o o 5

© 0 © K

5 @ ©

=
. . 8 I 8 I €
N @ w ©
[A @® © P

2015 2016 2017 2018*

Gas auto (GPL) mGasolina sem chumbo 95 ® Gasolina sem chumbo 98 mGas6leo rodoviario

*Dados provisoérios

Grafico 55. Consumo dos diferentes tipos de combustiveis para automéveis (ton)
Fonte: Direcdo-Geral de Energia e Geologia, 2015-2018

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel de Evora

Camara Municipal

412



Embora o gasoéleo rodoviario tenha claro destaque em relacdo aos restantes combustiveis
utilizados, verificou-se, no entanto, que a gasolina sem chumbo 95 tem também uma
interessante percentagem de utilizadores, em qualquer dos anos considerados. Em Evora,
verifica-se que a percentagem de utilizadores de gas6leo rodoviario € sempre superior a
80,0% e que a gasolina sem chumbo 95 tem vindo a ganhar quota de mercado. Os restantes
combustiveis demonstram aumentos de vendas timidos, totalizando percentagens de

utiliza¢é@o diminutas.

100%

83,1% 82,3%
50%

0,7% 0,7% 0.9% 0,9%
0,5% g 17,39 17,5%
A 1°7% 0,5% — A 0,5% - Ik 0,7% °
0%
2015 2016 2017 2018+

Gas auto (GPL) mGasolina sem chumbo 95 m Gasolina sem chumbo 98 mGasoleo rodoviario

*Dados provisoérios

Gréfico 56. Consumo de combustivel em percentagem no concelho de Evora
Fonte: Direcdo-Geral de Energia e Geologia, 2015-2018
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O municipio de Evora apresenta uma significativa heterogeneidade urbanistica, que se reflete
em termos sociais, culturais e ambientais. As intervencfes mais recentes concretizadas pelo
municipio visam o objetivo primordial do desenvolvimento municipal, assente nos
pressupostos relacionados com a promogédo e valorizagdo do territorio, fortalecimento e
reforco da coesdo social, regeneracdo urbana, preservacdo e divulgacdo do patriménio
cultural, conservacao da sua diversidade paisagistica e qualificacdo ambiental. A realizacdo
de intervencgdes que se rejam por valores analogos fomentara o desenvolvimento de Evora a
nivel econémico, social, cultural e turistico, devendo ser assegurada de forma integral a

manutenc¢do da identidade local.

Relativamente ao ruido verifica-se uma maior concentracdo dos valores mais elevados junto
dos eixos rodoviarios da rede fundamental do concelho. Neste particular, evidenciam-se 0s
eixos viarios A6, EN 114, EN380, EN18, EN18 (IP2), EN 254, a EN 256 e a EN 370. Num
segundo patamar de patamar de produc¢édo de ruido, encontram-se vias como a EM 529, EM
527, EN 114-4, CM 1075, CM 1086, CM 1149, EN 254-1 ou a EM 526.

A par das vias mencionadas, destacam-se, ainda, como fontes de ruido, o Aerédromo
Municipal, a linha ferroviaria de Evora e algumas zonas de atividade econémica situadas no
concelho. De referir que no periodo noturno se verifica uma diminui¢do acentuada do ruido,
0 que traduz o relevo que o trafego rodoviario possui nesta tipologia de poluicdo no concelho

de Evora.

No que concerne & emisséo de poluentes atmosféricos em Evora, verifica-se que o CO2 é o
poluente mais emitido em 2017, com um total de 107,463 ton/km2. Esmiucando a
proveniéncia das emissdes de CO2, averigua-se que o setor dos transportes rodoviarios foi o

maior responsavel pelas emissdes, contabilizando cerca de71,4% das emissdes globais.

Entre os anos de 2015-2019 e 2015-2018, verificou-se, respetivamente, um aumento do
parque automoével seguro, de 31.210 para 34.158 veiculos, e taxa de motorizacao (aumento
na ordem dos 12,0%) e das vendas de combustivel no municipio, de 25.092 para 29.106

veiculos.
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