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Resumo

Cada vez mais a gestao dos recursos disponiveis (financeiros, territoriais, etc.) e a aposta na
melhoria das condicoes oferecidas as populacdes constitui um fator imprescindivel para que
exista um desenvolvimento sustentavel e um aumento da qualidade de vida da populacao.
Neste sentido, o trabalho apresentado pretende avaliar a acessibilidade por transporte
particular e transporte coletivo para um municipio de média dimensao, a Covilha, em particular
aos equipamentos principais do concelho, recorrendo para o efeito a utilizacdo das ferramentas
de analise de redes disponiveis num Sistema de Informacdo Geografica (SIG).

Apds o tratamento da componente geografica da rede de estradas do concelho e a recolha e
organizacdo da informacao necessaria, foram efetuadas 4 analises de avaliacdo da
acessibilidade: 1) aos principais equipamentos do concelho e entre freguesias, por transporte
particular (isécronas e matriz OD); 2) aos principais equipamentos do concelho, por transporte
coletivo urbano (isocronas e matriz OD); 3) aos principais equipamentos do concelho, por
transporte coletivo interurbano (tempos); 4) por transporte particular e coletivo, traduzido em
custo da viagem. Foi ainda efetuada uma avaliacdo da percentagem da populacao e do territério
servido pelo conjunto dos equipamentos considerados para diferentes tempos de viagem, por
transporte particular.

Os resultados apontam para niveis bastante razoaveis de acessibilidade por transporte
particular e por transporte coletivo urbano, respetivamente ao nivel do concelho e ao nivel do
perimetro urbano. A analise revelou niveis de acessibilidade inferiores por transporte coletivo
interurbano, principalmente para as freguesias mais periféricas do concelho. Salienta-se ainda
a obtencao de tempos maximos de viagem da ordem de 20 minutos (transporte particular) e 50
minutos (transporte coletivo urbano) no perimetro urbano, o que abrange a maioria da

populacao residente do conselho, cerca de 95%.

Palavras-chave

Acessibilidade, Transporte particular, Transporte coletivo, Sistemas de Informacao Geografica,

Gestao Municipal.
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Abstract

Nowadays, it’s possible to notice an effort in order to achieve a sustainable development and
an increase in the quality of life of the population. An approach based on a better management
of the resources (financials and territorials) is used to accomplish these goals.

Hence, this work pretends to assess the accessibility for private and public transport in the
municipality of Covilha, in particular to the main facilities of the municipality. To do this, it
was used a Geographic Information System (GIS) to analyze the road network.

After the treatment of the geographical component of the municipality 's road network and the
organization of all the necessary data, four accessibility evaluation analyses were made: 1)
accessibility to the main facilities of the municipality and between parishes (smallest
Portuguese territorial unit) by private transport (isochronous and Origin-Destiny matrices); 2)
accessibility to the main facilities of the municipality by urban public transport (isochronous
and Origin-Destiny matrices); 3) accessibility to the main facilities of the municipality by inter-
urban public transport (time); 4) accessibility (travel) costs for private and public transports.
It was also determined the percentage of the population and the proportion of territory covered
by different travel times determined for private transport.

The results show that the accessibility is quite reasonable, either using private transport inside
the municipality, or urban public transport inside the urban perimeter. However, the levels of
accessibility to the periphery parishes of the municipality using inter-urban public transport are
lower. In the urban perimeter, the maximum travel time is approximately 20 minutes by private
transport and about 50 minutes by public urban transport, covering nearly 95% of the resident

population.

Keywords

Accessibility, Private Transport, Public Transport, Geographic Information System (GIS),

Municipal Management
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Avaliacao das Acessibilidades no concelho da Covilha com recurso a um SIG

Capitulo 1

Introducao

1.1. Enquadramento do tema

A Uniado Europeia prevé a mobilidade sustentavel como um objetivo comum e essencial as
politicas e estratégias territoriais. Nesse sentido pressupde que os cidadaos, vivendo em
cidades, vilas ou aldeias, disponham de condicdes e escolhas de acessibilidade e mobilidade
que lhes proporcionem deslocacdes seguras, confortaveis, com tempos aceitaveis e custos
acessiveis (IMTT, 2011).

Com o desenvolvimento das regides o conceito de acessibilidade e a sua avaliacao tem ganho
uma importancia significativa na gestdo do territorio. Um estudo sobre a acessibilidade permite
enquadrar e estudar a capacidade de atingir determinados destinos, dependendo do meio de
transporte escolhido, da vivéncia urbana, da localizacao no territério (periferia ou centro
urbano), dos bens e servicos aos quais se pretende ir, etc., permitindo assim a melhoria da

qualidade de vida das populacoes.

Para a realizacao de estudos sobre a acessibilidade carece de aferir o valor da mesma, e como
tal, a acessibilidade pode ser medida em relacao ao tempo (despendido em viagem, etc.),
distancia (deslocacoes a pé, etc.) e custo (preco dos bilhetes de transporte coletivo; por
quilémetro, etc.). Como auxiliar para a realizacao dos estudos acima referidos os Sistemas de
Informacdo Geografica (SIG) enquadram-se na perfeicao para a realizacdo de analises a
acessibilidade. Estes permitem efetuar isolinhas (para avaliar as distancias desde um ponto
central), isdcronas (para avaliar o tempo), matrizes Origem-Destino (para avaliar distancias e
tempos de cada ponto do territdrio a todos os outros), calcular o caminho mais curto entre dois

pontos, entre muito mais.

Por outro lado, os SIG sdo instrumentos digitais que ao nivel das autarquias municipais
possibilitam a gestdao da acessibilidade e da mobilidade sustentavel dos cidadaos. Permitem
igualmente uma resposta célere e eficaz em outras areas tais como a gestao de equipamentos
(saude, educacao, servicos, etc.), do edificado e de infraestruturas. Nao so esta tecnologia
auxilia os decisores politicos, como também permite disponibilizar aos cidadaos informacao

referente ao espaco territorial e aos servicos disponiveis no concelho/cidade onde habitam.
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A opcao de desenvolver o caso de estudo desta dissertacao no concelho da Covilha prendeu-se
com o facto de nao existirem analises da acessibilidade do concelho com a extensdo e
abrangéncia considerada que auxiliem a gestdo municipal. Visto isso a elaboracdo desta
dissertacao teve como objetivos principais: 1) criacao de uma base de dados em SIG com a rede
rodoviaria do concelho da Covilha, da rede de transportes coletivos (urbano e interurbano) e
os principais equipamentos da cidade; 2) avaliar as acessibilidades por transporte particular e

transporte coletivo para o concelho da Covilha.
1.2. Objetivos

Este trabalho pretende avaliar, com recurso a uma ferramenta de analise de redes disponivel
num SIG, as acessibilidades no concelho da Covilha. Sera editada a rede rodoviaria do concelho
bem como a rede de transportes coletivos urbanos e interurbanos (tempos). A acessibilidade
aos principais equipamentos do concelho sera avaliada. Os resultados das analises permitirdo
sustentar propostas de solucées com vista a melhorar, na politica de gestdo urbana, a
acessibilidade da populacao que usa transporte particular' e transporte coletivo.

Para atingir o objetivo pretende-se efetuar:

1. Uma analise de distancias e tempos de percursos, como forma de avaliar a
acessibilidade por transporte particular de cada uma das freguesias do concelho da
Covilha aos principais equipamentos e ao restante territorio do concelho.

2. Uma analise da populacao residente e do territorio servido, por transporte particular,
para isocronas de 5, 10, 20, 30, 40, 50 e 60 minutos, medidas a partir do ponto central
da localizacao dos principais equipamentos do concelho, que é coincidente com o ponto
central da cidade da Covilha.

3. Uma analise de distancias e tempos de percursos, como forma de avaliar a
acessibilidade por transporte coletivo urbano, do ponto central da localizacao dos
principais equipamentos do concelho (Central de Camionagem) as paragens de
transporte coletivo mais proximas dos equipamentos.

4. A avaliacao da acessibilidade por transporte coletivo interurbano (tempo);

A andlise dos custos das viagens, como forma de avaliar a acessibilidade aos

equipamentos principais do concelho, por transporte particular e transporte coletivo.

10 termo “Transporte Particular” refere-se apenas ao automdvel particular.

2
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1.3. Estrutura da dissertacao

A presente dissertacdo encontra-se dividida em 5 capitulos:

Capitulo 1 - Referente a introducao, onde é feito o enquadramento geral do tema, sao definidos

os objetivos e é apresentada a estrutura da dissertacao.

Capitulo 2 - Onde é abordado o tema da acessibilidade e da sua importancia na gestao

municipal. Apresenta ainda as diversas formas de medir e avaliar a acessibilidade.

Capitulo 3 - Onde é definido o conceito de SIG, apresentadas as suas principais funcionalidades,
assim como as potencialidades da sua utilizacdo numa autarquia ao nivel de gestao e analise
do seu territorio e na disponibilizacdo de informacao aos cidadaos. Serao ainda apresentados
casos de implementacdo de SIG a nivel nacional, assim como, trabalhos efetuados no ambito

da avaliacao das acessibilidades com recurso a um SIG.

Capitulo 4 - Referente ao caso de estudo desenvolvido, em que se apresenta uma caracterizacdo
da rede viaria, dos equipamentos principais presentes no concelho da Covilha, e em que é
descrito o tratamento de dados efetuado, assim como as operacdes consideradas na preparacao
da base de dados necessaria as analises de acessibilidade. Sao ainda apresentados quatro
exemplos de analises para avaliacdo da acessibilidade no concelho efetuadas com recurso a
SIG. Foi ainda efetuado uma avaliacdo da percentagem da populacdo e do territorio servido
pelo conjunto dos equipamentos considerados para diferentes tempos de viagem, por

transporte particular;

Capitulo 5 - Onde sao apresentadas as principais conclusdes do trabalho efetuado, e sao

fornecidas sugestoes para trabalhos futuros.
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Capitulo 2

Acessibilidade na gestao do territoério

municipal

2.1.Acessibilidade

2.1.1.Conceito

As pessoas viajam essencialmente porque querem ir a determinados sitios: para o local de
trabalho, para casa, ao centro comercial, igrejas, entre outros motivos mais (Cervero 2005). A
acessibilidade é portanto um ponto fulcral na procura de solucdes que melhorem a mobilidade
da populacao e, por consequéncia, a sua qualidade de vida. Para que isso seja possivel é
necessario que as autarquias tenham levantamentos atualizados dos bens e servicos
(equipamentos puUblicos, estradas municipais, etc.) que possuem, e é desejavel que a rede

rodoviaria consiga responder as exigéncias e ao modo de vida das suas populacoes.

A mobilidade, sendo entendida como a capacidade e a possibilidade de deslocacao de um dado
local para outro com duracao e custos aceitaveis, pode ser definida pela conjugacao da
acessibilidade que é proporcionada as pessoas (individual e coletiva), assim como a
mercadorias, com a condicao de utilizacao que estas colocam em funcao dos seus recursos
proprios (socioeconémica, motorizacao, comportamentos, etc.). Ou seja, a apeténcia como as
pessoas operam/usam as acessibilidades proporcionadas em cada momento e para cada

deslocacao, dentro de um quadro de alternativas modais possiveis (Stussi, Babo, Ribeiro 2011).
0 que é a acessibilidade?

O termo acessibilidade é frequentemente usado mas nao existe consenso em relacdo a sua
definicédo (Lofti, Koohsari 2009). E um conceito abstrato, o que fez com que ao longo dos anos
varios investigadores a definam de diversas formas, tendo criado varias formulas matematicas
para medir o seu valor (Dong, Ben-Akiva, Bowman, Walker 2006). Mesmo assim, a maioria dos
autores estao de acordo em alguns aspetos, tais como (Bartosiewicz, Wisniewski (2015) cit,
Bruinsma, F.R. e Rietveld, P (1998)):

e A acessibilidade é definida como a capacidade de aceder as infraestruturas que estao

a disposicao de uma populacao;
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e Pode ser medida em relacdo ao tempo despendido numa viagem até certo local,
ilustrado através de isocronas;

e Pode ser determinada pelos meios disponiveis para aceder a um destino, tendo em
consideracao os equipamentos e o transporte publico;

e Acessibilidade potencial que se refere a distancia total entre freguesias e cidades tendo

em conta o tempo despendido e a importancia tanto demografica como economica.

Segundo Cervero (2005), a acessibilidade € um produto da mobilidade e da proximidade, onde
é possivel, ou aumentar a velocidade entre os pontos A e B (mobilidade), ou aproximar os pontos
A e B (proximidade), ou entdo uma combinacao dos dois. Ja Dong et al. (2006), citando U.S.
Department of Environment (1996), define acessibilidade como a facilidade e a conveniéncia
do acesso a oportunidades distribuidas espacialmente tendo o utilizador a escolha do modo de
viajar. Acessibilidade é referida como a facilidade com que determinadas atividades podem ser
alcancadas de um certo ponto e com um qualquer meio de transporte (Morri set al., 1979;
Johnston et al., 2000) (Lofti, Koohsari 2009). Koenig (1980), cit. por O’Sullivan (2000), refere
a definicao proposta por Dalvi (1978), onde a acessibilidade “significa a facilidade com que
qualquer atividade do territorio pode ser alcancada de uma determinada localizacdo, usando
um qualquer meio de transporte”. O Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) fornece
uma definicdo mais abrangente onde refere a acessibilidade como a facilidade facultada as
pessoas para atingirem um destino, utilizando um determinado sistema de transportes,
dependente da existéncia da escolha modal, do custo ocasionado pela deslocacdo, do tempo
de percurso, da seguranca em todas as etapas da viagem e da compatibilidade das limitacoes

individuais relativas a horarios e capacidades fisicas (IMTT, GPIA 2011a).

Segundo o IMT (2011a) podem-se definir dois tipos de acessibilidade: a acessibilidade potencial
e a acessibilidade ao meio de transporte. A acessibilidade potencial de uma rede, existente ou
planeada, pode ser caracterizada pelas areas servidas por essa rede, pela distancia entre nds,
ou pelo tempo, em funcao das velocidades médias de servico que lhe sejam atribuidas. Esta é
proporcionada pelas infraestruturas de transporte e pelos meios de transporte e servicos que
nelas possam operar. A acessibilidade ao meio de transporte é definida como o nivel/facilidade
de acesso aos transportes de acordo com as condicoes fisicas do individuo, caracteristicas
espaciais do meio envolvente (ex: distancia ao transporte, conforto) e do sistema de transportes

(nivel e caracteristicas do servico, infraestruturas, informacao).

Associado a acessibilidade esta o desejo de aumentar a qualidade de vida (QDV) para um
determinado lugar ou para um determinado grupo de pessoas, devendo ser este um dos focos
principais dos decisores politicos. Segundo Lofti, Koohsari (2009), a QDV pode ser vista de duas
dimensodes: subjetiva ou objetiva. No primeiro caso (subjetiva) esta relacionada com as
tendéncias da populacao, ja na perspetiva objetiva esta depende do ambiente fisico onde se

insere. E assim importante para as populacdes que os urbanistas e os decisores politicos tenham
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como um dos principais focos o melhoramento das acessibilidades na cidade ou regiao em que
se inserem. A melhoria da acessibilidade tanto para jardins, educacao, servicos culturais e
sociais, e infraestruturas, articulado com o sistema de transportes e uma rede viaria que
responda as deslocaces da populacdo, ndao s6 melhora a QDV dessas mesmas pessoas, Como
pode melhorar a economia da regiao e reduzir os impactos ambientais, principalmente nos

centros das cidades.

2.1.2.Medicao da Acessibilidade

A medicao da acessibilidade tem vindo a ser abordada em varias investigacdes cientificas (Akiva
e Lerman, 1985; Handy and Niemeier, 1997; Geurs and Ritsema van Eck, 2001; Bhat et al.,
2000), no entanto, o uso da acessibilidade como uma ferramenta concetual de planeamento
encontra-se num campo muito menos desenvolvido do estudo (Handy and Niemeier, 1997)
(Straatemeier 2008).

A aplicacao pratica da acessibilidade no planeamento estabelece diferentes requisitos para a
sua medicao. Quanto mais complexas forem as medicées de acessibilidade, mais sofisticadas
serao do ponto de vista teorico e sera necessario uma maior destreza nas analises por parte dos
intervenientes, dificultando a sua aplicacao na pratica ((Straatemeier 2008) cita Handy and
Clifton (2001)). E assim importante encontrar o equilibrio certo entre as medicées que sdo
consistentes com as necessidades de acessibilidade e o que é mais facil os urbanistas
transmitirem e comunicarem ((Straatemeier 2008) cita Bertolini et al., (2005)). Outra vantagem
de usar medicoes mais simples prende-se com o fato de nao requererem muita informacao para
se proceder as analises (Straatemeier 2008). Ja Lofti & Koohsari (2009) sugerem que a qualidade
do acesso pode ser medida numa perspetiva subjetiva e objetiva. Numa perspetiva subjetiva é
normal incluir na informacao questionarios e entrevistas, de modo a perceber as tendéncias
dos residentes da area urbana. Numa perspetiva objetiva utiliza-se usualmente indicadores

quantitativos, sendo estes essencialmente econoémicos.

Para Tong et al. (2015), a acessibilidade pode ser medida e classificada nas seguintes
categorias:

a) Medicao das condicoes de acesso, contando o nimero de oportunidades potenciais que
podem ser alcancadas a partir de um certo local numa determinada distancia ou num
determinado tempo. Lugares com bastantes oportunidades apresentam uma boa
acessibilidade (Wachs e Kumagai, 1973; Vickerman, 1974; El-Geneidy e Levinson, 2006);

b) Medicées entre as interacdes espaciais, fazendo o balanco entre a atracao de
determinado local com o custo associado ao seu trajeto (Hansen, 1959; Wilson, 1971;
Williams, 1976; Erlander, 1977; Weibull, 1976, 1980; Geertman e Ritsema Van Eck,
1995);
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c) Medicao da acessibilidade na perspetiva dos cidadaos, em que se tem em conta as

diferencas sociais, econdmicas, culturais e demograficas.

Na perspetiva do IMT (2011a), no planeamento e ordenamento do territorio, as analises da
acessibilidade permitem:

1) Avaliar e comparar as condicoes de acesso a determinados pontos do territorio;

2) Avaliar as condicbes de acesso a redes.
Em relacao ao primeiro caso, a partir de um determinado ponto identificam-se as isécronas que
unem os pontos de igual valor de distancia, tempo ou custo, permitindo assim avaliar as
condicOes de acesso a, por exemplo: a) equipamentos coletivos; b) paragens e interfaces de
transporte; c) pontos singulares do territorio que sejam de interesse potencial; d) avaliar as
areas de influéncia de pontos singulares; e) espacos publicos ((Lofti, Koohsari 2009) cita Fortney
et al., 2000; Fone et al., 2006; Yang et al., 2006). Este tipo de avaliacao permite, sobretudo,
sustentar medidas de melhoria das condicées de acessibilidade nas areas de influéncia de
equipamentos e infraestruturas de transportes, assim como, nas areas comerciais, de servicos
e areas de centralidades urbanas. Estas medidas encontram-se normalmente relacionadas com

a reducao de distancias, tempos e custos de deslocacao dos utilizadores.

Em relacao ao segundo caso, é construida uma matriz de acessibilidades, tendo como base a
rede rodoviaria, procedendo ao somatoério dos caminhos minimos entre cada n6 e todos os
outros. Isto permite dispor de um quadro de acessibilidades onde é possivel comparar e avaliar
cada ponto selecionado em relacao a rede e ao territdrio. Esta técnica possibilita: a) avaliar as
consequéncias historicas ou projetadas numa rede, nas condicdes de acessibilidade; b) uma
abordagem mais integrada e sistémica das estruturas territoriais e dos espacos urbanos; c)
identificar areas com maiores e menores condicdes de acessibilidade; d) propor relacdes entre
usos do solo e acessibilidades (e.g. desenvolvimento de redes de centralidades e localizacao de
areas de grande atracao) (IMTT, GPIA 2011a).

Segundo o IMT (2011b) a forma mais facil de se proceder a medicdo da acessibilidade nos Planos
Municipais de Ordenamento do Territorio (PMOT) é através da distancia, tendo como base as
redes de circulacao existentes, previstas e propostas. No entanto, a medida que se aumenta a
area a ser estudada, este procedimento torna-se cada vez menos rigoroso, pois a intervencao
de outros modos de transporte atribui maior relevancia a intermodalidade e ao fator tempo
(IMTT, GPIA 2011a).

Numa perspetiva de avaliacdo do custo do deslocamento, embora subjacente as politicas de
transportes, a sua medicao nos estudos dos PMOT torna-se complexa, uma vez que exige
informacdo que normalmente nado esta disponivel no ambito destes planos. Esta informacéo
pode ser obtida dos Planos de Mobilidade e Transportes (PMT), caso existam para a area em

estudo.
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Nos pontos seguintes é efetuada uma descricao mais pormenorizada sobre as formas de medir
a acessibilidade, onde se destacam:

e A medicao por isolinhas para distancias e custos;

e A medicao por isocronas (linhas que unem pontos de igual valor de tempo);

e Criacao de matrizes Origem-Destino (OD), onde sao inseridos a distancia e o tempo

entre pontos.

2.1.2.1.Isolinhas

Distancia

A medicao e a avaliacdo da acessibilidade com base na distancia assenta no pressuposto de que
a distancia é inversamente proporcional a acessibilidade, ou seja, quanto maior for a distancia
entre dois pontos menor sera a acessibilidade (IMTT, GPIA 2011a). Esta medicao da
acessibilidade pode ser aplicada quando se avalia, por exemplo, deslocagdes a pé, uma vez que

as pessoas tendem a preferir os caminhos mais curtos neste tipo de deslocacodes.

O mesmo nao acontece com outros modos de deslocacao, nomeadamente os motorizados, cujas
deslocacoes dependem de diversos fatores tais como: da hierarquizacao das vias, das
velocidades (médias ou maximas), das situacdes de congestionamento, dos tempos de espera
dos Transporte Coletivos (TC), etc. A avaliacdo com base na extensao linear das redes de
infraestruturas para estes casos corresponde a uma simplificacao, permitindo apenas obter
indicacOes, afastando-se substancialmente da realidade, principalmente quando a dimensao

territorial e a complexidade do sistema de transportes (multimodalidade) aumenta.

A titulo ilustrativo apresenta-se na Figura 1 valores aproximados da distancia percorrida em 45

minutos, considerando diferentes modos de transporte em meio urbano.

Velocipedes 11 15Km

N N D v e N D I I I
Automavel 19Km

Autocarro (dependendo do trajecto) 10 18Km

Eléctrico 10 13Km

Metropolitano 17 18Km
N N N N O O O

Comboio 20 30Km

Figura 1- Distancias percorridas em meio urbano, em 45 min (IMTT, GPIA 2011a)




Avaliacao das Acessibilidades no concelho da Covilha com recurso a um SIG

Tempo/Isécronas

As Is6cronas podem ser definidas como isolinhas que unem pontos de igual valor de tempo. Tal
como a acessibilidade medida pela distancia, também neste caso o calculo dos tempos é mais
simples para as deslocacoes a pé, tornando-se mais complexo a medida que o territorio e as
deslocacdes aumentam. Esta avaliacao pode ter varios niveis de complexidade dependendo do
tipo de analises e do tipo de informacao necessario e/ou disponivel. O IMT (2011a) sugere que
“numa primeira aproximacao, os tempos podem ser calculados a partir das distancias com base
em valores de velocidades médias constantes para cada modo de transporte, podendo ainda
ser utilizadas as velocidades legalmente atribuidas aos diversos tipos de vias para o calculo de
tempos do transporte rodoviario”. A mesma entidade recomenda a adocdo de fatores que
influenciem os tempos de deslocacao de modo a tornar o calculo mais preciso. Estes fatores
devem traduzir:

e O esforco despendido nas deslocacoes a pé ou em bicicleta, em funcdo da topografia;

e Os tempos de espera nas mudancas de transporte;

e A frequéncia dos servicos de transportes publicos;

e Os tempos de procura de estacionamento;

e A penalizacao da circulacao rodoviaria resultante do congestionamento de transito;

e A influéncia de nods, de portagens e de sistemas de regulacao de transito, como a

semaforizacao.

Para a construcao de isocronas € necessario identificar os pontos de interesse do territdrio para
os quais se pretendem calcular os tempos de deslocacdo por modo de transporte (a pé, de
Transporte Particular (TP), de Transporte Coletivo (TC), etc.). Esta avaliacao tem como base:

a) A hierarquizacao da rede rodoviaria;

b) A velocidade de circulacao, que depende da hierarquia e da utilizacao de velocidades
médias ou maximas;

c) O declive do territorio;

d) O congestionamento do trafego, entre outros.

Os mapas de isocronas sao importantes para caracterizar as condicdes de acessibilidade a areas
de centralidade (centros das cidades, equipamentos coletivos, concentracao de atividade),
assim como, avaliar as capacidades e potencialidades das respetivas areas de influéncia. Esta
informacao, segundo o IMT (2011a) permite “estabelecer relacées entre o uso do solo e os
transportes e apoiar decisdes sobre a estruturacao dos espacos e localizacao de atividades e
funcoes urbanas tendo em vista:

e A minimizacao de deslocacdes e da sua extensao;

e O favorecimento das deslocacdes a pé, em modos suaves (bicicleta), e com a utilizacao
do transporte publico;
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o A melhor utilizacao de espacos subutilizados com boa acessibilidade;
e O reforco das centralidades urbanas;

e A valorizacdo dos equipamentos coletivos na relacdo com as suas areas de servico.”

Na figura 2 é apresentado um exemplo de um mapa de isocronas realizado para a cidade de

Montemor-o-Novo.

M}W o0

Arraiolos

Tempo de percurso
em automével
ra (minutos)
B s
10
15
20
25

0 }2500 5000 10 000 Meters

Alcacer do Sal Y~ L T
1 7

Figura 2- Areas de servico que representam a duracdo do percurso de carro, em minutos, partindo do

centro da cidade de Montemor-o-Novo (Fernandes 2016)

Custo

A avaliacao do custo depende, predominantemente, da avaliacao feita pelos tipos de medicao
acima descritos, podendo associar-se ou um custo por distancia, por exemplo €/Km ou €/m, ou

um custo por tempo despendido na viagem (€/min ou €/h).

A avaliacdo do custo pode ser equacionada tendo em conta: o desgaste dos pneus e dos
restantes componentes do veiculo, motorizado ou ndo; o tempo de viagem; o custo do
combustivel; a extensao do percurso; e o modo de transporte; entre muitos outros. Para o caso
particular dos TC o custo é refletido no preco do bilhete, que depende dos calculos efetuados

pela entidade concessionaria.

Como valores indicativos a usar nas analises podem adotar-se os presentes na Portaria n.° 1553-

D/2008, de 31 de Dezembro, 4° ponto, referentes as ajudas de custo: “Em 2009, os quantitativos
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dos subsidios de transporte a que se refere o artigo 38.° do Decreto-Lei n.° 106/98, de 24 de
Abril, sdao os seguintes: a) Transporte em automdvel proprio — € 0,40 por quilometro; b)

Transporte em veiculos adstritos a carreiras de servico publico — € 0,12 por quilémetro;...”.

2.1.2.2.Matriz de acessibilidade/OD

Uma matriz de acessibilidades resulta do somatério dos caminhos minimos, por distancia e/ou
por tempo, de cada ponto do territorio a todos os outros (IMTT, GPIA 2011a). Ja a Esri (2016)
define uma matriz OD (OD cost matrix) como uma ferramenta que mede os caminhos mais faceis
de multiplas origens para multiplos destinos, ao longo da rede.

No final o resultado sera um quadro contendo uma lista completa dos tempos e percursos a
partir de uma ou varias origens a cada né ou nos (destinos) da rede rodoviaria que se pretende

estudar (Melbye, Moller-Jensen, Andreasen, Kiduanga, Busck 2015).

Segundo o IMT (2011a), a construcao da matriz “faz-se a partir de grafos (pontos ligados por
uma reta) que representam a rede considerada estruturante do territorio, em que os nds
correspondem aos pontos de servico das diferentes areas e usos do solo. Conforme as escalas
territoriais em analise, os nds considerados podem corresponder a espacos com usoS
especificos, como hospitais, universidades, interfaces de transportes; a centroides de areas
consideradas homogéneas, como areas habitacionais, concentracdo de emprego, de usos
mistos, centros de cidade ou centros historicos; ou pontos privilegiados de acesso a unidades
territoriais diferenciadas, como por exemplo nds de acesso a um aglomerado urbano, a um
parque de empresas, ou a um aeroporto internacional. A matriz permite identificar, dentro do
territorio analisado, os pontos de maior acessibilidade potencial e avaliar se a essas condicoes
correspondem os usos que otimizam o funcionamento da estrutura urbana e do sistema de

transportes.”

A realizacao de uma matriz de acessibilidade permite comparar solucoes alternativas para a
localizacao de usos do solo, a definicdo das redes viarias que estruturam os territorios e o

desenvolvimento das redes de centralidades (IMTT, GPIA 2011a).

A Figura 3 apresenta um exemplo de uma matriz OD produzida pelo programa ArcGis, bem como
o quadro gerado com informacao sobre o tempo e distancia de percurso. O ArcGis, como modo
de visualizacao, pode apresentar as origens e destinos selecionados unidos por linhas retas. No
entanto a tabela produzida reflete o atributo que se pretende estudar (distancia, tempo) para

o caminho, ao longo da rede, entre os pontos selecionados.
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Figura 3- Aplicacao do Network Analyst para originar a Matriz OD e quadro gerado. Fonte: (Fernandes
2016)

2.2.Gestao do territério municipal

2.2.1.Enquadramento

A Constituicao da RepUblica Portuguesa estabelece que a organizacdo do Estado no territério
assenta: nas freguesias e nos municipios (a nivel local), nas regides autonomas, nas regioes
administrativas (a instituir no continente) e no Estado (central), cobrindo todo o territorio

nacional (Associacdo Nacional Municipios Portugueses 2015).

Sao atribuidos aos municipios o cargo de Autarquia Local, assumindo funcdes de administracao

e desenvolvimento, tendo a sua responsabilidade a promocao do bem-estar das populacdes, o
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abastecimento publico e do saneamento basico, a salubridade publica, a salde, a educacéo, a
protecao a infancia e terceira idade, a habitacéo (social), a cultura, o desporto e tempos livres,
o turismo, a defesa e protecao do meio ambiente, da qualidade de vida, a protecao civil, a luta

contra a pobreza e exclusao social ((Fernandes 2016) cita (Ribeiro & Amaro, 2005)).

Desde 1976 que se reconhece as Autarquias Locais como entidades auténomas do estado e como
um centro de poder (local). E-lhes concedido o direito e a capacidade efetiva de regulamentar
e gerir, sob sua responsabilidade, uma parte dos assuntos publicos, tendo como finalidade a
satisfacao dos intentos e necessidades das populacoes. Mas ha que registar que essa autonomia
nao significa uma independéncia dentro do Estado. Este assegura a tutela administrativa como
instrumento de verificacdo da lei por parte dos drgaos autarquicos. Os atos dos titulares e as
deliberacées dos 6rgaos municipais sdo sujeitos a fiscalizacdo dos tribunais administrativos; ao
controlo, prévio e sucessivo, do Tribunal de Contas; a tutela inspetiva da legalidade e da gestao
patrimonial e financeira exercida pela Inspecao-Geral de Financas; a vigilancia do Provedor de
Justica. As Autarquias Locais sao, deste modo, uma administracao politica legitimada pelo voto
e assente na organizacdo democratica do poder politico, assumindo-se assim como um
instrumento ao servico da satisfacao dos interesses proprios das populacées, no seu ambito de

intervencao (Associacao Nacional Municipios Portugueses 2015).

A governacdo local tem que estar centrada no cidadao e os municipios devem viver num
ambiente de concorréncia local e regional, onde é necessario cada vez mais uma maior
interligacao entre servicos e entidades externas. O foco principal devera ser sempre prestar
um servico melhor ao cidadao. O investimento na modernizacao dos servicos internos das
organizacdes e em multiplos canais de comunicacao, pouco tradicionais na Administracado Local,
€ uma aposta inequivoca para aproximar os cidadaos as entidades de governacao local, com
melhores e mais céleres processos, acessos e disponibilizacdo de uma informacdo mais
transparente e fidedigna. E fundamental orientar a Administracdo Local para um melhor
conhecimento e gestdao do seu territorio, contribuindo para a modernizacao dos servicos
publicos e a sua aproximacao ao cidadao, mas também dotar os decisores de uma verdadeira
vantagem competitiva, estratégica e diferenciadora, que permita ndao s6 melhores tomadas de

decisdo, como acompanhar os desafios socioecondémicos (Fernandes 2016).

Desta forma, € imprescindivel orientar a administracao local para ((Fernandes 2016) citando
ESRI Portugal (2013)):

e Um melhor conhecimento e gestdo do seu territorio;

e Disponibilizar servicos fiaveis e consistentes aos municipes;

e Assegurar a normalizacao contabilistica e as necessidades de comunicacao;

e Gerir os recursos financeiros e 0s compromissos orcamentais;

e Melhorar o nivel de satisfacdo e de produtividade dos processos autarquicos;
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e Incrementar a eficiéncia global da autarquia e do nivel de servico, mantendo o

equilibrio orcamental e um crescimento urbano sustentavel.

A gestao efetiva dos municipios passa assim pela estruturacao e disponibilizacao de informacoes
confidveis, oportunas e particularizadas que permitam apoiar as decisdes da administracao
publica municipal e elaborar e controlar o planeamento estratégico municipal tendo em conta

as aspiracoes dos cidadaos.

Segundo o Art. 27° do Decreto-Lei n.° 104 de 30 de Maio de 2014 é definido gestao territorial
como “um meio de intervencao administrativa no solo e contribui para a realizacao dos
objetivos de politica pUblica de solos e de regulacdo fundiaria ao nivel nacional, regional e
local.”. Esta gestao visa “executar a politica de solos, de ordenamento do territorio e de
urbanismo e garantir: a) A melhoria das condicdes de vida e de trabalho das populagdes; b) A
correta distribuicao e localizacdo no territério das atividades economicas, das funcoes de
habitacao, de trabalho, de cultura e de lazer; c) A criacao de oportunidades diversificadas de
emprego como meio para a fixacdo das populacdes, particularmente nas areas menos
desenvolvidas; (...) €) A adequacao de niveis de densidade urbana, impedindo a degradacao da
qualidade de vida, bem como o desequilibrio da organizacdo econdémica e social; f) A
rentabilizacao de infraestruturas, evitando a extensao desnecessaria das redes e dos perimetros
urbanos e racionalizando o aproveitamento das areas intersticiais; (..) i) Promover a
acessibilidade de todos os cidadaos aos edificios, bem como aos espacos publicos e de uso
coletivo.” (Art. 37° DL104 de 30 de Maio de 2014).

2.2.2.Consequéncias da gestao territorial

A gestao territorial para dar resposta a “correta distribuicao e localizacao no territério das
atividades economicas, das funcdes de habitacao, de trabalho, de cultura e de lazer” pode
originar a criacao de novas centralidades urbanas dentro das diversas escalas territoriais. O
aparecimento de novas areas de centralidade nas Ultimas décadas verificou-se quase sempre
nas periferias dos centros urbanos com consequéncias negativas para os centros tradicionais
das cidades. Assim, cada area de centralidade depende da relacdo que se estabelece entre um
conjunto de servicos e os utilizadores/consumidores da sua area de influéncia. Isto implica a
abordagem deste tema no planeamento municipal tendo consciéncia das novas logicas e
dinamicas do comércio e dos servicos, as pré-existéncias, e as estratégias de localizacdo dos
seus promotores, nomeadamente no respeitante a dependéncia das condicoes de acessibilidade
(IMTT, GPIA 2011a).

O aparecimento destas novas centralidades resultam essencialmente do crescimento urbano da
cidade, e das tendéncias dos cidadaos e empreendedores. Segundo a Comissdo das Comunidades

Europeias (1990), o crescimento urbano de uma cidade resulta de uma dinamica economica,
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social, cultural e politica. Dentro da dinamica econémica a cidade pode ser considerada um
sinonimo de proximidade, criatividade e centro de informacao, pois possibilita os multiplos
contatos e atividades entre os diferentes atores envolvidos. Ja numa dinamica social, estao
reunidas tanto as principais infraestruturas sociais, como escolas, hospitais e servicos sociais,
como também a grande maioria das oportunidades de emprego. A dinamica cultural depende
da densidade, proximidade, da escolha e da heranca historica da cidade, contribuindo para
atividades econdmicas ligadas a cultura e ao turismo. Por fim, numa dinamica politica a cidade
deve permitir que seja um lugar onde o individuo possa desenvolver, com uma maior liberdade,
o seu sentido de valores pessoais e civicos. Cabe a estrutura politica - administrativa a funcao
de assegurar a criacao e a estabilidade de um territoério onde possa hegemonizar, controlar e
regular as relacdes economicas, sociais, culturais e politicas, como também a producao
juridica, a heranca historica, as ideologias e as redes de comunicacao e informacao ((Fernandes
2016) citando (Ribeiro & Amaro, 2005)).

Na gestdao territorial é possivel identificar ainda dois problemas dos municipios: o
despovoamento dos centros historicos e o despovoamento das periferias dos concelhos. No caso
do despovoamento dos centros historicos, este esta associado, em parte, ao aparecimento das
novas centralidades dentro da propria cidade. Pelas razoes acima referenciadas, os centros das
cidades tendem a ficar “entregues” a uma populacao mais idosa, onde os problemas de
locomocao para os novos polos de atracao se agravam se nao houver uma rede de transportes
e uma acessibilidade facilitada que responda a esses problemas. Também a populacdo mais
jovem tende a fixar-se nos centros historicos, principalmente estudantes universitarios. Ja para
0 caso do despovoamento das periferias dos concelhos, este deve-se em grande parte ao
envelhecimento da populacéo e a falta de politicas de incentivo a permanéncia da populacao
mais jovem, assim como também a falta de uma rede de infraestruturas e de servicos adequada.
Segundo a Direcao Geral do Territério - DGT (Cavaco, Vilares, Rosa, Tavres, Magalhaes, Esteves
2015) ,“o desenvolvimento do sistema de acessibilidade e mobilidades, internas e externas,
resultante do forte investimento nas redes de infraestruturas de transporte, particularmente
das infraestruturas viarias, veio melhorar nao s6 a aproximacao relativa dos centros urbanos e
a sua articulacdo com as areas rurais e as condicoes de acesso a equipamentos e servicos as
populacdes e as empresas, como favorecer a conetividade relativa aos principais territorios e
mercados internacionais. (...) A reestruturacao e a otimizacao territorial da utilizacado da densa
rede de equipamentos sociais que foi criada, sobretudo ao nivel municipal, constituem um dos

principais desafios de desenvolvimento regional.”

Cabe assim aos municipios gerir, da melhor forma, estas discrepancias no seu territorio
(centralidades, despovoamento do interior e periferia). Para que essa gestao ocorra de uma
forma mais célere e precisa, os municipios devem possuir instrumentos de gestao territorial
bem explicitos e que permitam efetuar analises, as quais podem e devem ser usadas no processo

de decisao politica.
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2.2.3.Instrumentos de apoio a gestao territorial

Os municipios tém ao seu dispor diversos instrumentos de gestao territorial. Estes permitem
servir de base para encaminhar os decisores politicos para decisoes mais acertadas e, como
consequéncia, antecipar e minimizar os problemas que possam vir a existir no territorio. Os

instrumentos de gestao sao traduzidos na forma de planos.

Estes planos ndo s6 apoiam a decisdao politica como também permitem aos cidadaos o
conhecimento do territorio onde se inserem. Para tal, e segundo o Decreto-Lei n.° 80/2015 de
14 de Maio, que aprova a revisao do regime juridico dos instrumentos de gestao territorial,
refere no Artigo 94.° referente a disponibilizacdo: “1 - Os planos municipais sao
disponibilizados, com carater de permanéncia e na versao atualizada, no sitio eletrénico do
municipio a que respeitam, bem como no sitio eletronico do Sistema Nacional de Informacéao
Territorial (SNIT), através de ligacdo eletronica a este sistema nacional. 2 - Para efeitos do
nimero anterior, os municipios devem proceder a transcricao digital vetorial e
georreferenciada das pecas graficas dos planos municipais, disponibilizando-as nos respetivos
sitios eletronicos, de acordo com modelo de dados a aprovar pela Direcao-Geral do Territorio.
3 - As plantas e o respetivo acesso devem estar disponiveis em modelo a aprovar pela Direcao-

Geral do Territorio.”

Com base no artigo anterior, para além da obrigatoriedade de disponibilizacdo dos planos
municipais a toda a populacao, em formato digital e georreferenciado, os 6rgaos que tutelam
a pasta da gestao do territorio e do seu ordenamento podem usufruir destas plataformas digitais
para a realizacdo de analises e pesquisas mais profundas que tenham como fim a sustentacao

de decisdes politicas e, por consequéncia, o melhoramento da qualidade de vida da populacao.

2.2.3.1.Planos Municipais de Ordenamento do Territorio (PMOT)

Os Planos Municipais de Ordenamento do Territorio (PMOT) sao instrumentos de gestao do
territorio municipal e do ordenamento de cariz regulamentar, aprovados pelos municipios, e
que estabelecem o regime do uso do solo através da sua classificacdo e qualificacdo, seguindo
as diretrizes estabelecidas pelo Programa Nacional de Ordenamento do Territério (PNOT) e
pelos Planos Regionais de Ordenamento do Territério (PROT) e planos intermunicipais, caso
existam (Geoatributo, 2016). Segundo o IMT (2011a), os PMOT sao “os instrumentos de gestao
territorial que permitem, aos municipios, e a diversas escalas e niveis de decisao, estruturar,
desenhar e gerir os respetivos territorios com base na definicao do regime do uso do solo e na
sua programacao.” Este desdobra-se hierarquicamente em:

1) Plano Diretor Municipal (PDM);

2) Plano de Urbanizacao (PU);

3) Plano de Pormenor (PP);
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4) Podendo ainda ser acrescentado o Plano de Mobilidade e Transportes (PMT).

Este Gltimo ndo constitui obrigatoriedade especifica nos PMOT, apesar da sua disponibilizacao
ou realizacdo em paralelo possa trazer contributos importantes e maior consisténcia aos planos
de ordenamento territorial, cabendo as autarquias locais avaliarem e decidirem sobre a

necessidade e a pertinéncia da realizacao destes planos (IMTT, GPIA 2011b).

Os PMOT devem explicitar, de forma racional e clara, os fundamentos das respetivas previsoes,
indicacbes e determinacdes a estabelecer com base no conhecimento sistematicamente
adquirido relativo a (Vicéncio, Graca, Guedes 2009):

e Caracteristicas fisicas, morfoldgicas e ecologicas do territorio;

e Recursos naturais e patrimonio arquitetdnico e arqueologico;

e Dinamicas demograficas;

e Transformacdes econdmicas, sociais, culturais e ambientais;

e Assimetrias regionais e condicdes de acesso as infraestruturas, aos equipamentos, aos

servicos e as fungdes urbanas

A camara municipal é o 6rgdo autarquico que tem como responsabilidade a decisdao de
elaboracao e revisao dos PMOT (PDM, PU e PP), que posteriormente tem de ser aprovados em

assembleia municipal.

Estes planos tém como funcao interligar uso do solo municipal aos diversos usos relacionados
com a vida da populacdo, a atividade econdmica, a utilizacdo de recursos (naturais,
patrimoniais/culturais), o capital fixo resultante do investimento realizado em infraestruturas,
edificios, espaco puUblicos, etc. Com base nesta relacao pode-se classificar o solo municipal
como: solo urbano e solo rural. Através da relacdo do solo com os espacos publicos, as redes de
infraestruturas de transportes, as atividades econdmicas, os servicos, os equipamentos publicos
e as restantes funcoes urbanas, é possivel denotar relacoes entre: transporte - acessibilidades
- ordenamento/planeamento de territorio (IMTT, GPIA 2011a). Segundo Straatemeier (2008), o
planeamento urbano deve ser capaz de articular e incorporar as diferentes opinides e objetivos

do uso dos solo e poder articular este com o sistema de transportes.

Para articular o uso do solo municipal e os transportes podem-se definir quatro tipos de espaco:
a) Espaco canal; b) Espaco de uso especial; c) Infraestruturas territoriais; d) Infraestruturas
urbanas. Para além destas categorias é ainda possivel definir outras subcategorias que
permitem caraterizar espacos com usos especificamente associados ao sistema de transportes
e a mobilidade: 1) Rede Viaria; 2) Vias dedicadas (a transportes publicos, pedes, bicicletas); 3)
Paragem de transportes pUblicos; 4) Interfaces de transportes; 5) Estacionamento; 6) Espaco

publico; 7) Area de cargas e descargas.
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Apesar da classificacdo, os PMOT ndo vinculam a forma de utilizacdo do espaco puUblico
nomeadamente no respeitante a circulacdo automovel ou a prestacao dos servicos de transporte
publico ou coletivo. Assim, este tema é tratado nos PMOT através da definicdo de espacos
canais e dos espacos destinados a infraestruturas e equipamentos do sistema de transportes, o
que corresponde a estabelecer o desenho e as regras de organizacao dos espacos de que
decorrem condicoes de acessibilidade potencial. Mas por outro lado, cabe aos Planos de
Mobilidade e Transportes (PMT) o desenvolvimento dessas potencialidades através do modelo
de organizacao e de gestao do sistema de transportes, podendo, caso se verifique, proceder a
alteracdes nos PMOT quando haja necessidade de adequar a estrutura e os espacos canais das

infraestruturas, ou mesmo a localizacao de atividades (IMTT, GPIA 2011a).

O IMT (2011b) recomenda que os PMOT se centrem, conforme as escalas de planeamento, na
definicao:

o Das relacoes de acessibilidade a estabelecer e a privilegiar entre os diversos espacos

em funcdo dos seus usos e caracteristicas morfo-tipoldgicas, com especial atencao a

localizacao de funcdes e atividades indutoras de fluxos de pessoas e de bens;

e Das redes de transportes constituidas pelos espacos-canais que, com as suas diversas
caracteristicas funcionais e hierarquia, proporcionam as condicdes de acessibilidade no
territorio;

e Das principais infraestruturas e equipamentos que integram as redes dos diversos modos

de transporte, dos quais dependem as condicdes de eficiéncia e qualidade do seu

funcionamento e dos servicos que prestam.

Por outro lado, aos PMOT, nao cabe definir ou estabelecer (IMTT, GPIA 2011a):
e Redes de servicos de transportes, niveis de prestacdo de servicos, bem como as
condicdes da sua exploracao nomeadamente: percursos, horarios e tarifas, material
rolante ou correspondéncias;

e Politicas de gestdo e de estacionamento do parqueamento publico.

Mas os PMOT podem recomendar ou definir medidas para a utilizacao das infraestruturas e do
espaco publico, na medida em que a gestao das acessibilidades é determinante para a qualidade
do espaco urbano, nomeadamente definir:

e Limites de velocidade atendendo as condicdes ambientais e de seguranca pretendidas

nas areas atravessadas;

e Normas para afetacao de areas maximas e minimas para estacionamento;

e Localizacdo e integracao urbanistica de paragens de transportes publicos e coletivos;

e Critérios e/ou implantacao de vias dedicadas a transportes publicos e coletivos;

e Regras e/ou Locais para cargas e descargas;

e Critérios para a organizacao e dimensionamento de interfaces de transportes no sentido

da sua adequada integracao urbanistica.
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2.2.3.2.Plano de Mobilidade e Transportes (PMT)

Como referido anteriormente, paralelamente ao PMOT é possivel elaborar um Plano de
Mobilidade e Transportes (PMT) que visa permitir uma melhor gestao da acessibilidade e da
mobilidade dos cidadaos dentro do territério abrangido. Segundo o IMT (2011b), um Plano de
Mobilidade Transportes (PMT) é “um instrumento que estabelece a estratégia global de
intervencdo em matéria de organizacao das acessibilidades e gestao da mobilidade, definindo
um conjunto de acoes e medidas que contribuam para a implementacao e promocao de um
modelo de mobilidade mais sustentavel:

e Compativel com o desenvolvimento econémico;

e Indutor de uma maior coesao social;

e E orientado para a protecdo do ambiente e eficiéncia energética.”

Estes devem ser coerentes com as linhas de orientacao nacionais, procurando alcancar os
seguintes objetivos (IMTT 2011a):
e Melhorar a eficiéncia (equidade e custo do transporte);
e Passagem equilibrada para modos de transportes mais ecoldgicos;
e Garantir a acessibilidade para todos;
e Reducao do impacto negativo do sistema de transportes sobre: a salde e seguranca dos
cidadaos; a poluicdo atmosférica; o ruido; as emissdes de gases com efeito de estufa;

o consumo de energia.

Para que tal aconteca, os PMT deverao apresentar:

e Todos os modos e formas de transporte na area de estudo: publicos e privados;
passageiros e mercadorias; motorizados e nao motorizados; em circulacao e
estacionados;

e Envolver os cidadaos em todos os processos;

e Desenvolver uma abordagem integrada, com um esforco de coordenacao horizontal
(politicas, estratégias e planos), vertical (niveis de governacdo) e espacial (area
envolvente);

e Promover a cooperacao politica e técnica;

e Desenvolver uma abordagem centrada no alcance de metas quantificaveis e apropriadas

que facam a promocao de um desenvolvimento sustentavel.

A obrigatoriedade dos PMT esta prevista para o ano de 2016, e engloba todos os concelhos com
mais de 50 mil habitantes (ou proximo desse limiar), assim como, os restantes concelhos que
possuem cidades que sdo capitais de distrito. Este plano apresenta um periodo de vigéncia de
10 anos, contudo, como os padrées de mobilidade evoluem constantemente é recomendado

que os PMT tenham um periodo de vigéncia de 5 anos (IMTT, GPIA 2011b).
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2.2.4.0 planeamento urbano, territorial e de transportes/mobilidade

A figura 4 pretende mostrar os campos especificos do planeamento urbano e territorial e do
planeamento dos transportes/mobilidade. Cabe ao primeiro organizar os espacos que
proporcionem adequadas condicdes de acessibilidade e ao segundo organizar as redes e servicos
de transportes (IMTT, GPIA 2011a).

SISTEMAS DE TRANSPORTES
Estrutura da Rede
Gestdo da Rede de Transportes
Gestdo da Mobilidade

PLANOS DE MOBILIDADE
Redes e Servicos de Transporte

ACESSIBILIDADES ACTIVIDADES
Distancia Tipos de Uso
Tempo Grau de Concentragdo e Diversidade

PLANOS DE ORDENAMENTO
Espacos Canais
e Infraestruturas
dedicadas
aos transportes

Custo Atraccdo e Geragdo de Fluxos

UsO DO SOLO
Pré-existéncias
Novas Areas
Densidades

Figura 4- Areas abrangidas pelos Planos de Mobilidade e Planos de
Ordenamento (IMTT, GPIA 2011a)

No entanto, para haver redes e servicos de transportes adequados aos cidadaos é necessario
existirem condicoes de acessibilidade a essa mesma rede. Para tal, é necessario existir uma
interligacao entre os varios servicos abrangidos pelos dois planos, de forma a garantir uma
disponibilizacao e um servico de melhor qualidade aos cidadaos. Nesse sentido, a Lei n.°
58/2007, de 4 de setembro, aprovou o Programa Nacional de Politica de Ordenamento do
Territorio (PNPOT) que apresenta um conjunto de medidas que tem, como principal objetivo,
essa interligacao, destacando-se (Ferreira, Lopes, Galindro, Angela, Conceicao 2008):
e “Integrar no planeamento municipal e intermunicipal a dimensao financeira dos
sistemas de transportes e de mobilidade, programando os investimentos, os subsidios e
a captacéo de valor junto dos beneficiarios indiretos de forma a assegurar a boa gestao

e a sustentabilidade da exploracao desses sistemas”;
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e “Promover a elaboracao de planos de mobilidade intermunicipais que contribuam para
reforcar a complementaridade entre centros urbanos vizinhos e para uma maior
integracao das cidades com o espaco envolvente e que contemplem o transporte
acessivel para todos”;

e “Reforcar a componente estratégica dos Planos Diretores Municipais, integrando no seu
conteldo a definicdo de opcdes sobre a dimensao e as formas de desenvolvimento
urbano mais adequadas aos respetivos territorios”;

e “Introduzir procedimentos de avaliacao do impacte territorial da criacao de
infraestruturas e equipamentos de uso coletivo, nomeadamente em termos do impacte
no crescimento urbano, na mobilidade e no uso eficiente dos recursos”;

e “Assegurar na revisao dos Planos Diretores Municipais que as redes de transporte e
mobilidade respondam a sua procura e aos processos de redefinicao dos usos do solo,
favorecendo a acessibilidade das populacdes em transporte publico aos locais de
emprego, aos equipamentos coletivos e servicos de apoio as atividades produtivas, bem
como a circulacao de mercadorias entre os locais de producao e os de mercado”;

e “Desenvolver planos de transportes urbanos sustentaveis, visando reforcar a utilizacdo
do transporte publico e a mobilidade nao motorizada e melhorar a qualidade do ar,

nomeadamente em areas de grande densidade populacional”.

2.3.Avaliacao da acessibilidade como instrumento de

ordenamento do territério

As condicbes de acessibilidade referentes a um sistema urbano podem ser mais faceis ou dificeis
de apurar dependendo do conhecimento e da informacao disponivel. Caso se tenha um
conhecimento detalhado dos servicos de transportes (oferta) e do padrao de viagens (procura)
€ possivel definir, com aproximacao, as condicdes de acessibilidade. Caso esta informacao nao
esteja disponivel, torna-se dificil elaborar um sistema de transportes com um bom nivel de
servico, conseguindo-se apenas formular hipoteses para diferentes cenarios. Nesse segundo
caso, é necessario definir as condicdes potenciais de acessibilidade, articulando infraestruturas

existentes e/ou planeadas aos usos do solo, definidos nos PMOT.

A medicédo da acessibilidade potencial ao nivel dos PMOT pode ser efetuada pelo calculo dos
caminhos minimos (distancia e/ou tempo) com base na atribuicio de velocidades
caracteristicas a cada tipo de infraestrutura e meio de deslocacao; por pontos selecionados;

em rede (matriz); ou por area de influéncia a partir de um ponto (isolinhas).

Ja no caso dos PDM é importante fazer a avaliacdo das condicdes de acessibilidade para

identificar areas do territério com potencial de utilizacdo nao aproveitado e areas saturadas ou
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deficientemente servidas por infraestrutura de transporte. Neste caso podem ser calculadas
distancias entre pontos importantes da estrutura urbana (centrdides de areas habitacionais,
paragens e interfaces de transportes, equipamentos coletivos, servicos de interesse geral, etc.)
e avaliados os tempos de deslocacdo em funcdo de diferentes meios de transporte (a pé,

automovel, autocarro, elétrico, multimodal, etc.).

Para o caso dos PP, como trabalham a escalas reduzidas, pode-se avaliar a acessibilidade
pedonal aos servicos e equipamentos, ou as paragens dos transportes coletivos, podendo-se
avaliar para os diversos tipos de utilizadores (criancas, jovens, adultos, idosos, e com
mobilidade reduzida) (IMTT, GPIA 2011a).

A elaboracao ou revisao dos PMOT gera uma oportunidade de identificar as areas de
acessibilidade potencial e da definicao de estratégias de gestdo do territorio no sentido de
articulacao do uso do solo (funcdes, atividades, densidade, compacidade) com as condicoes de
acessibilidade proporcionadas pelas redes viarias e tipos de servico de transporte (rodoviario,

ferroviario, fluvial, pedonal e outros modos suaves).

2.3.1.Utilizacao de SIG’s como instrumentos de gestao do territorio

As andlises e os estudos acima referidos, para os diversos planos, podem ser demorosos a
concretizar e nao apresentar resultados fidedignos, caso nao exista um sistema que permita
compilar, organizar e analisar a informacdo, e como tal, nao trazerem beneficios para os
cidad&os. Para tal, os municipios podem usufruir de um Sistema de Informacdo Geografico que

permita realizar as analises de uma forma mais célere e apresentando resultados coerentes.

Na perspetiva do uso dos Sistemas de Informacdo Geografica (SIG) nestas analises e citando o
Diario da RepuUblica no despacho n°12/94 do Ministério do Planeamento e da Administracao do
Territorio, “A gestao urbana e municipal, para poder ser realizada com eficacia, tendo em
consideracao todas as condicionantes ao uso do solo consignadas na lei e os critérios
estabelecidos em matéria de ordenamento do territério e de preservacdo do ambiente,
particularmente em areas sujeitas a elevadas pressdes urbanisticas, ndo pode prescindir do
recurso a exploracao de sistemas de informacdo geografica (SIG), que sao instrumentos de
gestao e analise de informacao georreferenciada de natureza multissectorial, vocacionados
para disponibilizarem, em tempo real, a informacédo atualizada relevante para qualquer area
do municipio que se queira considerar e para apoiar a decisdo, designadamente através da

simulacao de diversos cenarios de intervencéo possiveis.”.

Tendo em conta o exposto, as analises de acessibilidade tendem a ter um papel cada vez mais
importante nas decisbes politicas (Achuthan, Titheridge, Mackett 2007). Estas analises abrem

caminho a uma nova abordagem do planeamento envolvendo diferentes atores. Para os
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politicos, cidadaos e empresas torna-se assim mais facil a discussao da qualidade do acesso,

dentro do municipio ou da cidade em que se inserem, por exemplo, a educacédo, aos servicos,

centros de negdcios ou outros (Straatemeier 2008).
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Capitulo 3

Ferramentas SIG nas autarquias locais

3.1.Enquadramento

Uma autarquia local tem de gerir e planear os seus recursos. Gerir com base nos objetivos
definidos nos diversos planos e planear segundo a informacao da gestao e monitorizacao do
sistema territorial. Aliando estes parametros é possivel alcancar bons resultados, como
também, prevenir atempadamente eventuais problemas que possam ocorrer no territorio. A
melhoria da qualidade de vida dos cidadaos tem de ser o objetivo principal de qualquer decisao

politica.

Um eficiente sistema de transporte é importante para o bom funcionamento da sociedade. Uma
rede de transportes bem planeada pode, por exemplo, potencializar o funcionamento de uma
empresa, assim como, facilitar o transporte de mercadorias e pessoas (Melbye, Moller-Jensen,
Andreasen, Kiduanga, Busck 2015). Nao s6 pode ser um potenciador de implementacao de novas
empresas, como também vai melhorar a qualidade de vida das populacées, permitindo melhores

acessos para o local de trabalho, para aos equipamentos e servicos, para espacos de lazer, etc.

Os Sistemas de Informacao Geografica (SIG) surgem como aliados a governacao municipal, pois
permitem gerir e monitorizar a informacao espacial e alfanumérica de suporte a gestao
municipal podendo fornecer nova informacao para sustentar decisoes politicas futuras. Tendo
em conta o referido, é vantajosa a criacdo de uma base de dados geografica (georreferenciada)
e alfanumérica que agregue todo um conjunto de informacdao municipal (rede viaria,
transportes urbanos, comércio, servicos, lazer, salde, etc.), de modo a sustentar a gestao

municipal, e testar/analisar cenarios de uma forma célere, assertiva e atempada.
No campo da avaliacdo da acessibilidade a nivel municipal, a utilizacao de ferramentas SIG nao

sO potenciam esta mesma avaliacdo, como permitem a gestao e a monitorizacao das condicoes

de acessibilidade.
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3.2.Sistemas de Informacao Geografica

Segundo Fernandes (2016) citando Aronoff, S. (1989), os SIG podem ser definidos como sendo
“um conjunto manual ou computacional de procedimentos utilizados para armazenar e
manipular dados georreferenciados”. Ja Furtado (2007) salienta que a informacao geografica
ndo se pode limitar a informacao cartografica, devendo ser entendido num sentido mais lato,
englobando todo o tipo de informacao suscetivel de ser georreferenciada. A mesma opiniao é
transmitida por Cunha (2009), definindo SIG como sendo “uma plataforma de hardware e
software com grandes capacidades de armazenamento, organizando a informacao por camadas,
desde informacao espacial a dados alfanuméricos, esta composicao tem assim expressao no
territorio”. Salienta-se ainda Cunha (2009) citando Machado J. (2000), que um SIG é “um
complexo homem-maquina, onde se inclui o hardware, o software, a informacdo e as
ferramentas necessarias a captura, ao processamento, a visualizacao e a distribuicdo dos dados
georreferenciados. Integram inventarios, analises, conhecimentos sobre o territorio, Uteis a

investigacao e as atividades da geografia aplicada”.

De acordo com a Esri Portugal um SIG permite (Esri Portugal, 2016):

e Reduzir custos provenientes de uma maior eficiéncia de processos;

e Melhores tomadas de decisdo, onde se inclui a escolha de locais para imoveis, a selecao
de rotas/corredores, etc.;

e Melhor comunicacdao, pois facilita a comunicacdo entre diferentes equipas,
departamentos, disciplinas, campos profissionais, organizacoes e o publico em geral;

e Melhor manutencao de registos;

e Gerir geograficamente (gerir o que esta a acontecer ou o que vai acontecer no espaco

geografico, e posteriormente agir em conformidade).

Segundo Cunha (2009) citando Martin (1996), as componentes essenciais de um SIG, apesar de
serem discutidas por varios autores, resumem-se as seguintes:

e Dados espaciais provenientes de fontes variadas (fotografia aérea, levantamentos
cartograficos, detecao remota, censos, etc.) cuja principal finalidade é a agregacao e
integracao georreferenciada de vérias fontes;

e Recursos humanos (componente essencial) para lidar com os procedimentos complexos
desta tecnologia (levantamento, armazenamento, tratamento, apresentacao e analise
de dados);

e Hardware, que engloba a CPU (unidade central de processamento), armazenamento
(discos duros, discos oticos, drives de CD-ROM), dispositivos de entradas de dados
(scanners) e dispositivos de saida (impressoras);

e Software apropriado para o processamento da informacao espacial, que engloba duas

componentes fundamentais: gestao da base geografica e da base alfanumérica;
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Rececédo, introducao e correcao de dados do sistema, através da digitalizacdao manual,
rasterizacao, digitalizacao pelo teclado, recuperacao de outros sistemas de bases de
dados, etc.;

0 armazenamento e organizacao de dados;

Manipulacao e analises, ou seja, a capacidade de manipular a informacao espacial;

Saida de dados e representacao grafica.

Na figura 5 é possivel visualizar, de uma forma resumida, os componentes de um SIG.

4 N\
Sistema de Gestao de Base de
dados:

1°-R a a
INPUT ececao e correcao OUTPUT
2° - Armazenamento e

Dados espaciais organizacio Apresentacao

3° - Manipulacao e analises
4° - Criacao de mapas

J -

- J

Figura 5- Componentes de um SIG. Adaptado de (Cunha, 2009)

O processo de funcionamento de um SIG pode ser resumido em cinco etapas correspondentes

as seguintes acoes (Esri Portugal, 2016):

1.

Perguntar: etapa em que se identifica, questiona, localiza e analisa o problema que se
pretende resolver;

Adquirir: processo em que se recolhe os dados necessarios para a cobertura geografica
do projeto, sendo importante para ajudar na conducao da analise;

Examinar: tendo os dados recolhidos, estes sdo alvo de uma analise cuidadosa, o que
inclui a organizacao dos mesmos, a selecao dos dados realmente (teis, bem como, a
identificacao da proveniéncia dos dados;

Analisar: os programas SIG permitem efetuar diferentes tipos de analises, sendo as
geograficas a sua principal forca;

Agir: tendo as analises efetuadas e os resultados provenientes das mesmas, € assim
possivel responder as perguntas de uma forma mais simples, inclusive para publicos
diferentes, visto que os SIG permitem partilhar os resultados de diferentes formas

(relatorios, mapas, tabelas, graficos, formato impresso, formato digital, etc.).

No que diz respeito aos dados geograficos a introduzir e visualizar num SIG, estes podem ser de

dois tipos: vetorial ou raster/matricial.

Os modelos vetoriais, que representam o modelo conceptual da cartografia impressa, sao

bidimensionais e compostos por objetos estaticos e com fronteiras bem definidas, como é o

caso comum das representacdes das redes viarias. E possivel a utilizacio de uma terceira
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dimensao, mediante a projecao no espaco bidimensional e representacao com recurso a objetos
bidimensionais. Deste modo, é possivel introduzir e editar dados do tipo pontos, linhas ou
poligonos/areas, como exemplificado na figura 6.

Uma representacdao matricial do espaco é constituida por uma discretizacdo do espaco em
células dispostas de forma regular cuja posicao é identificavel por indice de linha e coluna, em
conjunto com a coordenada da primeira célula e com a dimensao das células. Cada célula
representa um Unico valor. Estes modelos adequam-se essencialmente a modelacao de
fendmenos (distribuicao continua), mas também suportam funcdes de analise espacial com
recurso a algoritmos simples do ponto vista conceptual. A principal diferenca entre os métodos
vetoriais e matriciais reside no fato de nestes Gltimos o espaco ser particionado a priori e nao
apos a identificacao de entidades (Cunha 2009). Na figura 7 é possivel identificar as diferencas

entre a apresentacao de dados em formato vetorial e matricial.

Pontos Linhas (Arcos) Poligonos
+2 1
+3
+4 2

+1

Figura 6- Representacao de dados vetoriais (Cunha 2009)

Figura 7- Representacao dos dados vetoriais e matriciais (Cunha 2009)

Sao muitos os softwares de SIG disponiveis no mercado, apresentando diferencas
essencialmente ao nivel das licencas de utilizacdo, do sistema operativo e nas funcionalidades
disponiveis. Na tabela 1 sao apresentados alguns dos produtos SIG disponiveis no mercado, dos

quais se destacam o ArcGis® e o Quantum GIS (QGIS).
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Tabela 1 - Softwares SIG disponiveis e respetiva empresa/desenvolvido por

Software Empresa/ Desenvolvido por
ArcGis® Esri - Environmental Systems Research Institute
QGIS Open Source Geospatial Foundation
GRASS GRASS Development Team
GEOMEDIA Hezagon Geospatial
Maplinfo Pitney Bowes Software
GvSIG gVvSIG Association
SAGA GIS Departamento de Physical Geography, Universidade de
Gottingen na Alemanha
SPRING Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais (INPE)
MapWindow MapWindow Open Source Team
Terra View Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais (INPE)
Transcad Caliper Mapping & Transportation Software Solutions
Visual Sig Aldape
Thuben Thuben Project Team
JUMP OpenJUMP
MapServer Universidade de Minnesota

O ArcGis® é um software distribuido pela ESRI (Environmental Systems Research Institute),
amplamente utilizado a nivel mundial e funciona na plataforma Windows e Android.

Ja o QGIS é um SIG de cddigo aberto, licenciado segundo a Licenca Plblica Geral (GNU)
(Quantum GIS, 2016). Trata-se de um projeto da Open Source Geospatial Foundation (0SGeo)
e funciona nas plataformas Linux, Unix, Mac OSX, Windows e Android.

3.3.Sistema Nacional de Informacao Geografica (SNIG)

0 SNIG foi criado em 1990 com a coordenacdo do Centro Nacional de Informacao Geografica
(CNIG) como uma rede distribuida que permite ligar entre si os produtores de informacao
georreferenciada, grafica e alfanumérica, tendo passado a estar a disposicao de todos os
utilizadores através da Internet em maio de 1995. O geoportal do SNIG permite, aos
utilizadores, pesquisar, explorar e visualizar dados geograficos em Open Geospatial Consortium
(OGC). Atualmente a sua coordenacdo é da responsabilidade da Direcdo Geral do Territorio
(DGT).

E um espaco de contacto para dinamizar, articular e organizar as atividades ligadas a esta

tematica em Portugal e no contexto da diretiva europeia INSPIRE (INfrastructure for SPatial

InfoRmation in Europe) (Direcao Geral do Territério, 2016).
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O Decreto-Lei n.° 180/2009 de 7 de Agosto, referente a Diretiva INSPIRE, estabelece que “a
infraestrutura nacional de informacdo geografica portuguesa e as outras infraestruturas
regionais e locais ou tematicas existentes ou que venham a ser estabelecidas no Pais devem
garantir que:
i 0 armazenamento, a disponibilizacdo e a manutencdo de dados geograficos sdo
efetuados aos niveis mais adequados;
ii. A combinacao coerente de dados geograficos de diversas fontes no Pais e em toda a
Uniao Europeia, partilhados por diferentes utilizadores e aplicacdes;
iii. A partilha de dados entre autoridades publicas, independentemente do seu nivel de
administracao;
iv. A disponibilizacdo de dados geograficos em condicdes que nao restrinjam de forma
indevida a sua utilizacao generalizada;
V. A localizacédo dos dados geograficos disponiveis, a avaliacao da sua adequacao para um

determinado fim e o conhecimento das suas condi¢des de utilizacao.”

Deste modo, o geoportal do SNIG incorpora os seguintes componentes (SNIG, 2016):

e Um catalogo de metadados (base de dados que consolida dados de mdltiplas fontes
permitindo ser consultada por utilizadores): que permite a conjugacao de pesquisa com
texto livre, escala, resolucdo, extensao geografica, extensao temporal, produtor,
categoria tematica, temas INSPIRE, titulo ou tipo do recurso, tipo de servico, entre
outros;

e A publicacdo de metadados: através do upload de ficheiros de metadados produzidos
no MIG Editor ou noutros editores compativeis com a norma ISO 19139;

e Um visualizador: que permite a visualizacdo de dados geograficos em formato WMS,
WFS, WMTS e também KML ou Esri Shapefile, cuja visualizacao integrada de multiplos

dados permite a criacao de novos mapas.

Em 2015 a DGT iniciou uma nova abordagem em termos de SNIG e INSPIRE para a criacao da
visdo estratégica de acao denominada SNIG 2020. Esta nova abordagem pretende ndo so6 dar
resposta as exigéncias da diretiva INSPIRE, como também ir de encontro as expectativas da
Administracdo Publica, empresas e cidadaos, no que respeita a uma politica de dados que
facilite e promova a disponibilizacdo de informacado geografica no SNIG. De salientar que em
2014 foi criada a iniciativa iGEO, um portal de internet que pretende impulsionar a utilizacao
de dados geograficos abertos (SNIG, 2016).

O SNIG e a plataforma INSPIRE vém assim destacar as potencialidades dos SIG ap6s a recolha e
tratamento dos dados, permitindo a sua partilha para todos. Neste contexto, salienta-se a sua
importancia numa autarquia local permitindo uma melhor gestdao do territorio e por

consequéncia melhorar a acessibilidade e qualidade de vida dos cidadaos.
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3.4.A utilizacdo de SIG nas autarquias

Segundo Almeida, (2007), as autarquias locais sao as entidades mais vocacionadas para o
Planeamento e Ordenamento do Territorio, sendo o SIG, cada vez mais, um poderoso
instrumento de analise e de gestao de informacao, capaz de assegurar a eficacia dos modelos

organizacionais que lhe estao subjacentes, contribuindo para uma aproximacao ao cidadao.

De entre as principais funcionalidades associadas a utilizacdo de SIG ao nivel da gestao
municipal, salientam-se as seguintes (Fernandes, 2016, citando a Esri Portugal, 2015):

e Ao nivel de gestdo urbanistica, € possivel apoiar quer o processo de planeamento
urbanistico, quer as tarefas de elaboracdo do Plano Diretor Municipal (PDM), numa
perspetiva de estudo e de confrontacdo de cenarios alternativos e dar fundamentacao
aos processos de tomada de decisao. Nesta ferramenta o objetivo principal passa pela
organizacao espacial do territorio, assegurando a correta gestao e aplicacao dos planos
municipais de ordenamento do territorio.

e As infraestruturas de redes municipais existentes e previstas podem ser inventariadas
por temas e setores, com o registo da localizacdo geografica das redes em termos de
tracado e cotas de desenvolvimento do terreno.

e Ageorreferenciacao e caracterizacao das vias que compdem a rede viaria do municipio
permite a elaboracdo de diversos estudos indispensaveis a varias atividades da
administracao local, nomeadamente estudos de acessibilidade, estudos de seguranca,
estudos de circulacao e transportes.

e A georreferenciacao dos equipamentos municipais com associacao da respetiva
informacao sobre a sua funcao facilita a gestao e exploracao dos equipamentos.

e A elaboracao de um cadastro de propriedades em termos de caracterizacao e
identificacao da titularidade e natureza material e juridica dos prédios existentes.

e O registo do cadastro do patriménio municipal, com informacao sobre a propriedade
rdstica e predial, do dominio publico e privado do municipio.

e O registo exaustivo de todos os equipamentos para recolha de residuos solidos urbanos
e a sua localizacao espacial rigorosa, o que permite definir e otimizar percursos de
recolha indiferenciada e seletiva, em funcao da quantidade produzida, dias da semana
e caracterizacao dos recursos existentes.

e A organizacdo e cadastro da habitacdo social, permitindo numa adequada
administracao patrimonial e social.

e Do ponto de vista da fiscalizacdo, apoiando e aumentando a eficacia desta atividade
pela disponibilizacao de mais informacao estruturada e integrada.

e Ao nivel da Protecédo Civil, através do cadastro de informacao relativa a seguranca

individual e coletiva e ao registo de ocorréncias (tais como incéndios, acidentes,

31



Avaliacao das Acessibilidades no concelho da Covilha com recurso a um SIG

inundacdes), proporcionando uma gestao eficaz dos recursos e constituindo uma
ferramenta de prevencao.

Na area da educacao, com a gestao de equipamentos escolares, tarefas educativas e
recursos técnicos e financeiros.

Ao nivel empresarial, permitindo organizar a informacdo referente a localizacdo
empresarial ou de parques empresariais, com vista a captacao e fixacdo de
investimento.

A publicacdo de Planos Municipais de Ordenamento do Territério (PMOT), permitindo
aos municipes uma consulta prévia dos respetivos planos em vigor no municipio, assim
como dos planos que se encontram em revisao e dos regulamentos associados, servindo
de suporte a discussao publica com os cidadaos de uma forma interativa e inclusiva.

A emissao de plantas de localizacao. Em funcao dos processos a instruir, tais como,
pedidos de informacao simples ou requerimentos de pedidos de licenciamento, esta
ferramenta é direcionada ao atendimento do municipe, podendo ser utilizada pelo
proprio municipe através de um computador com ligacdo a internet, assim como por
todos os departamentos municipais que tenham necessidade de aceder e imprimir

informacao util para as suas tarefas diarias de apoio ao cidadao.

Apesar de todas as funcionalidades associadas a implementacao de SIG nas autarquias, segundo

Cunha (2009), varios fatores tém contribuido para algum insucesso na sua implementacao ao

nivel municipal:

1.

Os elevados custos de aquisicao e manutencao que decorrem, principalmente, da
desatualizacao do software e hardware;

A intransigéncia das estruturas organizativas municipais, de onde se salienta a dificil
adaptabilidade a novos métodos e procedimentos, bem como as exigéncias de gestdo
associadas as novas tecnologias de informacao;

A falta de conexao e continuidade dos projetos efetuados em SIG com os servicos que
regularmente produzem dados, com o consequente menosprezo da importancia das

rotinas e procedimentos de carregamento e atualizacao.

Um dos principais pontos dissuasores € a relacdo que existe entre os custos associados a

implementacao de um SIG e os beneficios que dai advém. Segundo New York State Department

of Environmental Conservation Center for Technology in Government (1995), o custo associado

ao desenvolvimento de um SIG é de simples definicdo, envolvendo os custos associados a

aquisicao de hardware, software, custos de administracao de sistemas, de obtencao e gestao

de dados e de formacao de pessoal. O problema reside em quantificar o beneficio na relacédo

custo-beneficio. No entanto, os beneficios da implementacdao de um SIG ao nivel da gestdo

municipal podem ser descritos e medidos em termos de custo, pontualidade e qualidade dos

servicos, relacionando-se essencialmente com o aumento da produtividade associada a

execugéo das mesmas tarefas com menos recursos.
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Ainda Cunha (2009) citando Silva (1994:247), referencia sete fatores que podem influenciar a
efetividade dos SIG:

1. Suporte politico: onde é importante garantir a continuidade do projeto e a
demonstracdo dos beneficios, assim como evitar implementacdes prolongadas e um
aumento continuo de custos.

2. Suporte técnico: habilitacdo necessaria para lidar com o software e hardware
complexo, assim como, uma substantiva experiéncia na area para a analise e a sintese.

3. Experiéncia em SIG: é um requisito fundamental, pois a sua implementacao é uma
tarefa que consome tempo, principalmente na configuracao e logistica da exploracao.
De salientar que, quanto maior for a experiéncia na utilizacdo de SIG maior sera a
probabilidade de alcancar beneficios efetivos.

4. Sistema distribuido: recomenda-se um SIG multidepartamental, integrando varios
dados, software, hardware e pessoal distribuido por diferentes servicos, com o intuito
de poder aumentar a eficiéncia dos processos de trabalho.

5. Base de dados integra: referente aos diversos mapas e diferentes niveis de dados do
sistema. Uma base de dados extensa cobre mais elementos caracterizadores do sistema
urbano, bem como, um maior nimero de dados relevantes ao planeamento, facilitando
a sua analise.

6. Numero de aplicacdes: isto refere-se aos diferentes niveis de informacao incorporadas
na base de dados. Quanto mais integrada for a base de dados, maior sera a variedades
de aplicacbes potenciais e maiores serdo os beneficios que se podem alcancar.

7. Aplicacoes orientadas para a analise: um SIG pode ser usado em diferentes tarefas
suscetiveis de automatizacao (cartografia automatica, licenciamento municipal,
determinacao de rotas, etc.), contudo, a natureza da atividade de planeamento solicita

a analise de dados e a sua sintese.

Os SIG sao ferramentas importantes que permitem abranger as mais diversas areas a nivel
autarquico. Destaca-se a sua importancia no processo de preparacao e implementacao dos
planos vigentes, assim como, na gestao da autarquia e disponibilizacao da informacao aos
cidadaos. Apesar de ser um processo demoroso e com alguns encargos associados a sua
aplicacdo, a médio e longo prazo, tratara uma diminuicdo de custos, mas principalmente
melhorara a vida das populacées. E apresentado no ponto seguinte dois casos de sucesso de

implementacéo de SIG a nivel nacional.
3.5.Casos de implementacao de SIG a nivel nacional

A implementacao dos SIG nas autarquias locais tem vindo a aumentar gradualmente ao longo
dos anos. Os decisores politicos tem verificado que a sua implementacdo ndao s6 melhora a
qualidade dos servicos, como também promove a reducao de custos internos. Outra causa do

aumento de SIG nas autarquias prende-se com fato de aparecer consignado na lei (Decreto-Lei
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n.° 80/2015 de 14 de Maio) a sua obrigatoriedade. Muitas das autarquias implementam os SIG
através das comunidades intermunicipais.

A maioria dos municipios usufrui de software SIG, nos quais a divisao administrativa, a que
compete gerir o sistema, tem vindo a apresentar trabalhos nessa area. Ja a disponibilizacao do
software na internet, para os cidadaos, ainda nao se encontra muito difundida dentro do
territério nacional. Uma das razoes para o sucedido prende-se com as politicas que cada

municipio apresenta, e também pelas verbas a investir nestes projetos (Cunha 2009).

Devido a praticamente todas as autarquias ja implementarem os SIG nos seus territorios, como
exemplos de implementacao de SIG nas autarquias, escolheu-se aleatoriamente o Municipio de
Almada e o Municipio de Matosinhos. No entanto o municipio de Oeiras é tido como referéncia

na implementacao de SIG, a nivel nacional.

3.5.1.Municipio de Almada

Almada esta localizada na margem esquerda do rio Tejo e pertence ao distrito de Setlbal e a
area metropolitana de Lisboa. Tem uma area de aproximadamente 71 km? e cerca de 174 mil
habitantes (Censos 2011).

Segundo Cunha (2009) € um municipio que tem vindo a aplicar os SIG desde 1985, tendo migrado
todos os contelidos para formato vetorial a fim de serem disponibilizarem via web até aos dias
de hoje. O portal www.almadadigital.pt disponibiliza mapas interativos, permite pesquisar e
imprimir a localizacdo de um qualquer arruamento do concelho, imprimir varios mapas,
consultar e analisar o PDM e utilizar um conjunto de ferramentas para personalizar os mapas.
A sua aplicacdo dotou o municipio de uma melhoria da gestao e do ordenamento do territorio
e a informacao disponibilizada favoreceu o cidadao no conhecimento e exploracao da

informacao tematica, como também nas solicitacdes do cidadao.
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Na figura 8 pode ser visualizado o SIG do Municipio de Almada disponibilizado aos cidadaos.
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Figura 8 - Representacao do SIG de Almada (site consu‘l?ado em 30/09/2016)
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3.5.2.Municipio de Matosinhos

Este municipio localiza-se a norte de Portugal Continental e é uma das maiores cidades do
distrito do Porto. E uma cidade com 175 mil habitantes divididos por quatro freguesias,

ocupando uma area territorial de 62 km?.

A possibilidade de implementacdo de um SIG na autarquia surgiu no ambito da candidatura da
camara ao projeto RESIGMUR, cujo principal objetivo era a modernizacdo dos municipios.
Foram definidas como areas de aplicacao prioritaria a gestao dos PMOT, a gestao urbanistica,
a interacdo com os mddulos SIGMA (Sistema Integrado de Gestdo Autarquica) e a gestao de
redes de infraestruturas e transportes. Apds varios testes foi definido que seria o software da
ESRI o usado para implementar o SIG no municipio, com a designacdo de SMIG (Sistema
Municipal de Informacao Georreferenciada). Foi inicialmente implementado apenas no
departamento de planeamento. Este investimento da autarquia chega aos dias de hoje mais
completo, tendo o SIG sido alargado a todos os servicos. O portal http://web2.cm-
matosinhos.pt/portal/ permite, aos diferentes servicos e funcionarios, consultar e editar as
bases de dados, assim como, visualizar e extrair mapas/plantas referentes ao municipio

(Camara Municipal de Matosinhos, 2016).

35



Avaliacao das Acessibilidades no concelho da Covilha com recurso a um SIG

As Figuras 9 e 10 apresentam o software SIG disponivel aos cidadaos por parte da Camara

Municipal de Matosinhos.
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Figura 9- Apresentacao inicial do SIG do Municipio de Matosinhos (site consultado
em 30/09/2016)
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Figura 10- PDM do Municipio de Matosinhos em 30/09/2016)
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3.6.Avaliacao da acessibilidade com recurso a SIG

A avaliacdo da acessibilidade, como referido no capitulo 2, é encarado como um tema
fundamental na gestdo autarquica permitindo, com base nos planos em vigor, sustentar e
sugerir decisdes politicas, que por consequéncia melhorem a qualidade de vida da populacao.
As formas de medir a acessibilidade, tais como, isolinhas (distancia, tempo - isdcronas, custo),
matrizes OD, etc. podem ser efetuadas com recurso a um SIG. A utilizacao desta ferramenta
possibilita a obtencdo de resultados de uma forma mais célere e transparente, minimizando

custos e tempos de operacao.

Avaliar a acessibilidade com recurso a SIG é uma matéria ja abordada por diversos autores em
diversas partes do mundo. Destaca-se o trabalho realizado por:

o Melbye, Moller-Jensen, Andreasen, Kiduanga, Busck (2015), em que avalia a
acessibilidade, o congestionamento do transito e os atrasos para Dar es Salaam na
Tanzania. Para tal elaborou mapas de isolinhas para distancia e tempo (isécronas). Para
avaliar o congestionamento elaborou dois mapas de isocronas, um com o tempo
despendido durante a hora de ponta e outro nas restantes horas. Com base nos mapas
foi possivel definir os atrasos acumulados ao longo do territorio.

e Coppola, Papa (2013), em que avalia a acessibilidade na area urbana de Roma em ltalia,
propondo uma ferramenta que permita auxiliar na escolha da localizacao de zonas de
atividades, providenciando os custos monetarios e o impacto na mobilidade e no
ambiente. Como resultado da pesquisa elaborou mapas onde sao identificados as zonas
de maior e menor acessibilidade e, como tal zonas mais ou menos propicias para a
localizacao de equipamentos.

e Bonotti, Rossetti, Tiboni, Tira (2015), em que é avaliado a acessibilidade a transportes
publicos e a mobilidade dos cidadaos, para a cidade de Brescia em Italia. Elaborou
varios mapas, para diversos periodos de tempo (horas de pontas e restantes), onde se
destacam, um mapa com o grau de acessibilidade ao longo das linhas de transportes
publicos e um outro avaliando o nivel de acessibilidade apods a inclusdo de uma linha de

metro.

Para a elaboracao das analises presentes nesta dissertacdo foi utilizado como SIG o software
ArcGis® da empresa ESRI. Foi usado em particular a ferramenta Network Analyst para a
realizacdo das analises a acessibilidade, em que se apresenta de seguida uma descricdo da

mesma.
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3.6.1.A ferramenta Network Analyst do ArcGis

Segundo a ESRI Portugal (2016), o Network Analyst € uma extensao do programa ArcGis® que

permite a realizacao de analises espaciais de redes, e por consequéncia, possibilita resolver

problemas complexos de rotas. A extensao utiliza um modelo de dados configuravel de uma

rede de transportes, permitindo ao utilizador representar com precisao as necessidades

especificas relacionadas com a rede de transportes. Permite igualmente:

Planear rotas e calcular o tempo de viagem mais curto: encontrar a rota mais rapida e
a rota mais curta que passa por determinados pontos estratégicos. As rotas pode-se
associar um custo para a distancia, para o tempo, entre outros.

Encontrar as infraestruturas mais proximas: permite determinar as que estao mais
proximas umas das outras, escolhendo ndao s6 em que sentido se faz a viagem como
também os eventuais bloqueios que possam existir na rede.

Elaborar mapas de isolinhas com origem num ponto do territdrio. As isolinhas podem
ser relativas a distancia, ao tempo (isocronas), ao custo, etc.

Criar matrizes de origem/destino: gerando tabelas de distancias com o trajeto de
menor custo ao longo da rede, para varias origens e para varios destinos. O valor do
custo reflete a distancia a rede, mas nao € uma distancia em linha reta.

Resolver outros problemas relacionados com a analise de redes.

Pode ser visualizado na imagem seguinte um exemplo da aplicacao da ferramenta do Network

Analyst referente a uma analise de acessibilidade.

Distance from City Centre (Posta)
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A utilizacdo desta extensdo na analises de redes permite, assim, sustentar decisdes, minimizar
os custos, simplificar a comunicacao, melhorar a precisdo das analises, reduzir o nimero de
quilémetros percorridos, e com isso, obter uma reducao de custos com o combustivel, de horas

de viagem, desgaste do veiculo, entre outros (ESRI Portugal, 2016).

Pelas vantagens acima referidas, decidiu-se que a aplicacao desta extensao ia de encontro com

a resolucao das analises propostas desta dissertacao.
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Capitulo 4

Caso de estudo: Avaliacao das

Acessibilidades no Concelho da Covilha

4.1. Enquadramento

Para as autarquias, tanto o conhecimento do territério como o conhecimento das necessidades
da populacao sao fatores chave na hora de planear e executar decisdes. Os SIG permitem
conciliar tanto a componente territorial como a componente social, 0 que os torna numa
ferramenta Util e imprescindivel na tomada de decisoes.

Os sistemas de transportes sdo cada vez mais complexos sendo muitas vezes constituidos por
multiplos modos, simples ou combinados, como sejam os modos ferroviarios, rodoviarios
individuais, motorizados ou nao, coletivos, e pedonal, entre outros. Todos estes diferentes
modos tém como funcdes basicas, satisfazer as necessidades de mobilidade das populacdes e
das mercadorias e a acessibilidade aos diferentes espacos territoriais onde se registam
atividades humanas (Seco, Antunes, Costa, Silva 2015).

Assim, este capitulo apresenta as diversas fases desenvolvidas com o objetivo de criar uma base
de dados em SIG, referente a rede rodoviaria do concelho da Covilha, e a avaliacdao com base
nessa rede das acessibilidades por transporte particular e transporte publico para a area

territorial do concelho.

4.2. Caracterizacao da area de estudo

4.2.1. Localizacao geografica e populacao

A Covilha pertence a Regidao Centro do pais (NUTS Il), mais propriamente a sub-regiao estatistica
das Beiras e Serra da Estrela (NUTS lll) (ver figura 12), no distrito de Castelo Branco. A Covilha
situa-se na encosta voltada a Nascente da Serra da Estrela, a cerca de 700 metros de altitude
(Camara Municipal da Covilha, 2000) .
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Figura 12 - Divisao NUTS Il e NUTS llI, fonte: Portada 2016

O concelho tem uma area de cerca de 550 km? e uma populacdo de aproximada de 51 797

habitantes residentes, dividida da seguinte forma (Censos 2011):

e 0a 19 anos - 8724 habitantes (16,84%)
e 20 a 64 anos - 30824 habitantes (59,51%)
e Maiores de 65 anos - 12249 habitantes (23,65%)

Como se pode visualizar pelos dados dos censos, a maior percentagem da populacao residente
é representada por habitantes em idade ativa de trabalho (59,51%), o que a torna, a curto e
médio prazo, num bom atrativo para a fixacao de empresas, entre outros. Os 23,65% de
habitantes com idades iguais ou superiores a 65 anos tem vindo a aumentar, denotando-se um
aumento de 3,8% entre os periodos de 2001 e 2011 (Censos 2011). O envelhecimento da
populacao € um problema comum a maioria dos municipios em Portugal e a Covilha nao é
excecao, tendo uma populacao idosa distribuida ndo sé pelo centro urbano, como também,
pelas diversas freguesias do concelho, o que torna a acessibilidade aos diversos equipamentos
e servicos crucial para atender as necessidades desta faixa etaria, como também das restantes.
Na Figura 13 é possivel visualizar a distribuicdo da populacdo por subseccao estatistica do
concelho, onde se pode observar que a populacao reside essencialmente perto do centro

urbano, denotando-se um claro despovoamento nas freguesias mais periféricas.
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A consultora BUS Consulting identificou como elementos distintivos da cidade a sua capacidade
de atracao de investimento, as oportunidades geradas pela fixacao da universidade e
consequente rejuvenescimento da populacao, a melhoria das acessibilidades, o que se traduz
no aumento do potencial turistico da cidade, e a presenca no 15.° lugar no ranking das 50
melhores cidades portuguesas para viver (Camara Municipal da Covilha, 2000). Num estudo
realizado recentemente pela Bloom Consulting com o tema Portugal City Brand Ranking para o
ano de 2016 em que avalia e compara os municipios portugueses em 3 variaveis (negocios,
visitar e viver), o municipio da Covilha encontra-se no 40° lugar no ranking nacional. Ja a nivel
da regiao centro encontra-se no 9° lugar, estando no 16° lugar em negoécios, no 9° na escolha

para visitar e no 11° em viver.

Pode ser consultado no Anexo E um quadro resumo dos indicadores de populacao residente,
densidade populacional, populacao em idade ativa, etc., do municipio da Covilha, para os anos
de 2001, 2011, 2014, assim como, a comparacao com O panorama vivido na sub-regiao
estatistica da Beiras e Serra da Estrela (NUTS IIl) e em Portugal (PORDATA, 2016)

4.2.2. Delimitacao da area de estudo

Como referido anteriormente, o concelho da Covilha tem uma area de aproximadamente 550
km?, subdividido em 21 freguesias: Aldeia de Sdo Francisco de Assis, Boidobra, Cortes do Meio,
Dominguiso, Erada, Ferro, Orjais, Paul, Peraboa, Sao Jorge da Beira, Sobral de Sao Miguel,
Tortosendo, Unhais da Serra, Verdelhos, Barco e Coutada, Cantar Galo e Vila do Carvalho,
Casegas e Ourondo, Covilha e Canhoso, Peso e Vales do Rio, Teixoso e Sarzedo, Vale Formoso e
Aldeia do Souto. A localizagcao das freguesias no concelho pode ser visualizada na Figura 14.

Para algumas analises optou-se pela desagregacao das freguesias, com excecéo da freguesia da
Covilha, tendo resultado nas seguintes desagregacoes: Barco, Coutada, Cantar Galo, Vila do
Carvalho, Casegas, Ourondo, Covilha, Canhoso, Peso, Vales do Rio, Teixoso, Sarzedo, Vale
Formoso, Aldeia do Souto. A opcao pela desagregacao adotada baseou-se sobretudo nas

diferencas consideraveis de distancias e tempos entre juntas de freguesia.
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Figura 14 - Freguesias do concelho da Covilha

O perimetro urbano do concelho é considerado neste estudo como sendo constituido pelas
freguesias de Covilha e Canhoso, Teixoso e Sarzedo, Tortosendo, Boidobra, Cantar Galo e Vila
do Carvalho (ver Figura 15). Como critérios utilizados para definir o perimetro urbano foram

utilizados: a densidade populacional e as freguesias servidas por TCU.
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Figura 15 - Delimitacdo do perimetro urbano da Covilha

Os equipamentos/servicos identificados como principais no concelho e a rede de transportes
coletivos urbanos (TCU) localizam-se na area considerada como perimetro urbano. A area de

estudo considerada nas analises efetuadas englobou todo o concelho da Covilha.

4.2.3. Definicao das redes do concelho

Rede Rodoviaria

O municipio da Covilha tem uma rede viaria extensa, com aproximadamente 1851 km,
apresentando um desnivel de cotas acentuado, principalmente na cidade da Covilha. O
concelho é atravessado por uma Autoestrada de elevada importancia, a Autoestrada da Beira
Interior (A23), que faz a ligacdo entre Abrantes e a Guarda, sendo deste modo, uma das
principais portas de entrada para a Europa. A um nivel inferior salienta-se a Estrada Nacional
18 (EN18), que liga as cidades de Castelo Branco, Covilha e Guarda. Dentro do concelho destaca-

se ainda o Eixo Tortosendo-Covilha-Teixoso (TCT) e a Estrada Nacional 230.

Na Figura 16 é possivel verificar a distribuicao espacial da rede rodoviaria que pertence ao

concelho.
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Figura 16 - Representacao da rede viaria do concelho da Covilha

Rede de transportes publicos

O municipio da Covilha apresenta uma diversa rede de transportes publicos, desde taxis,
autocarros urbanos, interurbanos e comboios. Para isso dispdem de duas pracas de taxis, uma
no centro da cidade da Covilha (Praca do Municipio) e outra no Tortosendo (Praca da
Liberdade), uma estacao de comboios, bem como uma central de Camionagem, junto a um dos
principais eixos viarios do concelho (Eixo TCT). As transportadoras que operam na central de
camionagem sao: a CITIEXPRESS - TRANSDEV, REDE DE EXPRESSOS, AUTO-TRANSPORTES DO
FUNDAO e os Transportes urbanos da Covilha, S.A. - COVIBUS.

A Covibus - Transportes Urbanos da Covilha SA é propriedade do Grupo Avanza e desde 1 de
maio de 2009 é responsavel pelos transportes urbanos da cidade da Covilha. A sua area de
concessao engloba as freguesias de Covilha e Canhoso, Teixoso e Sarzedo, Tortosendo,
Boidobra, Cantar Galo e Vila do Carvalho (Martins 2014).

A Covibus dispoem de uma frota de 22 autocarros sendo divididos por (Martins 2014):
e 10 Autocarros com 10,5 metros de comprimento (ver Figura 17a);
e 9 Autocarros com 12,25 metros de comprimento (ver Figura 17b);

e 3 Minibus (ver Figura 17c).
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De salientar que 14 autocarros dos 22 disponiveis dispdem de piso rebaixado e lugar reservado

para pessoas portadores de deficiéncia motora.

Figura 17 - a) Autocarro com 10,25 m; b) Autocarro com 12,25 m; c) Minibus

A rede de transportes é composta por 16 linhas, das quais 3 sao carreiras noturnas, perfazendo
uma extensao total de aproximadamente 306 Km de percurso. As linhas diurnas funcionam
desde as seis horas até as vinte horas, com frequéncias entre 30 a 60 minutos, dependendo da
linha. As linhas noturnas funcionam das vinte horas até, aproximadamente, a uma hora da
madrugada, com frequéncias de uma hora. Diferenciando as linhas em funcdo do tipo de
percurso efetuado, existem trés linhas circulares (tém o extremo inicial e final coincidentes),
sete linhas diametrais (atravessam a zona central tendo percursos significativos fora do centro),
trés linhas radiais (tém um extremo na zona central e outro na periferia) e trés linhas
exclusivamente de ambito escolar (Martins 2014). Pode ser visualizado na imagem seguinte
(Figura 18) a representacao da rede TCU (COVIBUS).
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Figura 18 - Representacao da rede de TCU - Covibus, para o perimetro urbano

4.2.4. Localizacao dos principais equipamentos do concelho

A Covilha disponibiliza um conjunto variado de equipamentos, desde os relacionados com os
servicos de salde (Centro Hospitalar da Cova da Beira - Hospital Péro da Covilha, Centro de
Saude, Extensdes de Salude, Farmacias), desporto e lazer (Complexo Desportivo, Estadio Santos
Pinto, Piscinas, etc.), educacado (Escolas Primarias, de 2° ciclo e Secundarias, Universidade da
Beira Interior, Biblioteca Municipal, etc.), cultura (Teatro Municipal, Museu de Arte Sacra,
Museu do Queijo, Museu dos Lanificios, etc.), comércio (Centros comerciais, Mercado Municipal,
Comércio Local, etc.), até aos associados a varios tipos de servicos (Camara Municipal, Juntas
de Freguesia, CTT, EDP, bancos, etc.). Salienta-se ainda o centro histérico da cidade da
Covilha, de onde se destaca a Praca do Municipio e um conjunto de monumentos de valor
historico e arquitetonico, bem como a Serra da Estrela, pela elevada atracao turistica, o que a
torna num dos principais atrativos da Covilha. Salienta-se que a maioria dos equipamentos esta
presente na zona urbana da Covilha, remetendo apenas, para a maioria das restantes

freguesias, as extensdes de saude, juntas de freguesia e outros servicos de pequena dimenséo.
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Para as analises de avaliacdo da acessibilidade apresentadas na presente dissertacao, apenas
foram considerados os equipamentos principais do concelho, ou seja, os equipamentos que
geram um numero consideravel de viagens. Contabilizaram-se assim 21 equipamentos
principais, todos localizados na cidade da Covilha, freguesia de Covilha e Canhoso,
correspondendo aos apresentados na tabela 2. De salientar que todos os equipamentos
selecionados beneficiam da existéncia de parques de estacionamento nas proximidades (pagos

ou livres).
Tabela 2 - Principais equipamentos do concelho

Equipamentos Principais

Complexo Desportivo da Covilha

Camara Municipal da Covilha

Central de Camionagem

Centro de Saude

Centro Hospital da Cova da Beira

Covilha Shopping - Pingo Doce
CTT - Centro Civico

Escola Secundaria Campos Melo

Escola Secundaria Frei Heitor Pinto

Escola Secundaria Quinta das Palmeiras

Estacao Ferroviaria da Covilha

Estadio José Santos Pinto

Financas

Intermarché

Piscina Municipal

Serra Shopping

Tribunal

UBI - Faculdade de Ciéncias da Saude

UBI - Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas

UBI - Faculdade de Engenharia

UBI - Polo Principal

Uma vez que o conjunto de equipamentos selecionados se localizam numa area restrita e
pequena do concelho, foram definidas e consideradas 3 zonas (areas) representativas da
localizacao dos mesmos e respetivos centréides (ver Tabela 3). Estas zonas definiram-se com
base na concentracao de equipamentos, eixos principais de acesso e divisao territorial
(subseccoes estatisticas). Para cada uma das zonas definiu-se um centroide representativo do
ponto convergente das viagens realizadas com o fim de ter acesso aos equipamentos de cada
zona, em especial para o modo de transporte particular. Os locais escolhidos para os centroides
tiveram em conta a distancia e o tempo percorrido entre os equipamentos e os centroides,
assim como, estes disporem de parques de estacionamento. O tempo despendido do centroide
aos equipamentos principais da respetiva zona, por transporte particular, varia entre 1 a 2

minutos (ver Tabela 4). Os tempos foram calculados utilizando o Network Analyst. Para o caso
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do transporte coletivo foi considerado que todas as viagens por transporte coletivo com origem

ou destino fora do perimetro urbano embarcam ou desembarcam na Central de Camionagem e
a partir deste ponto para o equipamento desejado de transporte coletivo urbano.

Na Figura 19 é possivel visualizar as 3 zonas principais de localizacao dos equipamentos, assim

como, os seus respetivos centroides.

Tabela 3 - Identificacdo/localizacdo do centroéide para cada zona

Zona Centréide
1 Complexo Desportivo da Covilha
2 Central de Camionagem
3 Parque de Estacionamento Subterraneo

Tabela 4 - Distancias (m) e tempos (min) para TP a partir dos centroides, de cada zona, para os

equipamento principais

Distancia | Tempo - TP
Zona Equipamento (m) (min)
Complexo Desportivo da Covilha 0,00 0,00
UBI - Faculdade de Ciéncias da Saude 271,14 0,35
1 Covilha Shopping - Pingo Doce 542,80 0,68
Centro Hospital da Cova da Beira 618,40 0,77
Intermarché 830,42 1,02
Centro de Saude 1853,74 2,31
Central de Camionagem 0,00 0,00
Escola Secundaria Quinta das Palmeiras 231,53 0,37
Tribunal 441,39 0,68
2 Serra Shopping 475,11 0,73
Estacao Ferroviaria da Covilha 592,58 0,93
Escola Secundaria Frei Heitor Pinto 625,99 0,94
Escola Secundaria Campos Melo 818,82 1,30
Camara Municipal da Covilha 118,29 0,14
CTT - Centro Civico 219,96 0,31
Financas 608,61 0,92
UBI - Polo Principal 770,77 1,05
3 UBI - Faculdade de Engenharia 1021,79 1,33
UBI - Faculdade de Ciéncias Sociais e 1468,85 2.22
Humanas
Piscina Municipal 1550,56 2,36
Estadio José Santos Pinto 1570,25 2,46
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Figura 19 - Mapa de localizacao dos equipamentos principais do concelho e delimitacao das zonas

representativas
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4.3. Metodologia

O estudo apresentado visa avaliar as acessibilidades no concelho da Covilha com recurso a
analises, desenvolvidas com o auxilio da ferramenta Network Analyst do ARCGIS®. Desse modo,
e visto nao existirem dados cartograficos convenientemente organizados num SIG, foi elaborado
um ficheiro em ArcMap, editando a totalidade da rede viaria do concelho da Covilha, a partir

da informacao disponibilizada em formato shapefile fornecida na plataforma Geofabrik.

Neste ponto pretende-se descrever os principais passos da metodologia adotada e os critérios
utilizados com vista a avaliar a acessibilidade por transporte particular e transporte coletivo

do concelho da Covilha. As principais operacoes realizadas correspondem aos passos seguintes:

e Passo 1: Recolha e tratamento de informacao espacial disponivel em formato digital:
rede viaria e limites administrativos do concelho

e Passo 2: Correcao de erros de edicao da rede viaria

e Passo 3: Hierarquizacao das vias e atribuicao de velocidades de circulacao

e Passo 4: Aplicacao do Network Analyst: Analises da acessibilidade

e Passo 5: Preparacao de cartas tematicas no ArcGis® (ver subcapitulo 4.4.)

Passo1: Recolha e tratamento de informacdo espacial disponivel em formato digital: rede

vidria e limites administrativos do concelho

Informacao espacial disponivel em formato digital

Definiu-se o sistema de coordenadas PT-TM0O6/ETRS89 - European Terrestrial Reference System
1989, para a realizacao das analises. De seguida, procedeu-se a recolha da informacao digital
disponivel sobre a rede rodoviaria e a divisao administrativa do concelho para a sua inclusao

num SIG.

Tendo em conta a extensao consideravel da rede rodoviaria do concelho, nao foi efetuada a
edicao/digitalizacdo da mesma, tendo-se optado pela utilizacdo dos dados geograficos
disponiveis na plataforma Geofabrik (Geofabrik, 2016). Esta plataforma disponibiliza base de
dados geograficos, em formato shapefile, obtidas a partir do OpenStreetMap. Assim, extraiu-se
da plataforma uma shapefile com a rede de estradas de Portugal Continental. Para a base
territorial onde se insere o projeto foi utilizada a informacao disponibilizada pelo INE (Instituto
Nacional de Estatistica) no formato shapefile, contendo a delimitacao do concelho da Covilh3,
das freguesias e a subdivisao estatistica.

Nesta fase é efetuada uma seriacao da informacéo recolhida para ser tratada posteriormente

de uma forma mais célere e mais eficiente. Com a shapefile extraida da plataforma Geofabrik,
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e visto conter mais informacdo do que a necessaria para o projeto, foi realizada uma
interseccao entre esta shapefile e a shapefile contendo a delimitacao do espaco territorial do
concelho, tendo-se obtido a rede viaria do concelho da Covilha ja dividida por freguesias.

Os dados geograficos da rede de transportes coletivos urbanos (Covibus) e das respetivas
paragens foram obtidas por levantamento em campo com recurso a um GPS (dentro dos
autocarros) (Martins 2014).

Recolheu-se igualmente informacao sobre os diversos pontos de interesse do concelho
(equipamentos), assim como informacao estatistica ao nivel da subseccéo estatistica obtida dos

Censos 2011 do INE para posterior analise.

Tratamento de dados

De seguida procedeu-se ao tratamento da informacao recolhida e seriada, acrescentando
também informacao necessaria ao projeto. Com a nova shapefile da rede viaria foi realizado

um trabalho de verificacao da rede, de modo a:

e Encontrar/corrigir eventuais erros de edicao (ver passo 2).

e Acrescentar os nomes as ruas que nao possuiam essa informacao na base de dados. A
informacao referente aos nomes das ruas em falta foi obtida visualmente nos respetivos
locais e/ou por consulta da informacao disponivel no Google Maps.

e Cortar as linhas que representam a rede em cada cruzamento, mudanca de direcao e
saida de rotunda, de forma a garantir o adequado funcionamento da ferramenta
Network Analyst.

e Cortar as linhas representativas das carreiras da Covibus nos locais das paragens.

o Definir os Elevation Fields para cada linha da rede viaria do concelho e da rede Covibus.
Os Elevation Fields sao parametros da Network Dataset que definem a conetividade.
Estes permitem a diferenciacao entre linhas que estao em diferentes cotas,
possibilitando que quando existe cruzamento de linhas (cruzamentos desnivelados)
estas nao se cruzem durante a realizacdo das analises. Esta operacao consiste em
atribuir ao ponto inicial e final de cada linha valores diferentes de elevacao (cotas).
Podem ser atribuidos os valores reais das cotas de cada extremidade, ou, quando nao
existe essa informacao, atribuir parametros logicos como 0, 1. Para a rede em estudo
considerou-se a atribuicdo dos parametros logicos 0 e 1 para diferenciar as linhas da
rede viaria que se cruzavam a cotas diferentes.

e Foram acrescentados a tabela de atributos da shapefile dois novos campos, um
referente ao sentido de circulacao (Oneway) e outro referente a hierarquizacao da
rede. Este Gltimo servira de base para a definicao das velocidades de circulacao (ver

passo 3).
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0 campo Oneway € uma restricdo que permite proibir a viagem numa determinada direcao. No
campo Oneway foram definidos os sentidos de circulacao com base na edicao das ruas e nos
sentidos de circulacao reais, tendo-se adotado: “2” para representar a circulacao em ambos os
sentidos; “FT” (From-To) quando o sentido de circulacdo é igual ao sentido de digitalizacao;
“TF” (To-From) quando o sentido de circulacédo é diferente do sentido de digitalizacédo; e “0”
quando nao existe circulacao para determinado modo de transporte. Este campo foi atribuido
a rede viaria em estudo e a rede de transportes pUblicos urbanos (Covibus). Para a realizacao
das analises com o Network Analyst tendo em conta o campo Oneway, foi necessario considerar

um conjunto de equacdes logicas para restringir a circulacdo num dos sentidos:

Para a direcao From-To (FT):
RESTRICTED = FALSE

IF [ONEWAY] = “TF” THEN
RESTRICTED = TRUE

END IF

Para a direcao To-From (TF):
RESTRICTED = FALSE

IF [ONEWAY] = “FT” THEN
RESTRICTED = TRUE

END IF

Passo 2: Correcdo de erros de edicdo da rede vidria

A shapefile retirada da plataforma Geofabrik apresentava erros de edicao das linhas
representativas da rede viaria, assim como, falhas na representacao da rede em diversos locais
do concelho. Um dos erros mais comuns encontrados foi a identificacao de linhas editadas da
parte central do alinhamento para os extremos do mesmo, com continuacao do alinhamento do
inicio para a parte central, como se pode ver na figura 20. Tal veio igualmente a acontecer
quando se dividiu a rede viaria por freguesias, principalmente em linhas que atravessavam duas

ou mais freguesias.
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Figura 20 - Representacao de uma linha que foi editada do meio para fim (do ponto vermelho para o
ponto verde mais a direita) e continuada do inicio para o meio (do ponto verde mais a esquerda até

ao ponto vermelho)

Constatou-se que para corrigir estes erros era necessario movimentar, pelo menos, um dos
vértices da linha (para o primeiro caso de erro descrito), ou cortar a linha onde se cruzava com
o limite administrativo de cada freguesia (para o segundo caso de erro descrito). Foram

realizadas em simultaneo as duas operacdes para toda a rede viaria do concelho.

Passo3: Hierarquizacgdo das vias e atribuicdo de velocidades de circulagdo

Para a definicao da hierarquia da rede viaria adotou-se pela utilizacdo de uma abordagem
anglo-saxonica, como sugerido no Manual de Planeamento das Acessibilidades e de Gestao
Viaria (Seco, Antunes, Costa, Silva 2015), visto ser uma abordagem equilibrada porque nao
aumenta o numero de zonas fronteiras entre classes, e por consequéncia nao aumenta a

dimensao das zonas onde o processo pratico de classificacao funcional das vias é mais dificil.

Segundo Seco, Antunes, Costa, Silva (2015), antes de se proceder a hierarquizacdo viaria é
necessario salientar que existem dois tipos de funcdes rodoviarias motorizadas, que sao
razoavelmente incompativeis entre si e tém niveis de compatibilidade muito diferentes face as
restantes funcdes rodoviarias ndo motorizadas e ndo rodoviarias, sendo essa incompatibilidade
tanto maior quanto maiores forem as velocidades e os fluxos de trafego motorizado existente.
Uma das funcdes rodoviarias é a funcao de “circulacao”, que esta associada ao periodo
intermédio das viagens motorizadas, desde o ponto de partida até a chegada, onde o nivel e
servico oferecido depende da garantia de condicdes fluidas, rapidas e seguras de deslocacéo,
providenciadas por eixos viarios com capacidade suficiente. A outra funcdo é a de “acesso” aos
espacos urbanos adjacentes ou aos espacos de estacionamento na via, que ocorre no inicio ou
no fim da viagem, e onde a qualidade de servico oferecida mede-se, nomeadamente, pelas
condicoes oferecidas para uma circulacao segura a velocidade reduzida e para a execucao das
manobras de acesso aos espacos adjacentes ou lugares de estacionamento. Assim, é necessario
que qualquer rede rodoviaria passe por uma estruturacdo fundamentada numa especializacao

funcional baseada em dois grandes conjuntos de vias: as vias estruturantes, viradas
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fundamentalmente para o servico da funcao de circulacao, e as vias locais, viradas

principalmente para as funcdes de acesso e de vivéncia local.

Tendo em consideracao o exposto, o0 manual sugere a subdivisao em 4 categorias (duas ligadas

a funcao de circulacao e as restantes ligadas a funcao de acesso) (Seco, Antunes, Costa, Silva

2015):

Vias Coletoras (VC) - representam a classe mais exclusiva virada para os servicos das
deslocacdes de média e longa dimensdo de ligacdo entre zonas urbanas que
representam os mais importantes polos de geracdo de trafego, estando a funcao de
acesso reduzida a uma expressdao minima. Destacam-se como vias coletoras as
autoestradas e estradas de importancia nacional ou regional.

Vias Distribuidoras Principais (VDP) - representam a classe que tem como funcao
principal fazer a ligacdo das vias coletores as redes locais ou, em eixos estruturantes
onde ndo se justifica a existéncia de vias coletoras, a ligacdo entre espacos de
importancia média. Devem garantir bons niveis de seguranca e razoaveis niveis de
fluidez e rapidez que permitam velocidades adequadas.

Vias Distribuidoras Locais (VDL) - tém como funcdo principal canalizar e distribuir
dentro dos espacos locais o trafego com destino e origem na rede estruturante e
garantir a acessibilidade aos espacos adjacentes, nao pondo em causa a qualidade
ambiental nem a capacidade de servir a normal vivéncia urbana. Tém de garantir bons
niveis de seguranca, particularmente para os pedes, e razoaveis niveis de fluidez
através de velocidades moderadas.

Vias de Acesso Local (VAL) - destinam-se apenas a servir o acesso direto aos espacos
adjacentes e os movimentos pedonais. Devem garantir muito bons niveis de seguranca
e conforto, particularmente para os pedes, e condicdes minimas de fluidez de trafego

através de velocidades muito moderadas.

Na Figura 21 é apresentada uma ilustracao base de uma sequéncia hierarquica de vias.
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Figura 21 - Esquema representativo dos varios tipos de vias (Seco, Antunes,
Costa, Silva 2015)

.............

A Figura 22 apresenta uma representacao da hierarquizacéo das vias efetuada para a rede viaria

do concelho da Covilha.
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Figura 22 - Hierarquizacao das vias da rede viaria do concelho da Covilha
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A escolha da hierarquia para determinada via do concelho teve como critério de selecao a
identificacao da funcao principal da via (de circulacao ou de acesso). Teve-se ainda em conta
a velocidade de circulacao permitida, o perfil transversal da estrada e a sua localizacao no
territorio (zona urbana/interurbana).

As velocidades de circulacao adotadas foram definidas atendendo ao conhecimento da rede e
as velocidades indicadas no Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestdo Viaria
(Seco, Antunes, Costa, Silva 2015) para cada tipo de via: 80 km/h para VC; 50 km/h para VDP;
30/40 km/h para VDL; 20/30 km/h para VAL.

Com base nos aspetos referidos associou-se uma velocidade de circulacao a cada via:

e Veiculos particulares: 70 Km/h para VC; 50 Km/h para VDP; 40 Km/h para VDL; 30 Km/h
para VAL.

Na tabela seguinte é possivel visualizar a extensao de rede viaria do concelho correspondente

a cada tipologia da hierarquia, assim como, a percentagem que representa.

Tabela 5 - Extensao (km) e percentagem (%) para cada hierarquia da rede

Hierarquia Extensdo (km) Extensao (%)
VC 65,61 3,54
VDP 207,28 11,19
VDL 194,79 10,52
VAL 1384,13 74,74
Total 1851,81 100,00

Passo 4: Aplicacdo do Network Analyst: Andlises da acessibilidade

Tendo a base de dados tratada e georreferenciada iniciaram-se as analises necessarias para
avaliar a acessibilidade no concelho da Covilha. Para o efeito utilizou-se a ferramenta Network
Analyst do ArcGis®. Esta ferramenta permite a realizacao de diversas analises, das quais se
destacam as usadas neste estudo:
e Construcao de mapas de isolinhas/isocronas com base na determinacao de distancias e
tempos de percurso;

e Construcao de matrizes origem - destino (OD).

Para possibilitar a realizacao de analises com o Network Analyst criou-se duas Network Dataset
(uma para TP e outra para TCU) na qual foram realizados os seguintes procedimentos:
a) Selecao das shapefiles necessarias para a realizacdo das analises (rede viaria, rede e
paragens Covibus);

b) Definicdo da ordem dos parametros de elevacéo;

61



Avaliacao das Acessibilidades no concelho da Covilha com recurso a um SIG

c) Definicao e criacao de atributos (Hierarquia, Oneway, Comprimento, Drivetime,
Pedestriantime,...);

d) Definicao das direcoes de circulacao;

O Drivetime é um atributo que permite calcular os tempos de percurso para TP, através de uma
expressao logica que relaciona o comprimento da linha representativa da rede viaria com a
velocidade média atribuida.

O Pedestriantime é igualmente um atributo que permite calcular os tempos de percurso mas
neste caso para TC+P. E atribuido a rede de TCU uma expressao que relaciona o comprimento
da linha representativa com a velocidade média atribuida para este sistema de transportes. E
ainda atribuido a rede rodoviaria uma expressao que relaciona o comprimento da linha
representativa da rede com a velocidade média atribuida para os pedes, assumindo assim, que

findo a rede de TCU o peao se desloca a pé pela rede viaria.

A Network Dataset define-se como a plataforma onde as analises serdo efetuadas respeitando

as propriedades acima descritas.

4.4. Analises efetuadas

4.4.1. Analise da acessibilidade por transporte particular

1. Andlises da acessibilidade para as freguesias do concelho da Covilha através de

isocronas e matriz OD.

Como primeira analise procedeu-se a realizacao de mapas de isocronas, de modo a determinar
os pontos abrangidos pelos respetivos poligonos e as zonas alcancadas num determinado
intervalo de tempo. Como ponto de partida das analises foi escolhida a localizacado da junta de
freguesia para cada uma das 28 freguesias pertencentes ao concelho. Optou-se por utilizar as
freguesias desagregadas de modo a obter resultados mais fidedignos e realistas, visto que a
distancia entre juntas de freguesia pertencentes a mesma agregacao encontram-se a distancias
consideraveis. Desta forma pretende-se avaliar qual é o tempo despendido numa viagem
efetuada por transporte particular desde cada uma das freguesias aos principais equipamentos
e as restantes freguesias do concelho. Foi igualmente determinada a matriz OD de tempos e
distancias para cada um dos mapas elaborados (um por freguesia), considerando a origem na
junta de freguesia e destino nos trés centroides representativos das zonas de localizacao dos
equipamentos. As analises e mapas efetuados permitiram uma melhor percecdo do tempo e da

distancia percorrida entre as freguesias e os principais equipamentos do concelho.
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0 resultado das analises efetuadas com construcao de isocronas sdo poligonos que representam
tempos de percurso de 5, 10, 20, 30, 40, 50, 60, 70 e 80 minutos, para viagens em transporte
particular, considerando as velocidades médias atribuidas a cada uma das vias rodoviarias. Foi
considerada ainda a incorporacdo nos mapas da matriz OD com as distancias e os tempos de
viagem.

As Figuras 23 e 24 apresentam dois exemplos de mapas de isdcronas, correspondendo aos
resultados obtidos nas analises efetuadas as freguesias da Aldeia de Sao Francisco de Assis e da
Covilha. Todos os mapas de isocronas correspondentes as analises das 21 freguesias encontram-

se no Anexo B.
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Apds a conclusao de todas as analises propostas € possivel retirar da observacdo dos mapas e

dos valores obtidos, as seguintes ilacoes:

1. No concelho, a freguesia de Sao Jorge da Beira é a que apresenta tempos de percurso,
em transporte particular até aos principais equipamentos, mais elevados na ordem dos
55 minutos.

2. Uma viagem de automovel, entre pontos periféricos do concelho (na dimensdo
longitudinal do territério), apresenta tempos de percurso de cerca de 80 minutos.

3. Os principais equipamentos da cidade encontram-se em média a 22 minutos das
freguesias do concelho, e a uma distancia média de 15,82 km, com desvio padrao de
13,7 minutos e 9,5 km.

4. A Tabela 6 apresenta um resumo dos tempos e distancias obtidas entre cada freguesia

e os centréides das zonas de equipamentos.

Tabela 6 - Resumo dos tempos e distancias obtidas entre cada freguesia e os centroides das zonas

estipuladas

Junta de Freguesia Tempo (min) Distancia (km)
Zona1 | Zona 2 | Zona 3 Zona 1 Zona 2 Zona 3
Aldeia de S:fsi';ranc‘sco de | 4617 | 47,15 | 48,45 | 33,61 34,18 35,02
Aldeia do Souto 18,74 19,96 21,48 14,84 14,36 15,23
Barco 22,66 23,64 24,94 17,86 18,10 18,94
Boidobra 3,82 5,51 3,52 2,78 3,68 2,24
Canhoso 5,81 5,52 6,69 5,10 3,83 4,67
Cantar-Galo 7,16 8,20 7,46 5,53 6,09 4,94
Casegas 37,15 38,13 39,43 26,32 26,88 27,72
Cortes do Meio 20,21 21,18 22,48 17,75 17,65 18,70
Coutada 19,92 20,90 22,20 17,54 17,16 18,21
Covilha 2,36 0,64 2,41 1,84 0,41 1,57
Dominguizo 11,31 12,28 13,58 8,89 9,46 10,30
Erada 33,34 34,31 35,61 23,33 23,89 24,73
Ferro 12,83 13,74 15,94 11,38 11,95 12,79
Orjais 11,92 13,14 14,66 9,35 9,62 11,07
Ourondo 35,84 36,81 38,11 26,02 26,58 27,42
Paul 25,23 26,21 27,51 20,00 19,29 20,34
Peraboa 15,98 16,66 18,86 12,59 12,71 13,77
Peso 16,68 17,66 18,96 13,05 13,61 14,16
Sao Jorge da Beira 54,51 55,49 56,79 36,34 36,90 37,74
Sarzedo 17,14 18,36 19,88 13,79 14,18 14,45
Sobral de Sao Miguel 47,82 48,80 50,10 33,73 34,29 35,13
Teixoso 6,98 5,57 7,42 5,32 3,89 4,85
Tortosendo 7,42 8,39 9,69 7,11 6,29 6,93
Unhais da Serra 24,49 25,46 26,76 18,24 18,67 19,51
Vale Formoso 19,24 20,46 21,98 15,36 15,93 16,77
Vales do Rio 14,66 15,63 16,93 12,44 12,00 13,06
Verdelhos 22,80 24,02 25,53 18,11 18,42 19,26
Vila do Carvalho 10,94 9,40 9,71 7,71 6,33 7,38
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5. A velocidade média de circulacdo automoével ronda os 45 km/h, valor intermédio entre
a velocidade atribuida as Vias Distribuidoras Principais (50 km/h) e as Vias
Distribuidoras Locais (40 km/h), o que pode ser considerado um indicador de que a
grande maioria das freguesias é servida por uma ou mais vias desta importancia.

6. A velocidade média obtida nas analises para as viagens a partir das freguesias situadas
a Oeste e a Este da cidade da Covilha nao diferem muito: 45,02 km/h e 45,68 km/h,
respetivamente. Este facto é revelador de que as vias que servem as freguesias em
periferias opostas do concelho permitem praticar velocidades idénticas.

7. Da analise dos mapas e das tabelas € possivel constatar que as freguesias situadas a
Este da cidade da Covilha encontram-se a distancias e tempos de percurso inferiores,

até aos equipamentos selecionados, em relacao as freguesias situadas a Oeste.

2. Andlise ao territorio e populagdo servida por isocronas a partir de um ponto

central da Covilha

No que respeita a populacdo residente no concelho, esta nao se encontra distribuida
uniformemente pelo mesmo, como apresentado na figura 13. Constata-se um aglomerado
populacional de elevadas dimensdes (quando comparado com o restante concelho) dentro da
cidade da Covilha e na sua periferia, abrangendo as freguesias de Covilha e Canhoso, Teixoso e
Sarzedo, Boidobra, Tortosendo, Cantar - Galo e Vila do Carvalho. A existéncia deste aglomerado
pressupdem a presenca de um maior niUmero de viagens para os equipamentos existentes na

cidade da Covilha.

A realizacao desta analise tem como finalidade avaliar a percentagem de populacao abrangida
e area do territorio alcancada por transporte particular para determinados tempos de viagem,

tendo como origem um ponto central da cidade da Covilha.

Assim, procedeu-se a realizacdo de um mapa de isécronas, abrangendo todo o concelho, tendo
como ponto de origem o centrdide da zona 2 - Central de Camionagem. Esta origem foi a
escolhida visto encontrar-se no centro das trés zonas anteriormente referidas, ou seja,
corresponde a um ponto central em relacao a localizacdo dos equipamentos considerados na
analise. Construiu-se assim um mapa de isécronas para tempos de 5, 10, 20, 30, 40, 50 e 60
minutos e calculou-se a percentagem de populacdo residente na area territorial abrangida por
cada uma das isocronas, assim como, a area do territorio compreendida pelas mesmas.

O calculo das percentagens de populacao e area de territério abrangida por cada uma das
isocronas foi realizado pela sobreposicao dos mapas da populacdo residente por subseccao
estatistica e da delimitacao subseccao estatistica, com o mapa de is6cronas. Assumiu-se ainda
que quando a as isocronas intersetam uma subseccao estatistica a populacédo referente a essa

area é contabilizada na totalidade.
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Na Figura 25 e Tabela 7 é possivel visualizar o mapa de is6cronas e consultar as percentagens
de populacdo e de territdrio abrangido por cada uma delas. O mapa encontra-se também

disponivel, na escala 1:150000, no Anexo B.
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Tabela 7 - Nimero e percentagem da populacao residente e area territorial abrangidos pelas isécronas
de 5, 10, 20, 30, 40, 50 e 60 minutos por transporte particular

Isécrona (min) Hab. Hab. (%) Area (km?) Area (%)

5 2(1u9r23 42,40 36,73 6,61
10 36352 70,18 148,57 26,74
20 43148 83,30 333,68 60,06
30 49260 95,10 461,36 83,04
40 50050 96,63 499,87 89,97
50 50708 97,90 532,22 95,79
60 51797 100,00 555,60 100,00

Total 51797 100,00 555,60 100,00

Da analise do mapa de isocronas e da tabela pode-se constatar-se que:

1. Cerca de 70% da populacao do concelho da Covilha reside a um maximo de 10 minutos
do ponto central da cidade escolhido (Central de Camionagem), considerando
deslocacoes em transporte particular.

2. Mais de metade da area do concelho (60%) € abrangida num tempo de 20 minutos por
transporte particular.

3. Em 30 minutos de viagem de transporte particular abrange quase a totalidade dos
habitantes do concelho (95,10%) e uma area de territorio acima dos 80% (83,04%).

4. Aproximadamente 2% da populacao do concelho reside entre 50 a 60 minutos de viagem
em transporte particular do centro da cidade da Covilha.

5. As redes viarias existentes no concelho da Covilha, no seu geral, permitem um acesso
rapido aos principais equipamentos e servicos da cidade, o que pode ser considerado

como um indicador de uma boa acessibilidade por transporte particular.

4.4.2. Analise da acessibilidade por Transportes Coletivos

Como referido anteriormente, o concelho da Covilhd é servido de uma rede de transportes
coletivos urbanos (TCU) e interurbanos (TCl), entre outros, sendo o primeiro assegurado pela
empresa Covibus e o segundo assegurado, maioritariamente, pela empresa Auto Transportes do
Funddo. A rede de transportes coletivos urbanos abrange o perimetro urbano, ou seja, as
freguesias de Covilha e Canhoso, Teixoso e Sarzedo, Boidobra, Tortosendo, Cantar - Galo e Vila
do Carvalho, que, como constatado anteriormente, sao as freguesias onde residem a maioria
da populacdo do concelho da Covilha (cerca de 70,19%). Ja a empresa Auto Transportes do
Fundao assegura o transporte de passageiros para as freguesias de Cortes do Meio, Erada, Paul,
Aldeia de Sao Francisco de Assis, Sao Jorge da Beira, Peraboa, Ferro, Dominguizo, Peso e Vales

do Rio, Barco e Coutada, Casegas e Ourondo e Sobral de Sao Miguel.
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Para avaliar a acessibilidade do transporte coletivo no concelho da Covilha procedeu-se a
realizacdo de duas analises:
1. Analise da acessibilidade das freguesias servidas por TCU e da central de camionagem
para as paragens junto dos equipamentos principais.

2. Analise da acessibilidade das freguesias servidas por TCl a central de camionagem.

1. Andlise da acessibilidade das freguesias servidas por TCU e da central de

camionagem as paragens localizadas junto aos equipamentos principais

Pretende-se com esta analise avaliar o tempo a que cada uma das freguesias abrangidas pelos
TCU se encontra de um ponto central da cidade da Covilha, e a partir dai para a paragem mais
proxima dos equipamentos principais.

Para este efeito foi usada como base a rede de TCU preparada em SIG por M. Bruno em 2014 a
partir de dados de coordenadas, tempos e distancias de percurso obtidos por um observador
que viajava no interior dos veiculos, com recurso a um GPS. Com base nestes dados foi possivel
determinar a velocidade média de circulacéo real dos TCU da Covilha e atualizar, nos casos
identificados, os percursos das linhas. A realizacao deste trabalho possibilitou a determinacao
de uma velocidade média de circulacao real de 22,8 Km/h, tendo sido adotada nas analises
uma velocidade de 20 Km/h. Este valor pode ser comparado com os valores apresentados pelo
IMT na figura 1 do capitulo 2, onde, depois de efetuados alguns calculos, se constata que para
um autocarro em meio urbano a velocidade média varia entre 13,3 Km/h e 24 Km/h, estando
o valor proposto de 20 Km/h dentro dos limites sugeridos pelo IMT.

Como ponto de origem das isocronas foi considerado o centrdide da zona 2 - Central de
Camionagem, por ser um ponto central das zonas delimitadas anteriormente, como também,
por ser o lugar convergente da maioria dos transportes coletivos existentes no concelho da
Covilha.

Foi igualmente identificada a paragem mais proxima de cada um dos equipamentos,
pressupondo que numa viagem entre o centréide e um determinado equipamento, o utente dos
TC sai na paragem proxima do equipamento.

Admite-se ainda que o passageiro se desloca a pé a uma velocidade de 3 Km/h. Este pressuposto
é utilizado na criacao das isocronas, onde se assume que depois de findar a rede de TCU os
passageiros dirigem-se a pé, dentro do perimetro urbano.

Para a realizacao desta analise foi utilizado o parametro PedrestianTime.

Na Figura 26 é possivel observar o mapa de isocronas para os tempos de TCU e pedonal e as
tabelas geradas para os tempos de percurso entre a Central de Camionagem e as freguesias e
as paragens junto dos equipamentos. Nas Tabelas 8 e 9 é possivel observar os tempos de TCU
mais Pedonal desde a Central para as juntas de freguesia e para as paragens proximas dos
equipamentos principais, respetivamente. O mapa encontra-se também disponivel, na escala
1:50000, no Anexo C.
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(\Y DY) ¢ 2T AV ' Isécronas (min) - TC+P

0 05 1 2 3 4 B
O s Kilometers ]
10
- 15 @  Origem - Cenfral de Camionagem
I:I 20 m  Destino - Juntas de Freguesia
I:I 10 o Desfino - Paragens
- 40 — Rede Covibus
- 50 — Rede Viaria

Figura 26 - Analise da acessibilidade por TCU aos principais equipamentos do concelho
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Tabela 8 - Tempos para TCU mais Pedonal a partir da Central para as Juntas de Freguesia do perimetro

urbano
Origem Destino (Junta de Freguesia) Tem1|_)gu($in) )

COVILHA 5,42

CANTAR-GALO 14,28

BOIDOBRA 15,98

Cgfn"iglf;giem VILA DO CARVALHO 24,72
TORTOSENDO 25,64

CANHOSO 30,65

TEIXOSO 31,20

Tabela 9 - Tempo para TCU desde a Central de Camionagem para as paragens proximas dos

equipamentos principais

Tempo (min) -

Origem Local Interesse Paragem TCU
Central de Camionagem C. Camionagem 0,00

Serra Shopping Serra Shopping 1,95

Escola Secundaria Quinta das Palmeiras | Escola das Palmeiras 1,99
Intermarché 2 09

Intermarché Ascendente ’

UBI: Faculdade Ciéncias da Salde Faculdade Medicina 3,60

Escola Secundaria Frei Heitor Pinto Terminal 2 3,78

Estacao Ferroviaria Estacao 4,19

Complexo Desportivo da Covilha Hotel Turismo 4,63

Central de Escola Secundaria Campos Melo Esc. Frei H. Pinto~ 4,84
Camionagem Tribunal C. Comercial Estacao 5,07
Centro de Saude Centro de Salde 5,32

Financas Financas 6,03

Centro Hospital da Cova da Beira Hospital 6,30

UBI: Polo principal e Faculdade de UBI 6,59

Engenharia
UBI: Faculdade de Ciéncias Sociais e Polo IV 8,71
Humanas

Estadio José Santos Pinto Grupo da Mata 10,57
Piscina Municipal Igreja Penedos Altos 10,80
Camara Municipal da Covilha e CTT Pelourinho 11,72

Como conclusodes da analise realizada salienta-se:

1. Partindo da central de camionagem, a rede de transportes coletivos urbanos permite
chegar a qualquer um dos equipamentos principais em menos de 12 minutos (para
carreiras diretas e/ou transbordos entre locais, sujeitas aos horarios existentes).

2. O lugar mais distante, abrangido pelo TCU mais pedonal, encontra-se a 50 minutos do
centroide (Central de Camionagem).

3. Quatro freguesias (Vila do Carvalho, Tortosendo, Canhoso e Teixoso) encontram-se

entre 20 a 32 minutos da Central de Camionagem.
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4. A maioria das freguesias esta acessivel a no minimo 10 minutos por TCU até a Central
de Camionagem, salvo a freguesia da Covilha que se encontra a menos de 6 minutos
(5,42 minutos).

5. Consultando o Anexo C2, onde é feita uma comparacao entre a rede de TCU e as
isocronas produzidas para viagens por transporte particular, é possivel afirmar que a
rede é totalmente abrangida pela isécrona de 20 minutos, ou seja, que por transporte

particular as deslocacoes tornam-se 2,5 vezes mais rapidas do que por TCU.

2. Analise da acessibilidade das freguesias servidas por TCl a central de camionagem

Pretende-se com esta analise avaliar o tempo despendido das freguesias abrangidas pelo
transporte coletivo interurbano aos principais equipamentos do concelho da Covilha.

Como ponto central da cidade foi considerado a localizacdo da Central de Camionagem, a
semelhanca da analise anterior, por ser o lugar confluente dos transportes coletivos existentes
no concelho.

Sendo a Central de Camionagem o ponto de confluéncia das viagens efetuadas por transportes
coletivos (urbano e interurbano), admite-se que um passageiro proveniente de uma freguesia
fora da area servida pelo TCU, que pretenda deslocar-se a um determinado equipamento, viaja
numa primeira fase de transporte coletivo interurbano até a Central de Camionagem, e desse

ponto parte para o equipamento desejado de transporte coletivo urbano.

Para determinar o tempo de viagem para cada uma das freguesias servidas por TCl até a Central
de Camionagem, foram recolhidas informacgdes sobre os horarios das viagens efetuadas pela
Auto Transportes do Fundao, dos quais se retirou os seguintes dados:

1) A partir da Central de Camionagem (tratamento geral da informacao) - ver Tabela 10

Tabela 10 - Caracterizacao das partidas de autocarros de TCI da Central de Camionagem

Frequéncia de partidas da central 00:23:43
Autocarros/hora (partida) 2,61
Tempo maximo de viagem 01:55:00
Tempo minimo de viagem 00:15:00

Tempo médio de viagem 00:40:36

Periodo de funcionamento inicial 06:35:00

Periodo de funcionamento final 19:53:00

2) Tempos médios de percurso e frequéncias entre as freguesias e a Central de

Camionagem - ver Tabela 11
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Tabela 11 - Valores médios e frequéncias para TCl a partir da freguesia até a Central de Camionagem

Freguesia Média Periodo Laboral Sabados?
dos (22a 6%
tempos | Freq. Freq. Freq. Freq.

-TCl (n°) (tempo (n°) (tempo

médio) médio)

Tortosendo 00:14:14 21 00:35:45 4 01:14:00
Cortes do Meio 00:26:28 13 00:47:55 0
Peraboa 00:30:00 4 02:28:20 0
Ferro 00:21:00 4 02:28:20 0
Unhais da Serra 00:35:00 5 01:52:30 0
Erada 00:44:24 5 01:52:45 0
Paul 00:59:45 8 01:04:17 0
Ourondo 00:47:36 3 02:37:30 0
Aldeia de Sao Francisco de Assis | 01:19:00 1 23:59:59 0
Sao Jorge da Beira 01:45:00 1 23:59:59 0

Dominguizo 00:22:00 1 01:06:30 3 01:05:00

Vales do Rio 00:29:15 8 01:35:00 1 Semana

Peso 00:32:15 8 01:35:00 1 Semana

Coutada 00:37:15 7 01:30:43 1 Semana

Barco 00:42:15 7 01:45:50 1 Semana

Casegas 00:58:00 2 05:15:00
Sobral de Sao Miguel 01:16:00 2 05:15:00

'De 2?2 a 6 incluindo periodos escolares

2 Sabados exceto Feriados

Salienta-se que nao se encontrou informacao de horarios para as restantes freguesias do

concelho.

Da analise de tempos efetuada para os TCU e para percursos entre a Central de Camionagem e
as paragens proximas dos principais equipamentos do concelho, é possivel obter a informacao

presente na Tabela 9.

As informacoes presentes nas Tabelas 9 e 11 permitem determinar uma nova tabela de tempos
para cada uma das freguesias servidas pelo TCI. A tabela 12 apresenta um exemplo de tempos
de percurso (TCl mais TCU) para os principais equipamentos partindo da freguesia do

Tortosendo. Para as restantes freguesias a tabela pode ser consultada na tabela 14 em Anexo.
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Tabela 12 - Tempos de percurso (TCI mais TCU) para os principais equipamentos partindo da freguesia
do Tortosendo

Local Interesse Juntas de Freguesia -
Tempo Tempos TCI+TCU
(min) - TCU Tortosendo (min)

Central de Camionagem 0,00 14,14

Serra Shopping 1,95 16,09

Escola Secundaria Quinta das 1,99 16,13
Palmeiras

Intermarché 2,09 16,23

UBI: Faculdade Ciéncias da Saude 3,60 17,74

Escola Secundaria Frei Heitor Pinto 3,78 17,92

Estacao Ferroviaria 4,19 18,33

Complexo Desportivo da Covilha 4,63 18,77

Escola Secundaria Campos Melo 4,84 18,98

Tribunal 5,07 19,21

Centro de Salude 5,32 19,46

Financas 6,03 20,17

Centro Hospital da Cova da Beira 6,30 20,44

UBI: Polo principal e Faculdade de 6,59 20,73
Engenharia

UBI: Faculdade de Ciéncias Sociais 8,71 22,85
€ Humanas

Estadio José Santos Pinto 10,57 24,71

Piscina Municipal 10,80 24,94

Camara Municipal da Covilha e CTT 11,72 25,86

Como conclusdes desta analise destaca-se:

1. A freguesia de Sao Jorge da Beira € a que se apresenta, de transporte publico, tempos
de viagem superiores (com base nos horarios), até a Central de Camionagem (1h e 45
minutos), ao qual acresce o tempo de viagem até os equipamentos (TCU). Ja o mesmo
acontece, como se viu anteriormente, para viagens efetuadas por transporte particular,
com tempos da ordem de 55 minutos;

2. Daanalise a tabela 14 é possivel afirmar que até 2 horas um passageiro consegue dirigir-
se para qualquer um dos equipamentos principais do concelho da cidade por transporte
coletivo, o que é penalizante em termos de acessibilidade para as freguesias periféricas
(mais a Sul do concelho);

3. Pode-se considerar que as freguesias do Paul, Casegas, Sobral de Sao Miguel, Aldeia de

Sao Francisco de Assis e Sao Jorge da Beira sao periféricas por apresentarem tempos
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para os equipamentos entre aproximadamente 60 a 111 minutos, superiores a média
(aproximadamente 50 minutos).

4. Pressupondo a utilizacdo da distancia minima entre cada freguesia e a Central de
Camionagem é possivel calcular, com os tempos da tabela 11, uma velocidade média
de circulacao para os TCI. O calculo apresentou um resultado de 26,85 km/h com um
desvio padrao de 3,8 km/h. Este valor é superior ao praticado no TCU (20 km/h) como
seria expectavel. No entanto o valor requer um estudo mais elaborado, visto que nao
foi contabilizado as direcoes reais do TCI.

5. Da Central de Camionagem, no que respeita a rede de transportes coletivos
interurbanos, partem em média 3 autocarros por hora, o que transpondo o valor para
o periodo de funcionamento da Central (aproximadamente 14 horas) corresponde a 42

viagens por dia para as freguesias periféricas do concelho da Covilha.

4.4.3.Analise aos custos por quilometro percorrido para o transporte

particular e para o transporte coletivo

A realizacao desta analise tem por finalidade avaliar e comparar os custos associados as viagens
realizadas por transportes particulares e por transporte coletivo.

Assim sendo, realizou-se um mapa de isolinhas de distancias a partir de um ponto central da
cidade da Covilha, no qual a cada isolinha de distancias associou-se um custo.

O ponto central escolhido foi novamente a Central de Camionagem, pelas razées assumidas
anteriormente. A partir desse lugar criou-se um mapa de isolinhas para as distancias de 5,10,
15, 20, 25, 30, 40 quilometros, abrangendo, assim, todo o territorio do concelho.

Como base na bibliografica, foram atribuidos custos por quilémetro.

A portaria n.® 1553-D/2008 de 31 de Dezembro apresenta os valores monetarios atribuidos, pelo
Estado, para ajudas de custo aos trabalhadores em funcdes publicas. Estes valores ndo incluem

o custo do tempo de percurso. Para esta analise retiram-se da portaria os seguintes valores:

a) Transporte em automovel proprio — 0,40 € por quilometro;

b) Transporte em veiculos adstritos a carreiras de servico publico — 0,12 € por quilémetro.

Santos et al. (2012) propde um modelo de custos dos utentes que permite estimar o custo por
quilémetro e por veiculo para a rede rodoviaria nacional. O custo é determinado em funcao do
custo associado a operacdo dos veiculos, acidentes, tempo de percurso e portagens, tendo
definido valores unitarios para o ano base de 2010.

Segundo o artigo, para uma estrada nacional/regional, considerando apenas o custo de
operacao do veiculo (COV) e o custo de tempo de percurso (CTP) (sem custo de portagem nem

de acidentes) apresenta o seguinte valor:

COV + CTP = 0,178 + 0,124 = 0,302€/km/veiculo ligeiro (1)
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Tendo em consideracao os valores apresentados, o custo unitario adotado nas analises (€/km)

foi o de 0,40€/km para viagens efetuadas por TP e de 0,12 €/km para o TC.

Uma vez que as caracteristicas do transporte coletivo no concelho correspondem
essencialmente a condicdes de circulacao em meio urbano e na fronteira entre as condicoes
urbanas e interurbanas, o valor do custo por km deve ser refinado para traduzir melhor o custo
dos TCU e do TCI praticado pelas transportadoras que operam no concelho.

Pode ser visualizado na Figura 27, e com maior detalhe no Anexo D2, o resultado da analise
efetuada a acessibilidade por TP e TC aos equipamentos principais do concelho, avaliada pelo

custo da viagem, com base nos valores fornecidos pela Portaria.
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Da analise e comparacao dos resultados obtidos é possivel retirar as seguintes conclusdes:

84

Os custos associados ao transporte particular sdo em média 3 vezes superiores aos
estipulados para transportes coletivos (assumindo os valores da Portaria n.° 1553-
D/2008).

As referéncias bibliograficas diferem no custo do transporte particular. Esta
discrepancia pode ser explicada uma vez que os custos definidos por Santos et al. (2012)
foram estipulados para estradas do tipo EN/ER, sendo que para meio urbano o valor do
COV aumenta devido a pratica de velocidades inferiores, o que faz aumentar o custo
por quilometro. Também podem existir diferencas porque na portaria nao é refletido o
custo pelo tempo de viagem, ao contrario do que acontece no artigo em que Santos et
al. (2012) assume o valor de 0,124 €/km/veiculo ligeiro.

As freguesias de Sao Jorge da Beira, Aldeia de Sao Francisco de Assis e Sobral de Sao
Miguel sdao as que apresentam um custo mais elevado tanto por transporte particular
(16,00€) como de transporte coletivo (4,80€) até ao centro da Covilha.

O perimetro urbano apresenta um custo por TP (cerca de 4,00€) e para TC (cerca de
1,20€).

Sao as freguesias situadas a Oeste da cidade da Covilha que apresentam custos

superiores.
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Capitulo 5

Conclusoes

5.1. Conclusdes da Dissertacao

O estudo e avaliacao das acessibilidades permite efetivamente melhorar a qualidade de vida
dos cidadaos, visto que possibilita a analise e a procura de solucées que melhorem a sua
mobilidade. Possibilita ainda que todos os cidadaos de uma determinada localidade, apesar da
sua localizacao territorial (periferia ou centro urbano), disponham de boas condicoes de
acessibilidade aos principais equipamentos e servicos (principalmente localizados nas cidades).
Melhorar a qualidade de vida das populacdes € da responsabilidade da governacao local, e como
tal, estes devem articular os planos de ordenamento e de transportes (PMOT, PMT) de forma a
incorporar a todos os niveis de planeamento, aspetos relacionadas com a acessibilidade do
territorio. Neste sentido, podem ser avaliadas as condicoes de acessibilidade para identificar
areas do territorio deficientemente servidas por infraestruturas de transporte e avaliar a
acessibilidade pedonal aos servicos e equipamentos, entre outros. Para a realizacao destas
analises, e como forma de medir a acessibilidade, podem ser adotados parametros
caracterizadores da acessibilidade como a distancia, o tempo, o custo ou uma conjugacdo
destes. Para avaliar estes parametros podem ser ainda preparados mapas de isolinhas (de

tempos, distancias, custos) e matrizes OD.

A utilizacdo dos Sistema de Informacédo Geografica (SIG) nestas analises permitem: organizar a
informacao espacial e alfanumérica num Unico suporte, a avaliacdo rapida de cenarios, uma
percecao espacial dos problemas, uma melhor gestdao dos recursos disponiveis e sustentar a
definicao de estratégias. Como tal, os SIG podem ser equacionados como ferramentas para

avaliar a acessibilidade rodoviaria e pedonal.

0 caso de estudo desenvolvido recorre as ferramentas disponiveis num SIG para a avaliacao da
acessibilidade no concelho da Covilha, em particular a acessibilidade entre freguesias e entre
estas e os principais equipamentos existentes.
Os principais passos efetuados durante a analise consistiram:
e Na criacao da base de dados, para a qual foram recolhidos, editados e
georreferenciados os dados referentes a rede rodoviaria do concelho, a rede de TCU e

TCl. Foram ainda adicionados dados referentes aos limites administrativos, aos
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principais equipamentos e servicos disponiveis, assim como dados estatisticos sobre a
populacao residente (censos).

e Na hierarquizacdo das vias da rede viaria, tendo-se associado uma velocidade de
circulacdo média a cada tipo de vias para a analise do transporte particular.

e Na correcéo de erros de edicao da rede viaria.

e Na avaliacao da acessibilidade por transporte particular e coletivo entre freguesias e

das freguesias para os principais equipamentos do concelho.

Para o efeito foi utilizado o Network Analyst (extensao do ArcGis®), o que permitiu a realizacao
de analises através da criacao de mapas de isolinhas e matrizes OD.

Durante o processo de criacao das analises surgiram alguns problemas referentes a preparacao
da rede para a aplicacao da ferramenta Network Analyst, dos quais se destacam: os problemas
ocorridos com os parametros de elevacao nos cruzamentos desnivelados, resolvidos com a
atribuicao de parametros (0 e 1) para diferenciacdo de cotas; e os problemas ocorridos na
avaliacao dos tempos de percurso, mais propriamente no Pedestriantime usado para avaliar a
acessibilidade por TCU, em que se verificou a impossibilidade de efetuar as analises para
determinadas zonas do territorio. O problema residia na conetividade entre as redes inseridas
na Network Dataset, tendo-se corrigido este aspeto e procedido as analises.

A partir do momento em que a rede se encontrava preparada para efetuar as analises com o
Network Analyst, foi possivel efetuar de forma rapida um elevado nimero de analises para
avaliar a acessibilidade, tendo-se optado por analises do tipo isolinhas de tempo (isécronas) e

de distancia, assim como, pela construcao de matrizes OD.

Os resultados apontam para niveis bastante razoaveis de acessibilidade por transporte
particular e por transporte coletivo urbano, respetivamente ao nivel do concelho e ao nivel do
perimetro urbano.

A acessibilidade aos equipamentos principais da cidade por TP, partindo das juntas de
freguesia, apresentam valores médios de tempo de percurso na ordem dos 22 minutos e uma
distancia média de cerca de 16 km. Salienta-se ainda que a freguesia de Sao Jorge da Beira é a
que se encontra a um tempo de percurso por TP superior (55 minutos), e que as freguesias
situadas a Este do concelho apresentam distancias e tempos de percurso inferiores em relacao
as freguesias situadas a Oeste.

De referir ainda, para o TP, que partindo de um ponto central da cidade (Central de
Camionagem), cerca de 70% da populacao do concelho reside a um tempo de percurso maximo
de 10 minutos desse ponto, e que 30 minutos de percurso abrange quase a totalidade dos
habitantes do concelho (95,10%) e uma area de territorio acima de 80% (83,04%).

A acessibilidade aos equipamentos principais por TCU, partindo da Central de Camionagem até
as paragens proximas dos equipamentos, apresentam valores de tempo de percurso inferiores
a 12 minutos (para carreiras diretas e/ou transbordos entre locais, sujeitas aos horarios

existentes). Salienta-se ainda que as freguesias servidas pelo TCU apresentam tempos de
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viagem até a Central de Camionagem entre 5 a 31 minutos e que dentro do perimetro urbano,
o local mais distante abrangido pelo servico de TCU mais a componente pedonal, encontra-se
a um maximo de 50 minutos da Central de Camionagem.

Ja para o caso dos TCI (que operam fora do perimetro urbano), quando analisados em conjunto
com os TCU, o nivel de acessibilidade aos equipamentos principais do concelho é bastante mais
reduzido, principalmente para as freguesias mais periféricas do concelho, apresentando tempos
elevados de percurso (maximo de 116,72 minutos). Salientam-se ainda as baixas frequéncias
dos TCI verificadas para as freguesias mais periféricas, tanto nos dias Uteis como nos fins-de-
semana.

Em relacao aos custos atribuidos por quildmetro, constata-se que as freguesias mais periféricas
apresentam custos de percurso até a Central de Camionagem mais elevados, tanto para as
viagens efetuadas por TP (maximo de 16,00€) como por TC (maximo de 4,80€). Constata-se
ainda que as freguesias situadas a Oeste do concelho apresentam custos superiores de viagem.
Da andlise efetuada foi possivel verificar a necessidade de definir custos de viagem mais
sustentados em funcao do custo do tempo e/ou do preco dos bilhetes (para TC).

Verificou-se ainda a necessidade de efetuar a georreferenciacao da rede de TCl e de definir as
velocidades de circulacdo para o TP, uma vez que o territorio do concelho apresenta um relevo
acidentado, propicio a circulacao a velocidade mais reduzidas.

A inclusao destes aspetos em analises futuras permitirdao aferir melhor a acessibilidade

rodoviaria do concelho.
5.2. Recomendacgdes para trabalhos futuros

Recomendam-se como trabalhos futuros, utilizando como base os dados geograficos e
alfanuméricos recolhidos neste estudo, a realizacdo das seguintes tarefas/analises:

e A georreferenciacao da rede de transportes publicos interurbanos;

e A definicao sustentada das velocidades de circulacdo médias dos veiculos particulares
a considerar nos diferentes tipos de vias;

e A avaliacdo da acessibilidade através dos custos de viagem, por transporte particular e
por transporte coletivo, equacionando a variavel do preco do bilhete e/ou um custo do
tempo;

e A avaliacdo da acessibilidade para pessoas portadoras de deficiéncia;

e A avaliacao da acessibilidade considerando a intermodalidade;

e A avaliacdo da viabilidade de um transporte a pedido para as freguesias periféricas do
concelho;

e A avaliacdo da acessibilidade a Serra da Estrela (zona de interesse turistico);

e A avaliacdo do estado dos pavimentos rodoviarios do concelho da Covilha.
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Por Gltimo, salienta-se que a colaboracao da Camara Municipal da Covilha é imprescindivel na
disponibilizacao de informacao que permita desenvolver uma parte significativa dos trabalhos
propostos. O desenvolvimento de uma plataforma que permita aos cidadaos a introducao de
dados via web através de uma aplicacao de simples utilizacdo, permitira reduzir os custos de

levantamento de dados e envolver a populacao no processo de gestao do espaco urbano.
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Anexos

A: Concelho da Covilha - Mapas Gerais

A1: Freguesias
A2: Hierarquia da Rede Viaria
A3: Populacao residente no Concelho

A4: Zonas Principais - Transporte Particular

B: Avaliacao da acessibilidade por transporte particular -

Isé6cronas por freguesia
B1: Aldeia de Sao Francisco de Assis
B2: Aldeia do Souto

B3: Barco

B4: Boidobra

B5: Canhoso

Bé6: Cantar-Galo

B7: Casegas

B8: Cortes do Meio

B9: Coutada

B10: Covilha

B11: Dominguizo

B12: Erada

B13: Ferro

B14: Orjais

B15: Ourondo

B16: Paul

B17: Peraboa

B18: Peso

B19: Sao Jorge da Beira
B20: Sarzedo

B21: Sobral de Sao Miguel
B22: Teixoso
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B23: Tortosendo
B24: Unhais da Serra
B25: Vale Formoso
B26: Vales do Rio
B27: Verdelhos

B28: Vila do Carvalho

B29: Isécronas vs Populacao

C: Avaliacao da acessibilidade por transporte coletivo -
Isdcronas

C1: Transportes Coletivos Urbanos - Rede Covibus

D: Mapas Informativos

D1: Rede Covibus vs Isocronas TP

D2: Custos associados por quilometro

E: Outros
PORDATA: Quadro resumo - Covilha
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FRANCIECD MANUEL Ilcﬂl SANTOS
Numeros dos municipios e regioes de Portugal
Quadro-resumo: Covilhd
2001 2011 2014
Covilhi Beiras e Serra Covilhi Beiras e Semra Covilhd Beiras e Serra
{Municipio) da Estrela Portugal {Municipio) da Estrela (NUTS  Portugal {Municipio) da Estrela (NUTS  Portugal
{NUTS I} 1] L]
I Popu Iﬂgfil:l residente 54.389 258.013 10.362.722 51.549 235.052 10.557 .560 49,458 225332 10.401.062
I Superficie em Km2 355.6 §.305.9 921518 5558 £.304.8 922120 5558 6.304.9 922256
I Densidade populacional
: fi Ak, 97,9 408 125 928 373 1145 89,0 35,7 1128
numero medio de individuos por km2
I Freguesias H ars 4252 M 373 4260 21 266 3.082
I Eleitores 49.539 240371 5.802.001 S0.610 243.081 8.721.406 48.843 234.099 8.746.069
I Jovens (%)
13,8 137 16,2 123 116 15,0 119 1.0 145
menos de 15 ancs
I Populagido em idade activa (%)
66,5 624 67,3 E4.5 61,9 66,1 63,2 818 B5.5
15 aos 64 anos
| 1dosos (%)
195 239 16,5 233 285 189 248 273 201
65 & mais anos
| indice de envelnecimento
) . 1400 1735 101.6 1896 2273 1258 2082 2477 138.6
idosos por cada 100 jovens
I Individuos em idade activa por idoso 3.4 26 41 28 23 35 ] 23 3.3
Populagio estrangeira em % da populagao
I I? < & PopLiaGs " - = 13 1.2 4.1 14 12 38
residente (1)
I Familias (2) 20,332 97.722 3.650.757 21.220 95.146 4.043.726 - - -
I Familias unipessoais (%) (2) 184 206 17,3 23,9 237 214 = = =
I Dimensdo média das familias i2) 27 26 28 24 24 26 - - -
I Divorcios por 100 casamentos 16,0 18,0 323 ~ 944 L6387 ~742 - - -
I Nascimentos (3 454 2008 112774 352 1522 96856 295 1.224 5§2.367
I Nascimentos fora do casamento {%) (2} 12,1 139 2338 373 338 428 454 426 493
I Obitos 632 3.500 105.082 620 3.307 102.5348 588 3.278 104.843
I Taxa de mortalidade infantil (%)
ohitos de criangas com menes de 1 ano de idade 6,6 30 5.0 28 53 31 34 3.0 25
por cada 1000 nascimentos
I Saldo natural
diferengs enfre o total de nascimentos e o total de -178 -1.4582 7.682 268 -1.785 -5.852 -84 -1.844 -22478
obitos
I Alojamentos familiares classicos 3423 179.819 5.357.500 Pra 35281 Pre 180.823 Pre 5875979 Pre 35419 Fre 181.476 Fre 5.919.523
I Alojamentos proprios (%) (2) 680 822 757 70,2 804 732 3 = 5
I Alojamentos armrendados e outros casos (%)
= 31,0 178 243 298 196 26.8 - - -
)
I Edificios de habitacdo familiar 20,231 138.105 3.185.972 Pre 22123 Pre 148,094 Pre 3.555.827 Pre 22.210 Fr= 145.654 Fre 3.581.675
I Valr:]res medios de avaliagao bancaria dos ) i B 89,0 ) 14210 7510 7270 10080
alojamentos (€/m2)
Populagio residente de 15 e mais anos, sem
& 7 20,6 259 18,0 125 154 104 = = -
nivel de escolaridade (%) (2) ! i !
Populagio residente de 15 e mais anos, com
: L 113 96 133 15.0 129 157 - = =
ensino secundario (%) (2)
Populagio residente de 15 e mais anos, com
& 3 39 52 76 12,8 10,6 138 - - -
ensino superior (%) (2}
Alunos do ensino ndo superior (4) 9387 44 885 = 9460 37953 1.925.956 7110 30603 1.710.631
Docentes do ensino ndo superior (4) 944 4718 176.707 825 3.755 174.953 70 2893 141.250
Alunos do ensino superior (4} 4.387 8.620 357.703 6454 9414 396268 6.945 9.265 362.200
Docentes do ensino superior |5 339 75T 35.740 8B5S 947 37.078 ==l 923 32348
Dados obtidos em www.pordata.pt a 25-09-2016
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FRANCIECD MANUEL Ilg\l SANTOS
2001 2011 2014
Covilhi Beiras e Serra Covilhi Beiras e Serra Covilhi Beiras e Serra
(Municipio) da Estrela Portugal {Municipio) da Estrela (NUTS  Portugal (Municipio) da Estrela (NUTS  Portugal
{NUTS N )] 1)
I Museus 1 3 226 == o T L 377 2 14 392
I Sessbes de espectdculos ao vivo & 13.196 Lzsp Lz7g L 25871 46 788 29686
I Espectadores de espectdculos ao vivo = 3.835.553 L 4 571 L 278797 15484295 4 576 296933 10.728.580
I Ecris de cinema - 455 L4 112 1553 4 13 545
| Hospitais 2 5 217 L9 15 + : : :
| centros de saiide 1 15 32 1 15 288 . - =
I Consultas nos centros de sadde 153.600 722588 27.652.305 159.685 691.971 27.892.050 - - -
I Farmdcias (s 20 =] 2.838 21 a7 3074 22 93 3.085
I Habitantes por pessoal ao servigo nos
s 3830 2812 3502 4288 3057 3636 - - -
centros de saude
ICn’mes registados pelas policias por mil :
I 166 1738 35.9 ~244 L2\2 1393 224 - 338
habitantes
I Empresas nao financeiras (7 = = = 4 807 21.837 1.112.702 4349 23602 1127317
I Pessoal ao servigo nas empresas nao
: - - - 12.418 52.597 3.627.630 11.836 52.398 3.445226
financeiras (7)
I Sociedades constituidas 135 725 45290 s - 405 -+ 31.986 101 415 31.888
I Sociedades dissolvidas 3 | 93 6853 L 87 4353 L 32473 a5 310 35413
I Bancos e caixas economicas 25 116 4.399 23 124 5.834 25 107 4.980
I Habitantes por banco e caixa economica 24755 22242 2.115.3 1.777.5 1.895.6 1.809,7 1.978,7 2.105,9 2.088,6
i Populagio activa 2
3 = 25.279 108.105 4.990.208 + 23.040 - 93.304 - 5.023.367 - - -
Populagéo empregada + Populagso desempregada
" Taxa de emprego (%) 2)
popu}agéo empregada por cada 100 individuos com 4989 454 535 435 409 45,5 - - -
15 e mais anos
Populagio em ada no sector primério
piag sl E 45 92 5.0 2.3 5,4 31 - - -
{%) (2
Populagio em| ada no sector secundario
IHhag Beetl 430 33 351 284 26,1 26,5 - - -
(%) (2)
Populagio em ada no sector terciario (%
i et it (%) 525 535 59.9 68,3 68,6 705 - = -
)
Trabalhadores por conta de outrem (%) (2) 829 76,9 81,6 83,3 7886 812 - = =
Trabalhadores por conta propria isolados
66 a7 6.3 6.4 88 E6 - - -
{%) (2)
| Taxa de desemprego (%) 2)
2 - T2 6,2 6.5 + 143 4132 1132 - = =
populacao desempregada por 100 activos
Desempregados sschitgs nos.confis do 1.883 66353 324 680 3.316 11.858 5591.944 3.188 12133 6358.187
emprego
Ofertas de emprego nos centros de emprego 888 3838 - 1293 4340 - 165,1 5415 3
Pensionistas da Seguranga Social 18.253 85.834 2.528.926 19.415 85.627 2.943.645 - - -
Refum!adns. aposentadosme PeRsionsTEs - - - 2.458 12729 591777 2.781 13670 635.975
Caixa Geral de Aposentagdes
Pensionistas da Seguranca Social e da CGA
em % da populagéo residente - - - 437 476 394 = = ~
com 15 & mais anos
Beneﬁf:lanus do Rendimento Social de ) i B i s A O $ikis i gl
Insercao (RSI)
Beneficiarios do RSl em % da populagéo
residente - - - 3.7 35 50 39 35 36
com 15 e mais ancs
Beneficiarios do subsidio de desemprego 758 2.781 110.106 1.230 4857 261.093 1.202 4554 245.668
Dados obtidos em www.pordata.pt a 25-09-2016
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PORDATA

” )
FUNDACAO

FRANCIECO MANUEL nos SANTOS

2001

Beiras e Serra
da Estrela
{NUTS N

Covilhd
(Municipio)

Beneficidrios do subsidio de desemprego
em % da populagéo residente
com 15 & mais anos

I Despesas da Camara Municipal por
habitante (€)

I Receitas da Camara Municipal por habitante
€)

I Saldo financeiro da Camara Municipal
£, milhares

I Receitas fiscais da Camara Municipal (%) - -

I Receitas da Camara Municipal com IMI por
habitante (£) - -
IMI = Imposte Municipal gobre Imaveis

I Transferéncias recebidas no total das
receitas da Camara Municipal (%)

I Consumo de energia eléctrica por habitante
{kWh)

3.823,0 2.800.1

I Residuos urbanos recolhidos selectivamente
por habitante (kg)

Fontes

2011 2014
Covilhi Beiras e Serra Covilhi Beiras e Serra
Portugal {Municipio) da Esmlallli;t (NUTS  Portugal (Municipio) da Estnlallla; (NUTS  Portugal
13 2.7 24 2.8 28 23 28
- 5792 1.040,8 6701 4012 781,5 626,9
- 2861 94384 639,58 4373 8649 6672
- 3551 -21.709.3 207.862,2 42507 233023 418.993 2
= 28,0 134 309 36 182 36,5
- 871 74,4 110,6 1047 113.9 1411
= 57,9 70,9 50,3 528 638 435
39122 43824 34935 48557 Pro 4.300,6 Pro 3.329.9 Fro 4.440,0
- 5,7 231 714 Pro 35,3 Pro 34,0 Pro 61,4

INE, APAMACTE, CGAMEF, INAG/MAOTE, DGEEC/MEC, BP, IIMSESS, DGAIMAIL ISB/IMSESS, DGEGIMAOTE, DGPJMJ, IGP, SEF/MAI, DGSMS, DGO/MEF, ICA/SEC, IEFP/MSESS

© PORDATA

Notas

Aimplementagdo de mudangas metodologicas € assinalada por quebra de série.

Mais informagdo sobre os dados apresentades disponivel clicando sobre cada indicador.

(1) - Os valores apresentados referem-se 3 populagdo estrangeira com estatuto legal
de residente.

(2) - Dados censitarios.

(3) - Os valores apresentados referem-se a0 municipio de residéncia da m3e (e ndo
de nascimento da crianga).

(4) - O ano apresentado corresponde ao Ulimo ano do par ano lectivo.

Simbologia

L Quebra de série Pro Walor provisorio

. Confidencial /I N3o aplicavel e

f Valor previsto § Dado com coeficiente de variagio elevado

(5) - O docente pode ser contabilizado tantas vezes quanto as instituicdes de ensino
em que lecciona.

O docente & registado no municipio onde esta localizada a sede do estabalecimento
de ensino independentemente de leccionarem em polos de ensino que podem estar
localizados noutros municipios.

(6) - Inclui postos farmacéuticos moveis.

(7) - Os valores apresentados consideram as empresas, 08 empresarios em nome
individual e os frabalhadores independentes. Exclui as actividades financeiras e de
seguros, a Administracio Publica e Defesa e a Seguran¢a Social Obrigatéria.

Pre Valor preliminar
Dado inferior a metade do médulo da unidade utilizada

Auséncia de valor

Dados obtidos em www.pordata.pt a 25-09-2016
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