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Resumo

Covilha é uma cidade serrana, implantada entre as cotas 400 e 800, em uma vertente da Serra
da Estrela. Essa situacdo orografica peculiar € um desafio a ser vencido no incentivo a
mobilidade suave. Nos anos recentes, foram implantados alguns elevadores e funiculares, com
o objetivo de melhorar a mobilidade pedonal. E evidente que significou alguma melhoria para
o dia-a-dia das pessoas, que ja andavam pela cidade, e passaram a ter uma facilidade maior
nas deslocacdes verticais. No entanto, alguns fatores tém vindo a reduzir as potencialidades de
seus efeitos positivos: a inadequada localizacao em que os elevadores e funiculares foram
implantados, a falta de articulacao entre eles e outros meios de circulacao, ou a falta de acoes
complementares para melhorar a acessibilidade, como a melhoria dos passeios, e iniciativas
para dinamizar outros modos de transporte, como o incentivo ao uso de bicicletas. Neste
contexto, a presente dissertacao pretende analisar a articulacao destes equipamentos com o
planeamento da cidade e a promocao de uma real modificacdo nos habitos das pessoas para
uma mobilidade mais suave, ou seja, a reducao dos modos individuais mecanizados e incentivo
as deslocacdes a pé, por bicicleta ou até mesmo skate. Assim, analisar o que foi realizado e
propor solucdes no sentido de promover a mobilidade urbana sustentavel com o incentivo aos

modos suaves.

Palavras-chave

Covilha, mobilidade suave, pedestre, bicicleta.



Vi



Abstract

Covilha is a mountain town, implanted between 400 and 800, in a slope of Serra da Estrela.
This peculiar orographic situation is a challenge to be overcome in encouraging soft mobility.
In recent years, a number of elevators and funiculars have been deployed with the aim of
improving pedestrian mobility. Clearly it meant some improvement to the day-to-day of people
who were already walking around the city, and they have a greater ease in the vertical
movements. However, a number of factors have been reducing the potential for their positive
effects: the inadequate location of elevators and funiculars, the lack of coordination between
them and other means of movement, or the lack of complementary actions to improve
accessibility, Such as the improvement of tours, and initiatives to stimulate other modes of
transport, such as encouraging the use of bicycles. In this context, the present dissertation
intends to analyze the articulation of these equipments with the planning of the city and the
promotion of a real modification in the habits of the people for a smoother mobility, that is,
the reduction of the mechanized individual modes and incentive to the displacements by foot,
By bicycle or even skateboard. Thus, analyze what has been accomplished and propose solutions

to promote sustainable urban mobility with the encouragement of soft modes.
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Capitulo 1 - Introducao

1.1. Justificacdo e problematica
As ruas sao os mais significativos espacos publicos de uma cidade. Sao as ruas que proporcionam
a ligacao entre os diversos lugares, a circulacao dos diversos fluxos, sejam as pessoas,
mercadorias, infraestruturas como agua, energia elétrica, gas, esgoto, coleta de lixo, e
informacao, com suas sinalizacdes, propagandas, redes de telefonia. A rua é também um espaco
propicio para as relacdes entre as pessoas, para o fluxo das ideias, o compartilhamento da vida
social na cidade. E a rua o espaco adequado para as pessoas se conhecerem, conversarem, e
desenvolverem as relacdes humanas. Cidades com espacos pUblicos mais acessiveis e amigaveis,
influenciam na participacao dos habitantes no desenvolvimento da cidade (Gaete 2017). O
problema é que cerca de 70% (IEMA 2010, 12) do espaco puUblico atualmente é dedicado aos
carros e seus proprietarios, seja para circulacao dos veiculos, seja para o estacionamento.
Apenas 20 a 40 % das deslocacoes sao realizadas por este meio (IEMA 2010, 12), ai esta uma
grande inversao de valores. Mais de 60% das deslocacdes sao realizados por outros modos (como
a pé ou por autocarro) e estes outros contam com apenas 30% do espaco publico. Pior,
frequentemente este espaco € de pouca qualidade construtiva e carece de manutencao, e
muitas vezes nao é concebido de forma adequada, para promover a mobilidade adequada com

acessibilidade inclusiva e universal.

Outro aspeto relacionado aos carros é trata-se de um modo excludente, pois nem toda a gente
tem condicdes de adquirir um ou mesmo conduzir, os mais pobres, idosos, e criancas,
normalmente dependem de outros meios ou alguém que os leve para os lugares, principalmente
se dependerem do transporte por meio de um veiculo motorizado individual. Esse problema é
reduzido quando outros modos sdo priorizados. Os modos suaves, ao contrario, sao inclusivos,
pois, comeca-se por priorizar o modo a pé, e a bicicleta, que € um veiculo bem mais barato,

além de saudavel e ecologico.

Ao se incentivar o uso dos modos suaves, outros problemas também sao reduzidos, “no topo
das principais angustias dos cidadaos em relacdo a cidade se encontram os problemas de
transito, transportes e acessos” (Rodrigues 2011, 143). A reducéo do uso dos automaoveis reduz
a poluicao urbana, congestionamentos e para isso € preciso investir na melhoria dos demais

modos de transporte, que promovem maior acessibilidade para as pessoas.

0 modelo que nossas cidades vém se desenvolvendo nas décadas recentes, reflete esse modo
de deslocacao que rem sido priorizado no planeamento urbano. O carro individual permite uma
grande liberdade de deslocacao, a residéncia nao precisa mais ser perto de nada, pois tudo esta

a um volante de distancia, entretanto, as distancias tornam-se longas para quem nao dispoe



deste meio, quase inviaveis para quem se desloca a pé. Esse crescimento desordenado,
propiciado por essa liberdade do automovel, gera uma dispersdo urbana, cidades com pouca
densidade populacional. Essa reduzida densidade dificulta implantacao de um sistema de

transporte publico eficiente e sustentavel financeiramente.

Estes aspetos refletem a realidade urbana da Covilha, agravado pela situacdo orografica, que
é implantada na vertente da Serra da Estrela, entre as cotas 400 e 800. O seu nucleo urbano
consolidado sofre com um grave processo de despovoamento, pois a cidade se expande
fisicamente, sem o aumento da populacao residente, o que na verdade se configura como um
espalhamento das pessoas no territério, e ndo de fato um crescimento, pois o aumento foi
apenas fisico e nao populacional. O que gera um aumento de despesas publicas e o isolamento
da populagao que permanece no espaco urbano central, desprovido de servicos e comércio, que
migraram para as areas de expansao urbana. O uso indiscriminado do automével como modo
principal de deslocacao contribui para esse cenario? Até que ponto é importante mudar os

habitos de deslocacao e promover uma mobilidade mais suave?

Foram implantados na cidade alguns equipamentos para auxiliar nas deslocacdes verticais,
elevadores, funiculares e pontes. A construcao de equipamentos deste tipo € fundamental numa
cidade de topografia acidentada, e o caso da Covilha € um exemplo para ser avaliado, pois nao
se observa uma significativa modificacao dos padroes de mobilidade da cidade. Esses
investimentos, também, nao foram suficientes para reverter o crescente abandono a que o
espaco urbano central tem suportado por parte dos comerciantes e moradores, nem para
potencializar novos investimentos privados no entorno da maior parte dos equipamentos

implantados.

Porque estes investimentos ndo alcancaram uma modificacdo mais efetiva nos habitos de
deslocacao das pessoas na cidade? Estes equipamentos ligam os principais pontos de interesse
que geram deslocacdes? Para além dos equipamentos, outras iniciativas foram tomadas no
sentido de facilitar as deslocacoes a pé? O que falta ser feito para melhorar a mobilidade e
acessibilidade das pessoas? Como promover a mudanca de habitos? Como incentivar mais o uso
de bicicletas e outros meios suaves em uma cidade como a Covilha, implantada em uma lomba

da Serra da Estrela?

1.2. Objetivos

Em busca de responder as questdes levantadas, o presente trabalho ira fazer um
enquadramento histoérico, e territorial da cidade em questao, verificando aspetos importantes

que interfiram na mobilidade urbana.

Analisar os equipamentos construidos para facilitar as deslocacdes pedonais (elevadores,
funiculares e pontes), verificando suas ligacdes, quais areas da cidade estes equipamentos

integram e como eles interagem com o que existe na cidade.



Analisar as influéncias da morfologia urbana na mobilidade pedonal da cidade.

Analisar as condicoes para a mobilidade por bicicleta na cidade e o que pode ser feito para

promover este e outros modos suaves de deslocacao.

Propor melhorias que possam resolver ou atenuar os problemas identificados para a promocao
da mobilidade suave.

1.3. Estrutura e metodologia

A presente dissertacao sera dividida em duas partes, a primeira, sera dedicada ao diagndstico
da mobilidade urbana no espaco urbano central da Covilha, com énfase nos modos suaves, e
sera dividida em nos capitulos, do 2 ao 5.

No Capitulo 2 - “A cidade e o seu centro consolidado”, sera realizada uma breve apresentacao
da cidade, sua localizacdo geografica, os problemas decorrentes de ser uma cidade do interior,
com relacdo a perda de populacdo. Serd analisada ainda, a situacao atual do centro
consolidado, demonstrando a perda de populacdo e comércio, suas condicoes de mobilidade e

acessibilidade, e as consequéncias destes aspetos na promocao da mobilidade suave.

Em relacao aos equipamentos, recentemente implantados, para facilitar as deslocacoes
pedonais (elevadores, funiculares e pontes), sera realizada uma analise (Capitulo 3 -
Equipamentos de apoio a mobilidade pedonal: diagnostico) de modo a verificar alguns aspetos

importantes, como:

— A continuidade da rede de promocao da mobilidade pedonal;

— A relacdo destes equipamentos com outras interfaces de transporte publico,
nomeadamente a gare dos caminhos de ferro e a Central de Camionagem;

— localizacao dos equipamentos quanto aos focos de atratividade urbana, que geram

interesse por deslocacoes, como universidade, centros comerciais e hospitais.

Um fator muito importante para promocao da mobilidade urbana suave é a rede pedonal, pois
€ o principal modo de deslocacao no espaco e consequentemente integra os demais meios. No
Capitulo 4 -(Morfologia urbana e mobilidade pedonal), sera realizada uma analise com o
levantamento das principais barreiras arquitetonicas e outros elementos que possam interferir
nas condicdes para que as deslocacdes pela cidade ocorram de forma acessivel e segura para
todos os utentes.

Um sistema de mobilidade suave precisa esta integrado aos outros modos. Os elevadores e
funiculares implantados na cidade nao se integram com os transportes publicos nem com a
possibilidade de deslocacao por bicicletas. Nao foram instalados paraciclos, nem os

equipamentos foram previstos para o transporte das mesmas. O incentivo a um maior uso de



bicicletas para as deslocacoes cotidianas resulta em um grande ganho para a mobilidade urbana
suave. Estes e outros aspetos serdo tratados no Capitulo 5 -(Formas chave da promocao da
mobilidade suave). Sera visto também, algumas questdes a cerca das consequéncias da

dispersao urbana na promocao da mobilidade suave.

A segunda parte da presente dissertacao, denominada “Propostas para a melhoria da
mobilidade na cidade da Covilha” serda dedicada a apresentacdo de algumas diretrizes e
propostas para a melhoria das condicoes para a promocao da mobilidade suave na cidade. Esta

parte estara dividida entre os capitulos 6 a 8.

Na elaboracao das propostas, pretende-se criar uma visao de longo prazo, um projeto a ser
alcancado em um horizonte alargado, com medidas prioritarias que podem ser de imediato

postas em pratica e outras que exigem uma maior maturacao e investimentos mais elevados.

Entre as medidas propostas, algumas medidas de acalmia de trafego, compartilhamento de vias
e de incentivo ao uso de bicicletas como meio de deslocacao habitual, em substituicao dos

automoveis individuais, a incentivar a reducdo da dependéncia das pessoas nestes meios.

No Capitulo 6 - (Sistema urbano de mobilidade suave), sera apresentada a sintese da proposta,
com o plano de um sistema integrado para a promocao da mobilidade suave na cidade. O
projeto pretende promover uma visao completa da mobilidade urbana como um elemento que
deve ser articulado entre si e com os demais sistemas da cidade. Propde por isso que seja parte
de um planeamento mais alargado, dentro da elaboracao de um instrumento de planeamento
urbano, como o Plano Diretor Municipal (PDM) ou um Plano de Pormenor (PP). Neste capitulo é
apresentada também a proposta para a melhoria das condicées de caminhabilidade, expde as
ruas que devem ter uma intervencao prioritaria, como forma de potencializar os beneficios dos

elevadores e funiculares ja implantados na cidade.

Como forma de dar uma resposta a alguns dos problemas identificados no capitulo 3, o Capitulo
7 -(Complementacdo do sistema de apoio mecanico), apresentara uma proposta de novos
equipamentos, elevadores, funiculares, pontes e tlneis pedonais, necessarios para a cidade ter
uma maior articulacao, principalmente entre os existentes, os focos urbanos e as interfaces de

transporte publico.

Como sera visto no capitulo 5, a promocao da mobilidade suave passa pelo incentivo ao uso da
bicicleta como forma de deslocacdo cotidiana, e esse € um dos grandes desafios para uma
cidade serrana, e dando certo o que aqui se propoe, podera ser também um modelo a ser
implementado em outros sitios. Por fim, no Capitulo 8 -(Transformar habitos, tornar Covilha
ciclavel) sdo apresentadas as propostas para incentivar o uso da bicicleta para as deslocacoes

dentro do espaco urbano.



Assim, o presente trabalho pretende ser um contributo técnico de diagnostico e propostas de
intervencoes e melhorias do espaco urbano, com uma visdo estratégica de curto, médio e longo
prazo. Estes contributos, para serem postos em pratica, necessariamente precisarao receber
novos contributos na auscultacao publica das comunidades envolvidas e diversos setores e niveis
de governo, e outros contributos técnicos, no ambito de uma Avaliacdo Ambiental Estratégica,
indispensavel em qualquer processo mais alargado de planeamento urbano e que nao cabem no

timing nem no escopo desta dissertacao.

1.4. Estado da arte - Revisao de literatura

Como forma de substanciar o presente trabalho, busca-se referéncias em outros autores,

estudiosos dos temas abordados, de modo a fortalecer a argumentacao apresentada

1.4.1. Requisitos para a mobilidade suave
Na busca de elaborar um indice para avaliar mobilidade urbana sustentavel e identificar
caminhos para reduzir as viagens motorizadas privadas, (Moeinaddini, Asadi-Shekari e Shah
2015), realizou-se um levantamento, entre os diversos estudos sobre o tema, para identificar
fatores e caracteristicas urbanas que possam influenciar as pessoas a optarem por uma
mobilidade sustentavel em modos de transporte que respeitam o meio ambiente, que sao os
publicos e os ndao motorizados. Os autores consideram que a mobilidade deve ser além de

sustentavel, segura e inteligente.

Os autores identificam que densidades mais elevadas, diversidade urbana, desenho urbano, e
acessibilidade dos destinos, como fatores importantes para a promocao da mobilidade

sustentavel.

Com relacao a densidades mais altas, os autores pontuam que deve ser tanto de populacao,
quanto de empregos, em equilibrio de oferta, pois € importante a proximidade da moradia do
trabalho, para reduzir a necessidade de grandes deslocacoes pendulares. Apontam também
muitos os estudos que consideram a importancia do uso misto do solo, pois além do trabalho,
outras necessidades como comércio, servicos de salde e educacao, precisam estar proximas

das residéncias. Sdo fatores que reduzem o uso dos automaoveis.

Os autores abordam também fatores relacionados ao desenho urbano para o incentivo aos meios
sustentaveis, ou seja, um ambiente propicio. E importante ter o espaco para caminhar como as
condicdes de acessibilidade, como a largura adequada dos passeios, rotas direcionadas,

existéncia de ciclofaixas e outras facilidades para a deslocacdo por meios ndo motorizados.

Um fator analisado negativamente, pelos autores, é a oferta de estacionamentos, mesmo que
seja nas proximidades de terminais de transporte publico, pois incentivam o uso do automovel,
mesmo que seja apenas em parte da deslocacao. Ja o aumento do custo dos estacionamentos

€ um contributo a reducao do uso do automoével e incentivo ao uso dos meios sustentaveis.



A dificuldade de acesso ao trabalho de carro, a distancia entre a residéncia e o trabalho, e a
residéncia de um terminal de transporte, sao fatores que também influenciam a decisao entre

o uso do automdvel ou a utilizacdo de um meio sustentavel.

1.4.2. Planeamento da mobilidade

Na avaliacao dos instrumentos legais para orientacao e disciplina da elaboracao de Planos de
Mobilidade Urbana Sustentavel, (Arsenio, Martens e Di Ciommo 2016), realizou um
levantamento em documentos publicados pela Comissao Europeia e o que foi transcrito para a
legislacao portuguesa. Destacou alguns principios e diretrizes importantes para a melhoria da
qualidade do ambiente urbano com a promocao de uma mobilidade urbana sustentavel com
foco nas necessidades das pessoas e planeamento para as pessoas. Por isso destaca a
necessidade da elaboracao de uma visao de longo prazo e sustentavel para as cidades, assim
como a importancia de dar especial atencao a participacdo dos cidadaos, das partes
interessadas e a coordenacao das politicas entre os sectores (transportes, utilizacao do solo,

saude, energia, etc.).

Os autores destacam as orientacoes da Comissao Europeia que consideram que as acoes sobre
a mobilidade urbana estejam inseridas numa estratégia urbana e territorial mais alargada, para
que as consequéncias das acdes e investimentos no setor ndo gerem problemas em vez de

melhoria da qualidade de vida das pessoas que vivem nas cidades.

A promocao da mobilidade sustentavel passa necessariamente pela reducao da dependéncia do
automovel e para isso sdo necessarias acdes que promovam uma maior compactacao urbana,
com diversidade de usos e acessibilidade para os meios nao motorizados. A moradia deve ser
proxima do trabalho, do comércio e dos servicos necessarios para a qualidade de vida, para que
as deslocacoes para as diversas atividades do dia-a-dia, possam ser realizadas nos meios suaves
ou por transporte publico ( IMTT 2011b, 3).

0 planeamento do espaco publico, da rua, deve ser centrado nas pessoas, e ndo nos automaveis,
a promover o aumento das funcdes sociais, da diversidade urbana e do desenvolvimento
sustentavel do territério ( IMTT 2011b, 2). Isso implica em medidas que, por outro lado, tem
também o objetivo de reduzir a dependéncia das pessoas nos meios motorizados individuais,
com reducao do volume de trafego e das velocidades através de intervencdes ao nivel do
desenho do espaco urbano ( IMTT 2011b, 3).

1.4.3. Medidas de acalmia de trafego
A Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) apresenta um viés mais tecnicista, com
fortes tendéncias rodoviaristas, entretanto, em sua publicacdo de 2009, ja previa que medidas
de acalmia de trafego merecem especial atencdao no desenvolvimento e concretizacdao da
Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR 2009, 8), apesar de nao detalhar mais nada

sobre esse assunto. Evolui recentemente, a recomendar a identificacao, avaliacao e promocao
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da “melhoria de localizaces de elevado risco de atropelamento mediante solucdes de
alteracao de configuracao, implementacdo de medidas de acalmia de trafego, de iluminacao
das vias ou colocacao de semaforos.” ( ANSR 2016, 75). Entretanto, nao detalha em pormenor

quais devem ser essas medidas de acalmia de trafego.

O Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT) é que da mais detalhes sobre a
implementacao destas medidas, com as publicacoes do Pacote da Mobilidade (IMTT 2011) e
Instituto de Infra-Estrutura Rodoviaria (INIR), nas Disposicdes Normativas: Medidas de Acalmia
de Trafego volumes de 1 a 5. (INIR 2011).

A reducao da velocidade da maior consciéncia ao automobilista, de que o espaco publico é
compartilhado, aumenta o campo de visdo (llustracao 1) e reduz a distancia necessaria para a
travagem do veiculo (llustracdo 2), o que reduz as sinistralidade, suas consequéncias e a
probabilidade de morte do peao (llustracao 3) ( IMTT 2011b, 4).

Q Q G e, Toown A Total:

30 km/Mm C 30 km/ 8m 5m 13 metros

O Q G . Q"ﬁ:‘z Travagem Total :
w—— 14m N 14m 28m
O O Adaptado da Fonte: Direction de la sécurité et de la circulation

Adaptado da Fonte: Direction de la sécurité et de la routiére, Franga
circulation routiere, Franga

Ilustracao 1 - A reducao da velocidade diminui a
llustracao 2 - A reducao da velocidade distancia necessaria para a travagem ( IMTT
proporciona o aumento do campo de visao para o 2011b, 4).
condutor ( IMTT 2011b, 4).
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menor € a probabilidade de morte de pedes Adaptado da Fonte: Zéro tué sur la route, un systéme ddr, des

envolvidos nos sinistros ( IMTT 2011b, 4). objectifs ambitieux, OCDE, FIT, 2008.

As medidas de acalmia de trafego contribuem para promover a revalorizacao social do espaco
publico, a melhoria das condicoes de deslocacao pelos meios ndo motorizados, aumenta as
condicoes de seguranca, diminui a degradacdo ambiental, a emissao de ruidos, entre outros (
IMTT 2011b, 8).



Diante do que foi verificado nesta pesquisa sobre o estado da arte de alguns temas que serao
mais aprofundados no decorrer do presente trabalho, percebe-se que é importante criar uma
alternativa de deslocacao suave, que seja sustentavel, segura e inteligente. Estas medidas
devem estar associadas com os instrumentos do planeamento urbano, nomeadamente Plano
Diretor Municipal ou Planos de Pormenor, no sentido de promover uma maior densificacao e
diversidade urbana, aproximando as ofertas de emprego das moradias, criar um horizonte mais
alargado no planeamento das acoes do setor. A adocdao de medidas de acalmia de trafego é
importante para a reducao da sinistralidade, aumento da seguranca e incentivo ao uso dos

meios nao motorizados.



Parte | - Mobilidade no espaco urbano

central da Covilha
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Capitulo 2 - A cidade e o seu centro

consolidado

0 aspeto principal deste capitulo centra-se na analise da mobilidade no espaco urbano central

da Covilhda com base na evolucdo demografica de 1991 a 2011.

2.1. Localizacao e referéncia historica
O concelho da Covilha (llustracao 4) situa-se na regiao Centro de Portugal, na comunidade
intermunicipal da Beira e Serra da Estrela, mais especificamente na Cova da Beira. A area em
estudo, € o espaco urbano central da cidade da Covilha. Situa-se na vertente da Serra da Estrela
entre as cotas 450 e 800 metros, entre as ribeiras da Goldra e da Carpinteira, voltada para o

vale do Rio Zézere, que pertence a bacia hidrografica do Tejo.

500 0 500 100015002000 m
L1 1 | | | |

Legenda

Municipios

[] Portugal Continental
1 [ Regigo Centro
[ Beira e Serra da Estrela
[ Cova da Beira

[ Covilha

B Aglomeragoes urbanas

Henrique Azevedo

25 0 25 50 75 100 km
[

Ilustracao 4 - Localizacao da cidade/concelho da Covilha, na regiao Centro, na comunidade
intermunicipal da Beira e Serra da Estrela, na Cova da Beira (Fonte: com base em Google Earth e

cartografia do INE/Instituto Nacional de Estatistica).
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Trata-se de uma cidade muita antiga, cujas origens se perdem nas raizes do tempo. Registos
(Jesus 2008) evidenciam a presenca humana na regiao muito tempo antes dos romanos, ainda
na pré-histdria. Tratando a historiografia mais recente, regista-se a Carta de Foral, concedida
por D. Sancho I, em 1186 quando esta torna-se Vila. Durante o reinado de D. Sancho Il, “a vila
da Covilha viveu o espirito de Reconquista, isto €, de luta contra os mouros. Foi capital do reino

durante a Reconquista. Por varias vezes, o rei se instalou aqui com a corte” (Jesus 2008).

A regido apresenta também uma longa historia de atividade econémica, na Carta Foral ja se
regista a existéncia de muitas indUstrias artesanais e dos lanificios (Jesus 2008). Outras

atividades também que se destacam sdo a agricultura, pastoricia, fruticultura e floresta.

A Real Fabrica de Panos foi implantada pelo Marqués de Pombal, e hoje em seu antigo edificio
funciona a Universidade da Beira Interior. Em 1870 (Jesus 2008) o rei D. Luis eleva Covilha a
categoria de cidade. O crescimento continuado levou a uma forte concentracao fabril, que
pode ser verificada nas inUmeras ruinas e edificacdes reabilitadas destas antigas industrias. O
seu declinio iniciou-se na década de 1970. Algumas iniciativas foram realizadas no sentido de
reduzir os seus impactos, entre elas a implantacao da Universidade da Beira Interior e um novo

polo industrial na cidade.

2.2, Evolucdo demografica
Entre outros, dois problemas aparentemente antagoénicos acontecem nas dinamicas sociais e
economicas do territorio portugués. Um é o acelerado abandono das regides do Interior do pais,
o outro é o crescimento desordenado das cidades, com o abandono dos centros tradicionais e o

aumento das periferias num processo designado por periferizacao urbana.

2.2.1. Contexto nacional

0 abandono do Interior é um processo acelerado que se vem verificando no territorio portugués.
Verifica-se (llustracdo 5 e Ilustracdo 6) entre os anos de 1991 e 2001, e na década seguinte, os
municipios que obtiveram um incremento populacional (em Azul) e os que tiveram perda de
populacao (em vermelho). Enquanto o interior sofreu um despovoamento, praticamente todo o
litoral apresentou um crescimento populacional, pelo que se conclui que este nao é um processo

uniforme em termos territoriais, dividindo o pais em duas realidades distintas.

O concelho da Covilha apresentou um leve crescimento entre os anos de 1991 e 2001, passando
de 54.109 para 54.639 habitantes (INE, Censos 2011 2012), representando um inexpressivo
crescimento de 0,96%, por isso na llustracao 5 apresenta cor azulada. Entretanto teve uma
reducao populacional e passou para 51.797 habitantes em 2011, representando uma perda

populacional de 5,19% (llustracao 6).
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Assim a cidade da Covilha (llustracao 7) sofre em simultaneo dos dois processos, por situar-se
no Interior, tem perdido populacdo residente e ao mesmo tempo as areas da periferia
apresentam um crescimento, em detrimento do seu centro que sofre de um visivel e severo
abandono populacional e das atividades economicas. Esta periferizacdo acarreta a perda de
coesao urbana, desfigura a sua imagem, avilta a envolvente (Pereira 2005, 12) e aumenta os
gastos publicos, pois expande o perimetro urbano, e consequentemente a necessidade de
pavimentacao e conservacao das ruas, coleta de lixo e iluminacao pUblica entre muitos outros

aspetos, sem o aumento da populacao.

CRESCIMENTO DA POPUL,ACAO
PORTUGAL POR MUNICIPIO

Covilha

Legenda
CRESCIMENTO
POPULAGAO DE
PORTUGAL

POR MUNICIPIO
1991- 2001

Bl -21.7--20.0
Bl -20.0--10.0
Bl -10.0-0.0
[ 0.0-10.0
Il 10.0-20.0
Hl 20.0-30.0
Ml 300-36.9
FONTE DE DADOS: INE

CRESCIMENTO DA POPULACAO
PORTUGAL POR MUNICIPIO

Covilhd

Legenda
CRESCIMENTO
POPULAGAO DE
PORTUGAL

POR MUNICIPIO
2001 - 2011

Bl -199--10.0
8 -100-0.0
3 0.0-100
B 10.0-20.0
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Hl 30.0-40.0
Wl 40.0-44.4
FONTE DE DADOS: INE
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HENRIQUE AZEVEDO | IS [N — HENRIQUE AZEVEDO

llustracao 5 - Variacao populacional dos llustracao 6 - Variacao populacional dos

concelhos de Portugal Continental entre os
Censos de 1991 e 2001 (INE).

concelhos de Portugal Continental entre os
Censos de 2001 e 2011 (INE).

Ilustracao 7 - Configuracao espalhada da cidade da Covilha, fruto do crescimento desordenado.
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2.2.2. Centro consolidado

Para efeito deste estudo, foi elaborada uma analise (llustracao 8), com a aglomeracao das
designadas subzonas censitarias (de acordo com as informacdes demograficas do INE), para a
delimitacdo do espaco urbano central, constituido por Zona 1 e 2. De modo a permitir uma

analise comparativa entre ambas, delimitou-se ainda uma area de expansao urbana.

Estas delimitacdes nao coincidem com as ja existentes (Anexo lll) quer no Plano de Urbanizacao
da Grande Covilha (PUGC), quer na Area de Reabilitacdo Urbana (ARU), pois partem de outros
critérios centrados nas tipologias arquitetonicas e na densidade urbana, que segue a
aglomeracao das subzonas censitarias, o que nao ocorre com as delimitacées do PUGC e da
ARU. Consequentemente, estas Ultimas, nao poderdo ser utilizadas para efeito de comparacao
demografica. Por Zona 1 entende-se a parte da cidade de ocupacdo mais antiga, de
configuracao mais densificada, situada dentro da fortificacao praticamente desaparecida,
delimitada a sul pelo Mercado municipal e a norte pelo arquivo Publico. Por zona 2 entende-se
uma area mais vasta, também de configuracao espacial densificada, historicamente um pouco
mais recente, que a zona 1. A Zona 2 tem como marco limitrofe a sul e a oeste a Rua Marqués
D’Avila e Bolama e a norte o cemitério publico, obedecendo aos limites das subzonas

censitarias.

0 espaco urbano central (Tabela 1) em 1991 possuia 3.630 residentes. Em 2011 essa populacdo
resumia-se a 1.665 pessoas, ou seja, uma perda de 54% da populacdo. Tendéncia contraria
registou-se na area de expansao urbana que de 989 residentes em 1991 passou a 1.992 em 2011,

ou seja, apresentou um incremento populacional de 101%.

Tabela 1 - Residentes (1991 - 2011) no espaco urbano central da Covilha em comparacao com uma area

de expansao urbana (INE, Censos 2011 2012).

LOCALIZACAO / ANO RESIDENTES VARIACAO
DO CENSO 1991 2001 2011 1991 - 2011
ZONA | 1.377 877 539 -60,86%
ZONAIII 2.253 1.685 1.126 -50,02%
ZONAS 1 + 11 3.630 2.562 1.665 -54,13%
EXPANSAO URBANA 989 1.330 1.992 101,42%

A Comissao Europeia (CE 2011, 39), prevé nestas situacdes de perda acentuada das populacoes
residentes o encerramento de lojas e servicos privados e o aumento do parque imobiliario
devoluto. Esta realidade também se observa no espaco urbano central da Covilha (llustracao
9). Alerta também para o perigo destes bairros ficarem desabitados, o que acelera a retirada
de interesses privados num circulo vicioso, como se observa em alguns exemplos geolocalizados

de edificios devolutos e comércios encerrados no centro da cidade.
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Ilustracao 8- Delimitacdes do espaco urbano central da Covilha; Zona | e II.
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Ilustracao 9 - Mapa com fotos geolocalizadas mostrando alguns exemplos de prédios devolutos e

comércio fechado no espaco urbano central da Covilha.

Tal situacao de deslocacao das pessoas que viviam no centro e passam a viver nas periferias,
leva também a agravar a situacdo da baixa densidade populacional. O que dificulta a
manutencao dos servicos basicos e consequentemente encarece (construcao e manutencao) as
infraestruturas espalhadas num territério cada vez mais vasto, fragmentado e propicio ao
surgimento de vazios urbanos. E possivel verificar (Tabela 2) que nas duas décadas em analise,
a densidade populacional da Zona 1, que era de 210 pessoas por hectare, passou a ser de 82
pessoas por hectare. A area de expansdo urbana, mesmo conformando uma crescente
populacao, o seu modo espalhado, ainda que resulte num aumento significativo da densidade,
de 17 para 26 hab/ha, este valor permanece baixo, pois é classificado como de baixa densidade
(Lobo, et al. 1995, 244).

Quanto a avaliacao em termos etarios e a situacao laboral (Tabela 3) vé-se que no centro restam
essencialmente os mais idosos, que em 2011 representavam cerca de 41% da populacao
residente quer na zona | quer na zona Il, face a cerca de 9% de criancas e jovens. Entre os

adultos em idade ativa mais de 57% nao possui atividade econémica. Ao comparar com a area
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de referéncia, de expansao urbana, observa-se o oposto, avaliando o seu perfil etario,

encontra-se apenas 11,75% da sua populacado idosa e 29% sem atividade econémica.

Tabela 2 - Areas e densidade populacional nos anos de 1991, 2001 e 2011 (INE, Censos 2011 2012).

) , 1991 2001 2011
~ AREA PERIMETRO
LOCALIZACAO DENSID. DENSID. DENSID.
(ha) (KM) POP. POP. POP.
(hab/ha) (hab/ha) (hab/ha)
ZONA 1 6,55 1,50 1.377 210 877 134| 539 82
ZONA 2 21,62 4,14 | 2.253 104 | 1.685 78 1.126 52
EXPANSAO URBANA 75,40 147,19 989 13| 1.330 18(1.992 26

Tabela 3 - Percentual da populacao sem atividade econdémica e por grupo etario na Covilha (2011).

- SEM ATIVIDADE CRIANCAS E ADULTOS
LOCALIZACAO / 2011 . IDOSOS +65
ECONOMICA JOVENS -20 [20-65]
Zona | 57,51% 8,54% 49,72% 41,74%
Zonalll 58,70% 9,14% 49,64% 41,21%
Expansao Urbana 29,22% 20,13% 68,12% 11,75%

A mobilidade centrada no automovel individual é também um agravante para o problema da
baixa densidade. Foram realizados alguns investimentos publicos em equipamentos para
facilitar a mobilidade pedonal, entretanto ainda nao resultou tao positivamente na reversao do
quadro descrito. Poder-se-a ver isso pela nao valorizacdo dos imoveis do entorno dos
equipamentos que permanecem degradados. Por outro lado, dada a sua localizacao nem sempre
adequada, nao atendem aos principais focos urbanos geradores de necessidades de deslocacoes
das pessoas. Por exemplo, nenhum destes equipamentos leva realmente ao centro da cidade,
nao o interliga a Central de Camionagem, a gare do comboio, ou a essa nova area de expansao
com shoppings e grandes redes de supermercados, demonstrando uma grave falha em seu
planeamento. Faltam ainda estudos técnicos para uma melhor identificacdo das demandas e a

participacao publica para uma melhor percecao das necessidades das pessoas.

2.3.

0 foco do presente estudo é o espaco urbano central da Covilha, zona | e Zona Il, que tem uma

Evolucao da mobilidade

configuracao espacial mais compactada que as areas da cidade que se desenvolveram mais
recentemente. Este nlcleo urbano € implantado numa lomba (llustracao 10) da vertente da
Serra da Estrela e é entalada entre dois vales muito cavados (Pereira 2005, 40), da ribeira da

Goldra e da Carpinteira.

Essa maior compactacao se deu em funcao das condicées da mobilidade das pessoas nas varias
épocas da sua histéria. Antes do desenvolvimento dos meios de transporte motorizados os
deslocamentos no interior das cidades eram feitos em sua maioria a pé, e no campo por algum
modo com auxilio de animais, como cavalos ou carros de bois e carruagens. Com isso as

distancias a percorrer estavam limitadas a estas formas de deslocacao no territorio. Isso evoluiu
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com a chegada dos comboios, que gerou uma maior urbanizacao das cidades em direcao as
estacoes dos caminhos de ferro. O desenvolvimento mais recente, principalmente a partir dos
anos cinquenta do século XX, priorizou as deslocacdes motorizadas nos modos individuais, e isso
transformou e ainda esta a transformar muito as antigas cidades, resultando em uma grande
expansao de suas fronteiras urbanas e um despovoamento dos centros tradicionais mais

compactados e pouco adaptados a este modo de transporte.

Ilustracao 10 - Vista do centro da cidade da Covilha, desde o alto do Santo Antonio

A estrutura das cidades antigas atendia a uma realidade diversa. Contudo hoje todos querem
ter o carro a porta de casa para se deslocarem para todos os lugares. Ora, a cidade antiga nao
foi estruturada para o automovel, pelo que, ou se muda o local da cidade, ou se ajusta a cidade
e os habitos das pessoas, aproximando-os e adequando-os entre si. Dificil & enquadrar a cidade

antiga nos paradigmas da mobilidade motorizada individual, predominante nos dias de hoje.

Essa € uma das razoes que leva ao deslocamento das atividades economicas para as periferias
e as pessoas também passaram a querer morar em lugares mais espacosos. Afinal, com o carro,
nao € mais necessario morar tao proximo do mercado ou da padaria, desde que oferecam vagas

de estacionamento, e para isso procuram localizar-se fora do rigido tecido urbano consolidado.

Neste sentido ha autores (Rodrigues 2011, 143) que referem que essa dispersao dificulta a
implantacao de qualquer sistema eficiente de transporte urbano, que s6 uma maior densidade
de construcdes permite. Por isso o planeamento urbano precisa de viabilizar formas de conter
esse espalhamento, mantendo a centralidade e densificando pontos estratégicos que possam

ser atendidos com maior facilidade e eficacia pelo sistema de transportes.

A importancia de voltar a dinamizar os espacos urbanos centrais, baseia-se entre outros aspeto

nas seguintes razoes:

e Ja estao dotados de infraestruturas;
e Tém uma historia ligada ao sentimento de pertenca, a identidade dos lugares, ao
patrimonio e ao turismo;

e Contribuem para reduzir os problemas relacionados com a dispersao urbana;
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¢ A populacao mais pobre e envelhecida continua a morar no centro, agora distantes dos

servicos basicos de salde, educacao e comércio, que migraram para as periferias.

Assim, por que motivos € importante mudar os padrées de mobilidade a escala da cidade?

Sao muitos os problemas gerados pelos automdveis individuais, como acidentes,
congestionamentos, poluicdo, sedentarismo e principalmente a elitizacdo do acesso aos
servicos e lugares. Pois o planeamento urbano, alicercado no automdvel individual, promove o
espalhamento urbano, que gera a cidade dispersa, e isso restringe a mobilidade de quem anda
a pé, pois tudo fica mais distante para quem nao tem carro, em especial os idosos e mais

carenciados.

Uma forma de se contrapor a essa tendéncia € a manutencao de atividades que sustentem a
atratividade do centro, fatores fortes o suficiente para conservar a forca de aglomeracao que
naturalmente este local exerce. Bem ou mal, o turismo tem proporcionado a Lisboa e Porto
uma retomada de atividades econdmicas em seus centros, que, mesmo perdendo ao longo do
tempo um grande percentual da populacao residente, contribui para reabilitar os seus nlcleos
com atividades comerciais e de hotelaria, gerando empregos e renda. Muitas pessoas que vivem

nas periferias vém trabalhar e exercer algumas atividades nestas areas.

Ilustracao 11- Vista do vale da Carpinteira, ponte e elevadores publicos (Covilha)

Evidentemente que esta atratividade depende também da mudanca dos padrées de mobilidade,
e estes dois centros tém constantemente investido na ampliacdo das suas redes de transporte
publico, especialmente os elétricos, o metro e a integracdo com outros modos, assim como a
manutencao e construcao de calcadas largas e acessiveis, ou pisos compartilhados, a priorizar

o pedestre e o ciclista.

A Covilha também investiu em outros modos de transporte que promovem a mobilidade suave
(llustracao 11). Foram construidos os Elevadores da Goldra, de Santo André, do Jardim Publico,
o Funicular de Sao Joao e a Ponte da Carpinteira. Entretanto estes investimentos nao resultaram
ainda em uma mudanca profunda dos habitos de mobilidade das pessoas e nem colaborou para

uma maior valorizacao e dinamizacao de seu centro. Pretende-se ao longo da presente
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dissertacao analisar o porqué destes investimentos ndo terem obtido um resultado mais

significativo nestes aspetos.

No centro da Covilha muitas portas comerciais encontram-se encerradas, com muitos dos seus
imoveis em ruinas, poucas pessoas a circular nas ruas, e a populacdo residente, como
anteriormente analisado, teve uma percetivel reducédo, restando maioritariamente, os mais

pobres e idosos.

Isso € um claro reflexo da falta de articulacdo destes projetos com o planeamento urbano, no
qual dois aspetos importantes sdao o conhecimento técnico e a identificacdo das reais
necessidades das pessoas que aqui residem. “A realizacao da sociedade urbana exige uma
planificacao orientada para as necessidades sociais, as necessidades da sociedade urbana”
(Lefebvre 1968, 138) e essa sociedade nao se restringe aos automobilistas. A cidade deve ser

pensada para todas as pessoas.

2.4, Aspetos marcantes
Poder-se-a concluir que dois importantes aspetos do espaco urbano central da Covilha séo a
demografia e a mobilidade. Quanto a demografia destaca-se o fato de a Covilha estar situada
numa regiao do Interior, com tendéncia natural para uma acentuada perda populacional,
agravada pela falta de coesao urbana gerada pelo crescimento desordenado, com aumento da

periferia em detrimento da valorizacao do espaco urbano central.

Essa perda de populacdo do centro caracteriza-se principalmente pela saida dos adultos em
idade ativa e com melhores situacoes laborais e por consequéncia seus filhos jovens e criancas.
Como se verificou no ponto 2.2.2, restam no centro, maioritariamente os velhos,
desempregados e empregados precarios. Com este despovoamento, vai morrendo o comércio e

as oportunidades de trabalho, o que agrava a situacao tornando-se num perverso ciclo vicioso.

As novas areas da periferia apresentam um modelo de urbanizacdo com pouca densidade o que
vai refletir-se em alguns problemas como o aumento das despesas publicas, quanto as
infraestruturas e dificuldades para se estabelecer um sistema de transportes publico eficiente.

Este aspeto sera avaliado no item 0 do 0.

Este problema demografico, reflete ainda, mudancas nos habitos de mobilidade urbana, pois
antes da utilizacdo massiva do automovel individual, as distancias a percorrer eram menores.
Tais deslocacoes eram feitas maioritariamente a pé o que limitava as distancias a percorrer,
pelo que as pessoas precisavam de morar mais proximas dos servicos, empregos e comércio.
Com o automovel individual, essa limitacdo deixou de existir, e as pessoas passaram a querer
casas maiores, mais isoladas e a frequentar lugares que oferecam estacionamento. Isso fez com
que as parcelas da populacao com melhores condicdes financeiras, deixassem os centros para

viver nas periferias urbanas. Entretanto, as pessoas mais pobres e velhas continuaram nos
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centros, onde o comércio fechou e os servicos foram deslocados para as periferias, pois assim
poderiam oferecer mais estacionamentos. Essas mudancas tém consequéncias indesejaveis, o
agravamento generalizado das condicOes de vida das pessoas que permanecem nos centros,
com maiores dificuldades para aceder a bens e servicos, numa perda da coesao urbana,
aumento das despesas pUblicas com o crescimento do perimetro urbanos, sem aumento da
populacao, e a dificuldade de se oferecer um servico de transporte publico de qualidade num
territorio de baixa densidade.

Por estas e outras razdes é importante valorizar o centro urbano e para isso promover uma
mudanca de habitos de mobilidade, com a oferta de alternativa atraentes e mais sedutoras do
que o automovel individual. Algo ja foi feito na Covilha, pois alguns elevadores publicos foram
implantados na cidade, contudo o resultado esta aquém do desejavel. Consequentemente esta
dissertacao tem em seus objetivos identificar o porqué deste investimento ndo ter tido o
resultado esperado e quais as alternativas que podem ser feitas no sentido de alcancar uma
real melhoria da mobilidade no centro urbano, que resulte no aumento da sua atratividade,

quer em termos de habitacdo, comércio ou servicos.
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Capitulo 3 - Equipamentos de apoio a

mobilidade pedonal: diagndstico

Sera realizado neste capitulo uma analise dos equipamentos implantados na cidade, a comecar
de forma ampla, examinando o conjunto, posteriormente, aproximando de cada um dos

equipamentos e um estudo sobre os alguns projetos de equipamentos nao implantados.

3.1. Analise do conjunto de equipamentos de apoio mecanico

Os equipamentos implantados na Covilha, para facilitar a mobilidade vertical na cidade,
formam um conjunto que deveria ser articulado com restante do sistema de mobilidade urbana,
como os autocarros, comboios, rede viaria, cicloviaria e passeios para os pedes. Entretanto,
como sera visto a seguir, este conjunto nem sempre tem a integracao desejada com todo o
sistema de mobilidade urbana nem mesmo com os instrumentos de gestao territorial. Também
nao foi pensado com relacao aos equipamentos publicos e privados que tém o poder de atrair
pessoas, como universidades, escolas, hospitais, servicos publicos, centros comerciais, aos
quais denomina-se de focos de atratividade urbana ou simplesmente focos urbanos.

E apresentado um diagnéstico (llustracdo 12) dos principais equipamentos publicos e privados
considerados de porte médio (escolas, teatros, pavilhdes esportivos, bibliotecas, junta de
freguesia, bancos) ou grande (universidades, hospital, tribunal, supermercados, complexo
esportivo) em termos de atratividade, que representam focos urbanos, as interfaces dos

transportes publicos e os equipamentos implantados para facilitar as deslocacoes pedonais.

Observam-se delimitadas, em tons de rosa, o espaco urbano central, que apresenta perda
populacional e de atratividade comercial. Os pontos azuis sao as duas principais interfaces de
transporte publico, que sdao a Gare do Comboio e a Central de Camionagem. A mancha marrom,
em seu entorno, é uma area de influéncia de 300m, que é uma distancia considerada razoavel
para se percorrer a pé numa zona pouca ingreme. Os segmentos de linha em rosa sao os
elevadores e funiculares construidos para facilitar as deslocacdes verticais. Para eles foi
considerada uma area de influéncia de 150m (em azul claro), pois estao implantados em sitios
de declividade bem mais acentuada e o deslocamento do pedestre é mais dificil. Os pontos em
laranja sdao equipamentos publicos ou privados de grande atratividade (focos urbanos), como
orgaos publicos importantes, universidades, e grandes centros comerciais. Em amarelo, sao
equipamentos menores, de atratividade média, como agéncias bancarias, escolas, teatros e

biblioteca.
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Ilustracao 12 - Relacao entre elevadores/funiculares e focos urbanos da Covilha
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Uma primeira observacao € que as grandes interfaces de transporte localizam-se longe do
espaco urbano central, situacao esta caracteristica das cidades de acentuada declividade. A
estacao de camionagem substituiu a antiga Garagem de Sao Joao, vizinha ao Funicular com o
mesmo nome, que era localizada bem mais proxima do espaco urbano central. Trata-se de um
tipo de mudanca que contribuiu negativamente para a valorizacao de centro, pois 0s autocarros
que vém de outras regides, principalmente das mais proximas, poderiam trazer clientes para o
centro. Entretanto a Central de Camionagem esta a colaborar com os grandes shoppings

implantados na sua proximidade, que é uma area mais plana e facil de caminhar.

Para chegar ao centro, a pessoa que veio por comboio ou autocarro, depende de outro meio de
transporte, que pode ser um taxi ou autocarro. Para agravar a situacdo, a estacao de comboio
nao é atendida por linhas de autocarro para fazer a interligacdo com o Centro e nem existe
uma sincronizacao dos horarios do autocarro urbano com os horarios de chegada e saida dos
comboios que atendem a cidade. A paragem de autocarro mais proxima da estacdo de comboio
esta a mais de 250 metros e em um desnivel, em subida, de aproximadamente 30 metros de
altura, o que gera um grande esforco para esse deslocamento, mais ainda se o peao estiver com
alguma bagagem. Isso demonstra uma total desarticulacao entre os meios de transporte, que
dificulta o acesso ao centro. A Unica opcado € o taxi, que tem um custo pouco convidativo, e
nao € acessivel para pessoas de menores condicoes financeiras, o que torna a cidade pouco

acessivel e socialmente excludente.

3.2, Equipamentos existentes
Os equipamentos construidos para facilitar a deslocacédo vertical dos pedes, tém uma grande
importancia para a acessibilidade da cidade, entretanto poderiam ter o seu beneficio
aumentado se tivessem sido pensados de forma mais articulada e integrada, ligando os focos
urbanos e interfaces de transporte, para atender melhor as necessidades de deslocacdo das
pessoas. Nota-se ainda (llustracao 12), que sao poucos os pontos amarelos (equipamentos de
médio porte) e laranja (equipamentos de grande porte) que estao dentro das areas de influéncia

destes equipamentos implantados.

Os equipamentos nao chegam realmente ao nucleo central da cidade e nem o ligam aos outros
pontos de grande interesse. O que demonstra uma pouca atencao a outros fatores, tais como
estudos de alternativas locacionais, a nao realizacao de estudos de contagens de pessoas ou

estudos residenciais para identificar as origens, destinos e necessidades de deslocacodes.

A construcao de um equipamento destes deveria ocasionar a valorizacdao dos edificios
envolventes, e isso ndo ocorreu, pois existem algumas edificaces arruinadas nas proximidades,
e muitos pontos comerciais fechados, assim como muitos antincios de moradias para venda ou
arrendamento, o que demonstra as fragilidades da estratégia até agora seguida. Estes aspetos
precisam de ser mais bem estudados para identificar o que falhou neste planeamento, prever

novos equipamentos e a melhoria da articulacao dos existentes com os polos de atratividade da
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cidade, interfaces de transporte e a articulacao com outros meios de mobilidade, como as

bicicletas.

3.2.1. Elevadores e funiculares

Observando-se, com mais atencao, alguns aspetos dos equipamentos promotores da mobilidade
suave implantados na Covilha, poder-se-ao tecer algumas notas gerais, como o horario reduzido
do seu funcionamento, das 8 as 21 horas. Consequentemente ndo atendem as pessoas que
precisam de viajar, nos primeiros e ultimos autocarros e comboios, do dia, que saem ou chegam
a cidade antes da abertura e depois do fecho dos equipamentos. Quebras frequentes, com
consequente interrupcao do servico, falta de dispositivos inteligentes que orientem o peao
sobre os equipamentos avariados e qual o melhor percurso com o equipamento em
funcionamento ou péssimas condicoes de acessibilidade para as pessoas caminharem em seu
entorno, estao entre outros problemas que serao detalhados e exemplificados para cada caso

a seguir apresentado.

.y o
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Legenda

EQUIPAMENTOS EXISTENTES
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Ilustracao 13 - Elevadores e pontes pedonais implantadas na Covilha. Fonte: com base no Google
Satellite.

A planta (Ilustracao 13) apresenta em azul os equipamentos implantados na cidade para facilitar
a mobilidade suave (Elevador da Goldra, Elevador de Santo André, e Jardim publico e Funicular

de Sao Joao), em amarelo as pontes pedonais (Carpinteira, Rodrigo, UBI, e Frei Heitor Pinto e
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Rodrigo) os pontos em vermelho sao as interfaces urbanas: Estacao de Comboio e Central de

Camionagem.

Equipamentos semelhantes existem em outros lugares em Portugal, como na Nazaré (llustracao
14) e em Braga (llustracao 15), os quais, ainda que nao sendo objetos do presente estudo, foram
ambos pensados para o transporte de pessoas e seus pertences. Possuem uma capacidade maior
do que os elevadores da Covilha, que levam apenas o maximo de 11 a 15 pessoas (a depender
do equipamento), quando comparados com as 40 da Nazaré ou as 38 de Braga. Possuem ainda
um local especifico, apropriado para bagagens, o qual permite o transporte de bicicletas, deste
modo é possivel articular a utilizacdo de dois meios de mobilidade suave, o funicular com a
bicicleta. Ora, nenhum dos equipamentos implantados na Covilha foi pensado com estes
objetivos de possibilitar o transporte de bagagens nem de bicicletas, pelo que a articulacao

entre eles e outros meios de mobilidade suave esta comprometida.

Ilustracdo 14 - Funicular d; Nazaré Ilustracao 15 - Funicular de Bom Jesus de Braga

a) Elevador da Goldra
O Elevador da Goldra, inaugurado em 1 de setembro de 2013, liga um estacionamento no alto
do Parque da Goldra a uma cota de 610 m a Rua Marqués D’Avila e Bolama (llustracao 16) na
cota 635 m, num desnivel de 25 m. Caso se estendesse mais, no mesmo alinhamento poderia
alcancar cotas mais baixas (llustracao 17), e a chegar por exemplo a cota 590 m, de modo a
facilitar a circulacao pedonal, pois deste modo permitiria a deslocacao pelo Parque Goldra
praticamente em nivel, sem muita declividade. Entretanto, onde foi construido (Ilustracdo 18),
atende mais ao estacionamento e aos automobilistas que propriamente as pessoas que se
deslocam a pé. Paradoxalmente o dimensionamento deste espaco de estacionamento é ja
inadequado, com automoveis estacionados a ocupar quer a faixa de rodagem, quer os passeios,
provocando conflitos com a circulacdo pedonal. Assim ha uma clara pretensao de oferecer uma
opcao de estacionamento e evitar que as pessoas cheguem de carro ao centro, o que € uma
vantagem, contudo, sem ter sido pensado também para oferecer uma rota pedonal ou ciclavel,
0 que é uma desvantagem. Por outro lado, o passeio existente termina antes de chegar ao

elevador, obrigando o peao a ocupar a faixa de rodagem, em conflito desvantajoso para o peao.
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I . Ilustracao 16 - Planta de localizacao dos
| Legenda
4 Cotas Elevadores da Goldra e de Santo André
* Pontos de referénci

Fogtg:sb:sgeégggga&rth (Covilha). Fonte: base Google Earth.

Se estes aspetos tivessem sido pensados talvez contribuissem mais para as mudancas de habitos
de deslocacbes pela cidade, favorecendo o pedo em detrimento do automoével. Essa rota
atravessaria o Parque da Goldra, num percurso mais plano e agradavel do que o atual e evitaria
as escadas que dificultam o acesso a este equipamento (llustracao 20). Criaria ainda uma maior

dinamica para o parque que € pouco visitado.

Ilustracao 18 Elevador da Goldra, que liga

Ilustragao 17 - Desmvel que ainda poderia seguir o estacionamento acima do Parque a rua Marqués

elevador, na parte mais baixa do Parque da DAvila e Bolama, na Covilha.

Goldra (Covilha)
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Ilustracao 19 - Distancia da passadeira, que aumenta muito o percurso do peao, na rotunda do

cruzamento entre a Rua Cidade do Fundao e a Rua Conde de Ericeira, Covilha.

e . =l A\

Ilustracao 20 - Patamares abaixo do Elevador da Goldra

_ Ilustracao 21 - Patamares do Parque da Goldra (Covilha)
e escadas, na Covilha.

a uma distancia maior, elevador no alto a direita.

0 caminho de acesso ao elevador apresenta também alguns problemas para a acessibilidade
das pessoas, a comecar na rotunda do cruzamento entre as ruas Cidade do Fundao e Conde de

Ericeira (

llustracdo 19), onde, se o pedo for atravessar so6 pelas passadeiras, tera o percurso muito

aumentado, em funcao da posicao em que estas foram implantadas, distantes da rotunda e da
esquina da rua José Ramalho. Esta rota, totaliza um aumento de percurso proximo a 100m de

distancia e um aclive de 5 m.

Quem se aventura pelo Parque da Goldra (llustracao 21), precisa de vencer diversas escadas e
ainda encontra pelo caminho uma verdadeira arapuca (llustracao 22), ou seja uma escada que
desemboca diretamente na rua de transito automavel, sem qualquer visibilidade mitua, nem

os pedes que veem a aproximacao do automovel, nem vice vice-versa.
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Refira-se ainda que este parque poderia ser bem aproveitado para praticas desportivas, contudo
nao dispde de equipamentos e o elevador tem expressamente um aviso de proibicao do

transporte de bicicletas, o que € um contrassenso para o incentivo a mobilidade suave.

PROIBIDA 3 PASE
3 COAREGOR TEC
de MANUTENGA do E¢
PERIGO de M:

Ilustracao 22 - Escada, no Parque da Goldra na Covilha, que sai
diretamente na rua, sem visibilidade para o automobilista, nem

para o peao.

Ilustracao 23 - Escada lateral ao elevador da Goldra, na

Covilha, que serve apenas para servicos técnicos, sem acesso

para as utentes

Ilustracao 24 - Elevador da Goldra, na Covilha, com

aviso de “fora de servico”.

Ilustracao 25 - Caminho estreito entre o Museu de

Lanificios e muro de granito, nas proximidades do

Elevador da Goldra, na Covilha.

Grave é também o facto de o elevador nado possuir qualquer alternativa de circulacao pendonal
através de escada, quando o equipamento esta avariado (llustracao 24), pois a Unica que existe

€ de uso restrito para a manutencao, inacessivel aos utentes (

Ilustracao 23). Os caminhos alternativos implicam voltar e descer a ladeira ou as escadas do
Parque da Goldra, continuando o percurso num troco muito estreito, chegando a menos de trés
metros (Ilustracdo 25), entre uma muralha e o Museu dos Lanificios, partilhado por automoéveis

e peodes, frequentemente espremidos contra as paredes ou o muro de granito.
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b) Elevador de Santo André
O elevador de Santo André (llustracao 27), inaugurado em 15 de marco de 2009, liga a rua
Marqués D’Avila e Bolama, no cimo da Calcada Alta, a Rua Anténio Augusto de Aguiar, em frente
ao Mercado Municipal (llustracdo 16). E uma importante ligacdo com uma parte central da
cidade e é de grande relevancia na dinamica do Mercado Municipal.

4 / |E=2 < 2

Ilustracédo 26 - Vista das escadas de Santo André, Ilustracao 27 - O elevador de Santo André
elevador de mesmo nome e ponte que liga a (Covilha) é todo em vidro, sem abertura para
Escola de Sao Silvestre (Covilha). ventilacao.

Tem a capacidade maxima de transportar 11 pessoas, vencendo um desnivel de
aproximadamente 30 metros, com um estilo moderno e arredondado. Faz um conjunto com as
Escadas de Santo André e com ponte pedonal que foi construida para manter a ligacao entre a
Calcada de Santo André e a Escola Basica de Sao Silvestre (Ilustracao 26).

A semelhanca do Elevador da Goldra, parece ter sido projetado apenas para o inverno, pois no
verao, deixa a desejar em conforto, sendo todo em vidro e sem ventilacao, tornando-se uma

sauna de tao quente que é.

llustracdo 28 - Elevador de Santo André (Covilhd)  |lustracao 29 - Elevador de Santo André (Covilha)
com a porta fechada, denotando estar avariado,  com a porta fechada, denotando estar avariado,
setembro de 2009 (Fonte: Google Street View) junho de 2014 (Fonte: Google Street View)
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Também este equipamento apresenta avarias frequentes (llustracdo 28 e Ilustracao 29).
Contudo, ao contrario do Elevador da Goldra, oferece uma alternativa de circulacdo para os

utentes, pelas escadas.

A presenca deste elevador ainda nao foi suficiente para que todos os edificios que estao em sua

envolvente fossem reabilitados nas (llustracao 30 e Ilustracao 31).

Ilustracdo 30 - Os dois edificios mais proximos

do Elevador de Santo André (Covilha), R R
encontram-se deteriorados e sem uso Ilustracdo 31 - Prédio degradado na lateral do
comercial no rés-do-chao. elevador de Santo André(Covilha).

Os acessos ao equipamento também ndo foram melhorados com vistas a aumentar a
acessibilidade do peao, os passeios sao estreitos (menor que 1,20 m), sem continuidade, e nas
ruas préximas ao mercado Municipal, faltam controladores de velocidade, pois as ruas sdo muito
estreitas, chegando a largura de 2,20 m, em troco compartilhado. Apesar da sinalizacao de
velocidade maxima de 30Km/h (llustracdo 32), nada controla os veiculos, que em descida
passam ameacadores, muito proximo das pessoas (llustracdo 33) que sao obrigadas a se

espremer junto as fachadas das edificacoes.

Ilustracao 32 - Sinalizacao avisa que a Rua Ilustracao 33 - Na Rua Cons. Anténio Pedroso,

Cons. Antonio Pedroso, na Covilha, é muito na Covilha, pedes dividem o espaco com carros
estreita (chega a 2,2 m), o limite de que muitas vezes nao respeitam os limites de
velocidade permitido é de 30 Km/h. velocidade.
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c) Funicular de Sao Joao
O Funicular de Sao Joao, inaugurado em 1 de setembro de 2013, (llustracdao 34) tem a
capacidade para transportar 15 pessoas, vencendo um desnivel de 62m e com um percurso de
200m. Tem trés zonas de embarque, sendo uma na rua Mateus Fernandes (Ilustracdo 35), outra
no Largo das Forcas Armadas, nas proximidades da Garagem Sao Joao, e uma paragem
intermediaria na Rampa de Sao Joao de Malta. O complemento do percurso para o Largo das

Forcas Armadas é realizado por um elevador vertical (llustracao 36).

FUNICULAR DE SAO JOAO Legenda
DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILH " EQUIPAMENTOS
o g & EXISTENTES
Garogem[deisoflt : : st == Elevador/Funicular

ol Tl g : Referencias
. L ! By : B * Pontos
, X L& ; % ¥ 4 Cotas

= = i Fonte: Base Google Maps

) - ,

Ilustracao 34 - Planta de Localizacao do Funicular de Sao Joao (Covilha). Fonte: Base Google Maps.

Assim como o Elevador de Santo André, este também nao é fiavel, pois apresenta avarias
frequentes (llustracao 40), e as vezes passa meses sem funcionar, com no outono de 2015 que

por motivo da avaria do cabo de aco, passou trés meses fechado.

Outra questao € o tempo de espera programado no funcionamento do funicular, que ele fica
cerca de trés minutos em cada paragem, sendo que um minuto ja com a porta fechada, o que
para os turistas & muito estranho, pois as portas se fecham e o funicular s arranca depois de
um minuto. Caso alguém precise de entrar ou sair na paragem intermediaria a demora é a
mesma, o0 que causa impaciéncia aos utentes e algumas manifestacoes de intolerancia. O que
de alguma forma constrange os utentes que precisam daquela paragem, pois atrasa a
deslocacao de todos os demais. Problema este, que poderia facilmente ser resolvido com a
programacao adequada do servico. Em resposta a uma reclamacao de um dos utentes, a Camara

justificou que todas as paragens tém a mesma importancia e que tal tempo se justifica pela
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seguranca das pessoas de mobilidade reduzida, o que nao é real, a exemplo das paragens dos

sistemas de metro, que tém tempo de paragem bem menor em cada estacao.

Faltam abrigos adequados para que as pessoas esperem a chegada do elevador, protegidas das
intempéries, vento, sol e chuva. Na parte superior e na paragem intermediaria, nao existe
qualquer abrigo. O abrigo da parte de baixo, nao protege adequadamente os utentes, pois os
dois bancos ficam molhados quando chove. Por outro lado, a paragem intermediaria poderia
dar acesso direto a Rampa de Sdo Joao de Malta, contudo foi instalada num patamar, alguns

degraus acima, tornando-a inacessivel para quem tem mobilidade reduzida (llustracao 37).

Ilustracao 35 - Funicular Sao Joao (Covilha), paragem na Rua

Mateus Fernandes

Ilustracao 36 - Paragem superior do Funicular de Sao Joao e
elevador vertical que faz o complemento do percurso para o

Largo das Forcas Armadas (Covilha).

Ilustracdo 37- Paragem intermediaria do Funicular de Sao Joao
(Covilha).

Ilustracao 38 Escadas laterais ao Funicular de Sao Joao (Covilha)

Como o funicular muitas vezes esta avariado, por impaciéncia para esperar sua chegada, ou
mesmo por necessidade de uso em horario posterior ao seu encerramento ou anterior a sua

abertura, as escadas laterais sao muito usadas. Contam com iluminacdo publica e a limpeza
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deixa a desejar, pois nao tem a frequéncia adequada. Os vidros verticais viram armadilhas para

passarinhos, pois muitas vezes passarinhos sao mortos por baterem-se contra a vidraca.

A Rua Mateus Fernandes, que da acesso ao elevador pela parte de baixo, ndo tem nenhuma
prioridade para a deslocacdao a pé. Os passeios tém largura irregular, muitas vezes muito
estreitos (menor que 90 cm) ou inexistente. Nao tem a continuidade nem um padrao adequado
de acessibilidade para facilitar o movimento de idosos ou pessoas de mobilidade condicionada.
As passadeiras sdo mal posicionadas, longe do acesso ao elevador, pensadas na otica do
automobilista e nao do peao, nem sempre possuem rampas, outras vezes as rampas Sao
improvisadas e mal-executadas. As obstrucées dos passeios sao frequentes, por carros
estacionados, botijas de gas ou mesmo postes e pilaretes, constituindo barreiras arquitetonicas

a circulacao pedonal (Ilustracao 39).

FORA DE SERVICO

Ilustracao 39 - Nas proximidades do Funicular de

Sao Joao, na Rua Mateus Fernandes, na Covilha,

a passadeira mal posicionada, passeio estreito, Ilustracao 40 - Na porta do Funicular de Sao
interrompido e obstruido por garrafas de gas do Jodo, na Covilha, sinalizacao improvisada a visar
comeércio vizinho. que o equipamento esta “fora de servico”.

Assim como os demais equipamentos, este nao resultou numa valorizacdo assinalavel dos
imoveis de seu entorno, a exemplo da Rua Mateus Fernandes que tem muitos espacos comerciais
desocupados. Muitas lojas da Rua Marqués D’Avila e Bolama, na parte superior do equipamento,
também estdo sem uso comercial e muitas em estado grave de degradacao e arruina como a

propria Garagem de Sdo Jodo (llustracado 41 e Ilustracao 42).
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Ilustracao 42 - Fachada posterior da Garagem de

Sao Joao, um imponente prédio comercial em
Ilustracao 41 - Garagem de Sao Joao, na Covilha. lamentavel estado de degradacéo.

0 estado de degradacao da Garagem de Sao Jodo € uma demonstracao clara da ineficiéncia do
planeamento da cidade, pois trata-se de um imponente edificio, em localizacao estratégica,
que esta ha alguns anos abandonado. Reflete a inacdo quer dos poderes publicos quer dos
proprietarios, em uma politica de apoio a valorizacao do local, pois a utilizacdo de instrumentos
como a expropriacdo por utilidade publica, arrendamento ou venda forcada, previstas no RJIGT
(DL n° 80/ 2015), poderia viabilizar um novo investimento nos arredores do Funicular,

valorizando todo o entorno.

d) Elevador do Jardim Publico
O elevador do Jardim Publico (llustracdo 43) é o mais recente equipamento instalado. Foi
inaugurado em 25 de abril de 2015 e integra-se com a Ponte pedonal da Carpinteira (llustracao
44), fazendo uma importante ligacao do espaco urbano central com o bairro dos Penedos Altos.
Ao contrario dos demais, este equipamento resultou numa visivel valorizacao da area do Jardim
Publico. Modificou a forma de uso do proprio Jardim, que nao tinha nenhuma atratividade na
zona em que o elevador foi instalado. Com o equipamento, teve uma porta aberta para uma
nova articulacdo urbana, resultando numa nova dindmica. Com isso toda a envolvente foi
valorizada, criando uma nova centralidade que veio a atrair atividades terciarias, a exemplo,
foi reaberto o Museu de Arte Sacra, o Café da Banda da Covilha entre outros equipamentos

reabilitados.

Este mesmo sucesso ndo foi observado, a cota inferior do elevador, na Rua Marqués D’Avila e
Bolama, pois, nao resultou ainda numa evidente valorizacao de seu entorno, tem muitos imoveis

desocupados, e lojas fechadas, inclusive no troco entre o Elevador de Sao Joao e este.
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ELEVADOR DO JARDIM PUBLICO

DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA

& -

i~ N
Ilustracao 44 - Elevador do Jardim PUblico e Ponte da

Carpinteira (Covilha)
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Tampouco foi realizada, na Rua Marqués D’Avila e Bolama, a melhoria efetiva dos passeios que
levam ao equipamento (llustracao 45), para facilitar o acesso dos pebes, tem trocos com
passeios muito estreitos (menor que 90 cm), irregulares e obstruidos por equipamentos e
viaturas. Também nao conta com integracao com os modos suaves, ao ndo permitir o transporte

de bicicletas.

3.2.2. Pontes pedonais e passadeiras elevadas

A ponte pedonal da ribeira da Carpinteira (llustracao 51), foi construida de modo a facilitar a
deslocacao entre os dois lados do Vale da Carpinteira, ligando a bairro dos Penedos Altos ao
Centro da Covilha (llustracao 43). Ocasionou a reducao do percurso para o peao em cerca de
um quildometro, melhorando muito a ligacdo deste bairro ao Centro. Em conjunto com o

elevador do Jardim Plblico essa ponte tem uma grande importancia para a cidade.

Existem outras passadeiras elevadas na cidade (Ilustracdo 13), uma localizada proxima a UBI
(llustracdo 46), para quem vai para Santo Anténio, outra em frente ao Centro de Salde
(llustracao 47), uma no Jardim do Rodrigo (llustracdo 48), uma na rua Frei Heitor Pinto
(llustracao 49) e de Sao Silvestre (llustracao 16), por cima do elevador de Santo André
(

Ilustracao 50).
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Ilustracao 47 - Passadeira elevada em frente

ao Centro de Saude (Covilha).

llustracao 48 - Ponte do Jardim do Rodrigo Ilustracao 49 - Passadeira elevada na rua
sobre o caminho de ferro (Covilha). Frei Heitor Pinto (Covilha).

e g

Ilustracao 50 - Ponte sobre as escadinhas e Ilustracao 51 - Ponte da Carpinteira, sobre o vale
elevador de Santo André (Covilha). de mesmo nome (Covilha).

Todas essas outras passadeiras elevadas tém uma importancia localizada, fazendo uma boa
integracao com o relevo, pois aproveitam o desnivel para o pedo, que vem numa cota mais
elevada e atravessa a rua, sem precisar de cruzar-se com os automoveis. Contudo deixam a
desejar em relacao a acessibilidade, pois apenas a do Centro de Salde possui rampa, as demais

possuem apenas escadas.

Destes equipamentos a ponte sobre o caminho de ferro, localizado no Jardim do Rodrigo, tem
um bom potencial para ter maior relevancia urbana, pois tem um grande estacionamento que
poderia servir melhor de suporte urbano, tanto para a gare do comboio, como para a area

urbana central. Necessitava para tal de ser melhor integrada com o Funicular de Sao Joao.
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3.3. Equipamentos projetados
Para além de todos os equipamentos anteriormente referidos, elevadores e pontes pedonais,
ha uma série de outros exemplos que ndo chagaram a ser concretizados. Os equipamentos
implantados durante os ultimos anos, foram adaptados de uma proposta preliminar de Plano de
Mobilidade Pedonal (PMP) (Pereira 2005, 40) elaborado pelo arquiteto Nuno Teotoénio Pereira
em 2004. Até o momento nao foi completamente implementado e nem se fala em sua
conclusdo, pois a Autarquia nao tem nenhuma manifestacao recente a esse respeito. Na época
da construcao dos equipamentos, referidos no ponto anterior (3.2), foram espalhados pela
cidade outdoors (llustracao 52) anunciando que estes equipamentos faziam parte de um Plano
de Mobilidade Urbana. Entretanto tal plano nao existe, o que existe & a proposta preliminar

citada acima.

Ilustracdo 52 - Outdoor, proximo ao Elevador da Goldra, na Covilha, com propaganda de um

Plano de Mobilidade Urbana que nao existe (Fonte: Google Street View de Jun/2014).

No sentido de aprimorar o presente estudo, foi elaborado um mapa (llustracao 53) comparativo
entre os equipamentos construidos e os planeados anteriormente no estudo preliminar de Nuno
Teotonio Pereira. Foi considerada também uma proposta do 1889 do engenheiro Mesnier du
Ponsard de ascensor para ligar a gare do caminho de ferro a cidade (Pousart 1889), que se
resumia ao considerando no presente trabalho como area urbana central. Este projeto muito
avancado e inovador para a época, ndo foi executado por causa de seu elevado custo (Pereira
2005, 41). A area do seu tracado nao foi salvaguardada, tendo sido ocupada por ruas (Rua de
Acesso a Estacdo, Rua Mateus Fernandes, Av. 25 de abril entre outras), edificacdes particulares
e publicas, como a Escola Secundaria Campos Melo. Este caso podera servir de inspiracdo ao

repensar as ligacoes de mobilidade suave entre a estacao e o espaco urbano central.

Neste mapa (llustracao 53) estao identificados pelos nomes os equipamentos implantados,
sendo os funiculares representados em linha tracejada castanho claro e escuro, e as pontes
pedonais em linhas continuas castanho escuro. Esta identificado linha tracejada a proposta do
engenheiro Mesnier du Ponsard, em tracejado verde claro os elevadores inclinados, os pontos
verde-claros sao os elevadores verticais e em tracejado castanho claro as pontes pedonais
propostas no PMP (Covilha), conforme legenda e nimeros na tabela.
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Ilustracdo 53 - Mapa comparativo entre os equipamentos construidos e os planeados (Pereira 2005)
(Pousart 1889), na Covilha.
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Das 14 propostas do PMP, 7 foram, de alguma forma, contempladas com os equipamentos
construidos (sdo eles o elevador do Biribau, que foi construido e denominado Elevador da
Goldra. O elevador vertical de Sao Joao de Malta, e os elevadores inclinados da Mateus
Fernandes, e de Sao Jodao de Malta foram materializados com o Funicular de Sao Joao. O
Elevador de Santo André foi construido, e o elevador do Jardim Pdblico teve o local alterado,
mas cumpre a mesma funcao. Por fim, a Ponte Pedonal dos Penedos Altos foi denominada Ponte

da Carpinteira.

Tabela 4), sao eles o elevador do Biribau, que foi construido e denominado Elevador da Goldra.
O elevador vertical de Sao Joao de Malta, e os elevadores inclinados da Mateus Fernandes, e
de Sao Joao de Malta foram materializados com o Funicular de Sao Joado. O Elevador de Santo
André foi construido, e o elevador do Jardim Publico teve o local alterado, mas cumpre a mesma

funcao. Por fim, a Ponte Pedonal dos Penedos Altos foi denominada Ponte da Carpinteira.

Tabela 4 - Execucao das propostas do PMP

INDICE | NOME DESCRICAO CONSTRUIDO

1 BIRIBAU ELEVADOR ELEVADOR DA GOLDRA

2 SAO JOAO DE MALTA ELEVADOR FUNICULAR DE SAO JOAO

3 SPORTING ELEVADOR NAO

4 SANTO ANTONIO FUNICULAR NAO

5 SAO SILVESTRE FUNICULAR NAO

6 SANTO ANDRE FUNICULAR ELEVADOR DE SANTO ANDRE
7 CIDADE DE FUNDAO FUNICULAR NAO

8 MATEUS FERNANDES FUNICULAR FUNICULAR DE SAO JOAO

9 SAO JOAO DE MALTA FUNICULAR FUNICULAR DE SAO JOAO

10 JARDIM PUBLICO FUNICULAR ELEVADOR DO JARDIM PUBLICO
11 BIRIBAU PONTE PEDONAL NAO

12 PALMATORIA PONTE PEDONAL NAO

13 POLDRAS PONTE PEDONAL NAO

14 PENEDOS ALTOS PONTE PEDONAL PONTE DA CARPINTEIRA

Nao foram executados os elevadores do Santo Antdnio, Sao Silvestre, Cidade de Fundao e as
pontes de Biribau, Palmatoéria e Poldras. O aprofundamento do estudo proposto por Nuno
Teotonio Pereira com a elaboracdao de um real Plano de Mobilidade Urbana para a cidade,
inserido em uma estratégia territorial mais alargada, como o PDM ou PP, merece ser avaliado
pelo executivo municipal, incorporando aos estudos propostos a Avaliacao Ambiental
Estratégica (AAE) conforme determina o Regime de Avaliacdo de Planos e Programas (DL n°
232/ 2007), com a indispensavel participacao publica e a realizacao de estudos de alternativas
locacionais. Sao também importantes a elaboracao de alguns estudos como uma pesquisa
Origem/Destino, em que se faz entrevistas domiciliares para saber os detalhes das deslocacoes
realizadas no dia anterior, inclusive as desejadas e nao realizados, para conhecer as demandas

existentes de deslocacoes.
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Esta proposta de plano nao pode se limitar a propor novos equipamentos para se vencer 0s
desniveis, mas tem que propor a melhoria de todas as condicoes de caminhabilidade, com a
melhoria dos passeios e travessias. Priorizar os modos suaves, o transporte publico e inibir o
uso do veiculo privado. Para isso, propor alternativas que facilitem as deslocacoes por bicicleta
e até mesmo com skates ou patins e patinetes. Isso inevitavelmente passara por reducao das
vias para automovel em quantidade e principalmente em largura, como ja esta sendo feito em
muitas cidades, para o aumento das calcadas e promocao da acalmia do transito, pois os

automobilistas trafegam com mais cautela em ruas mais estreitas.

Considerar a integracdao dos modos, comboios, autocarros, veiculos individuais, bicicletas, e
equipamentos mecanicos é também uma premissa de um bom plano. E nisso, a proposta do
engenheiro Mesnier du Ponsard, foi melhor que os projetos mais contemporaneos, pois se for
considerada a cidade que se resumia a parte delimitada como area urbana central, no presente
trabalho, certamente que a cidade hoje teria outra configuracao, se a proposta tivesse sido

executada.

Toda a parte nova da cidade, foi construida com prioridade ao veiculo individual, e ndo esta

satisfatoriamente conectada com o tecido antigo, de forma a facilitar uma mobilidade pedonal.

0O conjunto de equipamentos implantados na cidade, para dar apoio mecanico e facilitar a
deslocacao vertical dos pedes pela cidade, deveria ser integrado e ligar os principais pontos de
interesse, que atraem pessoas, entretanto isto nao se verifica. Os equipamentos nao se
articulam entre si, nao ligam os principais focos urbanos, nao se integram com o restante do
sistema de mobilidade urbana. Faltam ligacGes entre eles e a Estacao de Camionagem e a gare
dos caminhos de ferro. Nao se articulam com outros modos suaves, pois nao permitem o
transporte de bicicletas, nem foram instalados paraciclos nas proximidades, e os caminhos que
levam as pessoas a tais equipamentos, nao possuem acessibilidade adequada para que qualquer

pessoa possa chegar ou sair, sem se deparar com diversas barreiras arquitetonicas.

Por estas e outras questdes, a construcao destes equipamentos nao resultou em uma
modificacao mais efetiva dos habitos de deslocacao pela cidade, incentivando mais pessoas a
andarem pelas ruas e deixarem de andar tanto com seus automoveis, assim como nao resultou

em uma maior valorizacdo dos imoéveis no entorno da maioria dos equipamentos.

Outros equipamentos que foram projetados, mas que ainda nao foram implantados, devem ser

considerados na elaboracao de propostas futuras.
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Capitulo 4 - Morfologia urbana e

mobilidade pedonal

4.1. Prioridade ao pedo e fungées sociais da rua

Muito se parecem as ruas com as veias humanas, que garantem a vida de todas as células do
corpo. Como dito no item 1.1 (Justificacdo e problematica), as ruas sao os mais significativos
espacos publicos que uma cidade tem para a circulacdo que garante a vida urbana. Essa
circulacao das pessoas, das mercadorias, das relacoes humanas (funcao social), das redes de
infraestruturas e até das ideias (conversas, dos encontros, pichacoes, placas de comunicacéo e
propaganda, manifestacoes de carater politico e social). Uma rua viva é um local onde ha
circulacao de uma grande variedade de aspetos da vida, pelo que, nao pode ser monofuncional,
focada apenas na prioridade para o automovel. O trafego de veiculos, se mal gerido, afugenta
a dinamica que da vida a rua e consequentemente a cidade. Um carro estacionado na rua é um

espaco morto da vida urbana.

Na analise do entorno dos equipamentos implantados no capitulo anterior, foi visto que a
qualidade do espaco publico, para uma melhor mobilidade da pessoa a pé, fica muito a desejar.
Este problema nao é localizado, esta em toda a cidade e reflete os problemas de uma cidade
de configuracao antiga, implantada na vertente de uma serra e um planeamento mais

contemporaneo com foco na mobilidade realizada com o automavel.

Ilustracao 54 - As ruas inclinadas da Covilha tém a sua condicédo de
caminhabilidade pioradas por causa dos passeios estreitos (Rua Rui

Faleiro).

Ilustracdo 55 - Ruas estreitas e com edificacdes historicas da area

urbana central da Covilha (Rua Cons. Santos Viegas)

A cidade antiga caracteriza-se por ruas estreitas e edificacdes antigas muitas delas de valor

historico (Ilustracao 55), que representam a identidade da cidade, por isso deve ser preservada,
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mesmo que signifique alguns impedimentos em termos de mobilidade para o automoével. Por
ser implantada na vertente da Serra da Estrela, a cidade da Covilha possui muitas ruas
(llustracao 54) com inclinacao inadequada para a acessibilidade universal. Essa configuracao
orografica também nao pode ser modificada, e integra a identidade da cidade. Entretanto
passeios estreitos, barreiras arquitetonicas e outros problemas podem agravar ainda mais essa
situacao, especialmente para o pedo. Em contrapartida a cidade também possui muitas ruas
que acompanham as curvas de nivel e com inclinacbes mais suaves, por onde se pode
estabelecer rotas alternativas e acessiveis. Os maiores problemas, nem sempre os de mais dificil
resolucdo, advém da urbanizacdo mais recente, tanto das areas novas como antigas, focadas
na mobilidade do veiculo motorizado individual e do conflito destes com os pedes. Esta tematica

sera o foco principal dessa analise.

4.2. Avaliacdo dos passeios e atravessamentos

Foi realizada (Sousa 2016) uma avaliacao do sistema de mobilidade pedonal da Covilha - ruas
e atravessamentos (llustracao 56), as conclusdes sao de uma realidade quase intransitavel para
0 pedo, pois 78% das intersecdes avaliadas apresentam condicdes nao satisfatéria, ou seja
fizeram menos de 40 pontos em uma escala de zero a cem, 14% obteve entre 41 e 60 pontos,
significando condicdes basicas e apenas 8 % obtiveram pontuacdo entre 61 e 80, significando
condicoes razoaveis. Nenhuma intersecdo obteve pontuacao entre 81 e 100, que seria a

condicao ideal para a circulacao pedonal (Sousa 2016, 116).

A avaliacao dos segmentos de rua (llustracao 57) foram relativamente melhores, pois 12%
obtiveram pontuacao entre 21 e 40, significando condicdes fracas, 70% obtiveram pontuacao
entre 41 e 60, significando condicdes basicas e apenas 17% obteve pontuacao entre 61 e 80,
considerada pela autora, condicdes razoaveis. Nenhum segmento de rua obteve a classificacao
ideal, entre 81 e 100 pontos (Sousa 2016, 118).

Esse modelo de avaliacao que usou a metodologia Pedestrian Environment Quality Index (PEQI)
usa um sistema de pontuacdo e pesos para as diversas caracteristicas que uma intersecdo ou
rua devem ter para serem consideradas de boa qualidade para a circulacao do peao. Assim faz
uma analise genérica, que da um panorama geral da situacdo, entretanto ndao desce ao
pormenor, e ao fim pode apresentar algumas distor¢cées como um troco de rua, que mesmo nao
tendo passeio para o pedo, consegue obter alguma pontuacdo devido a outras caracteristicas
que podem ser iluminacdo publica, limite de velocidade para o transito de automoveis,

inclinacao da rua ou a ndo presenca de lixo.
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Ilustracao 56 - Mapa, e grafico da avaliacao das intersecdes viarias com relacao as condicdes de

atravessamento para o pedo (Sousa 2016).
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Ilustracao 57 - Mapa, e grafico da avaliacdo dos segmentos de rua com relacao as condicoes para a

circulacao do peao (Sousa 2016).
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Apesar do nome prometer a avaliacao do sistema pedonal a autora nao considerou os elevadores
que facilitam a mobilidade vertical na cidade, para quem anda a pé. Nao apresentou fotos para
exemplificar as situacdes encontradas e faz uma avaliacao genérica de trocos relativamente
grandes e heterogéneos sem apresentar problemas pontuais, que em alguns casos
impossibilitam o transito de pessoas nos passeios, obrigando-as a usar a mesma faixa destinada

aos automoveis.

O presente trabalho pretende suprir estas lacunas, avaliando com mais exemplos e detalhes,
casos especificos, e pontuais, a demostrar os problemas e situagdes que constrangem ou mesmo
bloqueiam a circulacdo do pedo com barreiras arquitetonicas ou falta de estrutura adequada

para o peao.

4.3. Diagnéstico dos Problemas

Algumas das lacunas de caminhabilidade da cidade foram expostas na presente dissertacao, nas
diversas ilustracoes, identificando varios tipos de problema nesta matéria. Os principais
problemas identificados sdo os seguintes: existéncia de barreiras arquitetdnicas, conflitos de
uso entre as varias funcoes da rua, especialmente entre viaturas e pedes, Falta de passadeiras,
ou passadeiras mal posicionadas, passeios estreitos, caminhos nao urbanizados ou sem a
pavimentacao adequada, mal conservados (com problemas ao nivel quer da manutencao quer
da limpeza) e défice de iluminacao pUblica. Entende-se que todos estes aspetos comprometem
a acessibilidade universal, para que qualquer pessoa, independentemente da idade,
necessidade ou condicao fisica, se possa deslocar adequadamente pelas ruas da cidade. Na
planta (llustracdo 58), as cores dos diagramas referem-se as diversas problematicas
identificadas nas fotos e a numeracao identifica a ilustracdo, da presente dissertacao, onde

pode ser vista a foto. A Tabela 5 tras um resumo dos problemas encontrados nas ilustracoes.

Entre esses problemas, encontram-se as barreiras arquitetonicas que sdo obstaculos a
acessibilidade, desde calcadas obstruidas com equipamentos urbanos impedindo a circulacao
universal, ao comprometer a faixa livre do passeio, que deve ter no minimo 1,2 m (IMTT 2011d,
13), para assegurar a circulacao das pessoas de modo a que se possam cruzar de forma
confortavel. Podendo ser provisoria ou permanente, publica ou privada, as barreiras
arquitetdnicas incluem postes de iluminacao ou de sinalética, caixas de instalacoes telefonicas,
botijas de gas, ou veiculos habitualmente estacionados. Verifica-se ainda a falta continuidade

dos passeios, de rampas ou de equipamentos para a promocao da acessibilidade universal.

Os conflitos de uso desencadeiam-se quando o mesmo espaco, sem medidas adequadas de
acalmia de trafego, para garantir a seguranca dos mais frageis, é dividido pelos diversos modos,

em especial automoveis e pedes.
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A falta de passadeiras pode ser identificada pela inexisténcia de sua demarcacao, ou pelo

posicionamento inadequado, aumentando injustificadamente o percurso do peao.

Entende-se como passeio estreito quando a sua largura livre, sem nenhum equipamento a
obstruir, € menor do que 1,20 m (IMTT 2011d, 12), nas partes mais recentes da cidade, pois no
centro historico nem sempre é possivel garantir estas métrica. Este valor é considerado o
minimo aceitavel para que duas pessoas se cruzem em sentidos contrarios, sem haver
necessidade de uma delas sair da calcada para dar passagem a outra. Tendo em consideracao
a morfologia urbana da cidade da Covilha, no seu espaco urbano central, considera-se no ambito
desta dissertacao que um passeio muito estreito, corresponde a uma largura livre inferior a 90
cm (IMTT 2011d, 12), pois entende-se ser a largura minima aceitavel para garantir a

acessibilidade universal, mesmo que num so sentido.

Na Covilha, sao muitos os caminhos para pedes, nao urbanizados, em chao batido, marcados na
relva ou no mato, que nao tém tido a atencado devida dos poderes pUblicos. Entretanto para
quem os utiliza, muitos deles significam andar um percurso menor, mais direto e rapido, ou por
alguma outra razao, preferido por uma parcela dos pedes. Estes caminhos estabelecem ligacoes
importantes entre pontos marcantes da cidade e merecem a atencao para a promocao de uma
cidade melhor, que atenda as necessidades das pessoas. Em muitos casos, ainda que estes
caminhos sejam propriedade privada, deve ser-lhes reconhecido o seu interesse publico dada a
sua grande utilizacao. Pelo que a autarquia devera elaborar através dos instrumentos de gestao
territorial como os Planos de Pormenor a sua oficializacdo como percursos publicos, adquirindo
para tal a propriedade. Neste caso revela-se uma discrepancia entre o tipo de utilizacdo

corrente, de cariz publico e a propriedade oficial, de cariz privado que carece de resolver.

Os espacos publicos destinados aos pedes como os passeios, escadas e caminhos inacessiveis
aos automoveis, normalmente recebem uma menor atencao por parte dos poderes publicos, e
apresentam, também por este facto, mais falhas no que concerne a sua manutencao e limpeza.
Trata-se frequentemente de passeios com saliéncias no seu pavimento, provocadas pelas raizes
das arvores, buracos, materiais danificados, entre outros problemas que podem provocar
acidentes ou dificultar a deslocacao, principalmente das pessoas com mobilidade reduzida ou
condicionada. Também a inadequada limpeza, proveniente também da deseducacdo das
pessoas em geral, que permitem, por exemplo, que os seus caes facam as suas necessidades na
via publica sem as limparem recolhendo as fezes. Outras demonstracdes de falta de urbanidade
sdo percebidas em ruas e escadas com cheiro de urina, caracteristica esta dificil de registar em

fotografia.

Algumas areas da cidade apresentam falta de iluminacdo pulblica, ou a sua iluminacdo é
inadequada, pois nao é focalizada no espaco do pedo e somente ilumina a faixa de rodagem,

para veiculos que ja possuem iluminacao prépria.
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Tabela 5 - Problemas para a caminhabilidade identificadas nas ilustracdes.

= NAO FALTA DE SEM
‘ IEUSTRAGAD BARREIRA |[CONFLITO |[PASSARELA |ESTREITO [URBANIZADO CONSERVA(;AO ILUMINA(;AO LOCALIZA(,‘AO
59 R. Comendador Campos Melo
60 R. Comendador Campos Melo
63 Rua Marqués D'Avila e Bolama
64 R. Mateus Fernandes
70 Banco em escada
71 Caminho ndo urbanizado
75 Escada R. das Flores
39 R Mateus Fernandes
18 Estacionamento Goldra
19 Rotunda Conde de Ericeira
22 Parque da Goldra
23 Escada Elev. Goldra
25 Museu de Lanificios
31 Visinho Elev. S. André
33 R. Cons. Ant. Pedroso
38 Escada Funicular S. Jodo
45 Prox. Elev. Jd. Publico
72 Camino ndo urbanizado
74 Escada proxima a Gare
80 Maxmat
81 Serra Shopping
85 Caminho Elev. Goldra
86 Rua Cidade do Fundé&o
73 Rua de Acesso 3 Estagdo
54 Rua Rui Faleiro
76 Calgada Alta
77
78 Rua Conde da Covilhd
87 Rua Marqués D'Avila e Bolama
88

Nem sempre as condicdes dos percursos pedonais no entorno dos equipamentos promotores da
mobilidade suave, analisados no Capitulo anterior, foram melhoradas para incentivar a
deslocacao a pé. Em muitas ruas da cidade encontram-se calcadas muito estreitas e ruas
compartilhadas, em que os automobilistas nao respeitam as velocidades adequadas para a
seguranca dos pedes. Para incentivar as pessoas a se deslocarem a pé pela cidade, a sensacao
de seguranca necessita de ser garantida, para isso € apropriado o aprofundamento da situacao
existente, através de um diagnostico e da apresentacdo de alternativas. Propostas como o
estreitamento das faixas de transito dos automoveis em prol das faixas de circulacdo pedonal,
a implantacao de sensores de velocidade dos veiculos automoéveis e de outros elementos que
promovam a acalmia do trafego, bem como um maior cuidado na escolha dos locais para a
colocacao das passadeiras, serao bem-vindas na promocao de uma mobilidade suave mais

universal.

Atualmente, a contradicdo, entre atender ao capricho (de estacionar o mais préximo possivel
do destino) dos utilizadores do automovel e ser uma rua mais agradavel para o peao, torna a

principal rua comercial do Centro da Covilha, Rua Comendador Campos Melo, uma ambigua e
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conflituosa mistura dos modos de deslocacao. Consequentemente, nao consegue agradar nem
a uns nem a outros. Tem uma configuracao urbana aparentemente projetada para ser uma rua
pedonal, contudo permite o estacionamento de veiculos automdveis nos passeios (llustracdo
59), deixando os pedes sem espaco adequado para sua deslocacdao, empurrando-os em
desvantagem para a faixa de rodagem. A principio essa permissao € por apenas quinze minutos,
mas nao existe fiscalizacao e os carros ficam horas ocupando os espacos que seriam dos peoes
(Ilustracdo 60). E até paradoxal que numa rua de comércio se ocupem os passeios destinados a

circulacdo dos pedes com automoveis, expulsando os potenciais clientes das lojas locais.

Ilustracao 59 - Placa permitindo o estacionamento por 15 minutos nos

passeios da Rua Comendador Campos Melo, area central da Covilha.

Ilustracao 60 - Na Rua Comendador Campos Melo (Covilha), os carros

estacionados nas calcadas fazem as pessoas andarem no meio da rua.

Ilustracao 61 - Rua Strgget, Copenhague depois da

intervencao que priorizou os pedes

Ilustracdo 62 - Rua Stroget, Copenhague antes da

intervencao que priorizou os pedes

Essa insolita situacdo nao resolve o problema do automobilista e torna a rua hostil para o peao.
Sao poucas as vagas de estacionamento oferecidas para o grande transtorno causado aos pedes.
E importante lembrar que nem mesmo nos shoppings os automéveis podem parar na frente da
loja de destino. E mais, uma das caracteristicas que torna os shoppings lugares agradaveis é a

liberdade de andar sem se preocupar com os carros. Ruas comerciais, mesmo ao ar livre, e em
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paises até mais frios do que Portugal, fazem muito sucesso, quando bem urbanizadas e sem a
presenca de automdveis. Um classico exemplo é a rua Straget em Copenhague na Dinamarca

(llustracao 61 e llustracao 62).

Ilustracdo 63 - Na rua Marqués D’Avila e Bolama ~ s
Ilustracao 64 - Na rua Mateus Fernandes (Covilha)

(Covilha), no lado direito espaco de sobra até o, . o
o passeio € praticamente eliminado para dar
para estacionamento, do lado esquerdo passeio .
espaco a estacionamento de veiculos
muito estreito.

Na Covilha, a desproporcédo da distribuicdo do espaco publico € alarmante na priorizacdao dos
carros em detrimento das pessoas. Por exemplo na Rua Marqués D’Avila e Bolama (llustracao
63) de um dos lados da faixa de rodagem o espaco para o estacionamento de veiculos, colocados
em espinha, deixou um passeio do lado oposto com uma largura infima obstruida pelo poste de

iluminacéao publica.

Exemplo semelhante é encontrado na Rua Mateus Fernandes (llustracdo 64) em que o passeio
cede espaco para a criacao de vagas de estacionamento, de largura até maior que a realmente

necessaria, prejudicando imensamente a qualidade do espaco para o pedo.

Essa prioridade ao pedo é uma tendéncia nas cidades que buscam um urbanismo inclusivo.
Barcelona vem transformando a cidade neste sentido, a Passeig Sant Joan em 2008 (llustracao
65) tinha uma faixa de estacionamento, uma outra exclusiva de autocarros, duas para viaturas
particulares e a ciclovia. Em 2014 (llustracao 66), a mesma rua tem o seu passeio aumentado,
a ciclovia separada do trafego automovel, apenas uma faixa para autocarros e uma para
veiculos particulares. Consequentemente, aumentou o espaco verde e para convivio das

pessoas, excluindo os estacionamentos e o excesso de privilégios para os automoveis.
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llustracao 65 - Passeig de Sant Joan em Barcelona Ilustracao 66 - Passeig de Sant Joan em

em maio de 2008 Barcelona em julho de 2014

> a— ISR

§ : Ilustracao 68 - Mesma rua, em jan/2017, passeio
Ilustracdo 67- Rua dos Remédios, Lisboa, em

mais largo, sem estacionamento para veiculos
jul/2008, Passeios estreitos e carros estacionados

(Google Street View)

Ilustracao 69 - Na entrada das
bombas na rua Marqués D’Avila e
Bolama (Covilha) o passeio define a

prioridade do peao.

Ilustracao 70 - Na escada entre a Rua
25 de Abril e a Rua do Serrado
(Covilha), que tem um patamar

intermediario com um banco
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Ilustracao 71 - Caminho sem pavimentacao

proximo a Rua Dr. Almeida Eusébio (Covilha).

Ilustracao 72 - Caminho sem pavimentacao entre
a Rua Conde da Ericeira e a Rua José Ramalho

(Covilha).

Ilustracao 74 - Escada entre a Gare do Comboio e

llustracdo 73 - Rua de Acesso a Estacio a Praca Francisco Sa Carneiro (Covilha).

(Covilha), sem calcada para o peao.

ARG

llustracao 75 - Escada na Rua das Flores
(Covilha).

Ilustracdo 76 - Calcada na Rua José Ramalho

(Covilhd) ocupara para o estacionamento de

veiculos.
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Em Lisboa também se veem algumas mudancas no sentido de reduzir o espaco do automdvel
para priorizar o pedo. Recentemente foi realizada uma intervencao urbanistica no bairro de
Alfama, onde se estreitou a via automovel e reduziu o niUmero de vagas de estacionamento na
Rua dos Remédios (llustracao 67), que anteriormente tinha uma via larga de automoveis e os
passeios estreitos. Atualmente (llustracdo 68), a via automoével tem uma largura mais reduzida

para priorizar o passeio e 0s espacos de convivio social.

Na Covilha também se encontram bons exemplos, como a entrada das bombas de abastecimento
de combustivel na rua Marqués D’Avila e Bolama (llustracdo 69) em que a marcacdo do passeio
mantem a continuidade e a prioridade ao peao. Um exemplo mais antigo encontra-se na escada
entre as ruas 25 de Abril e do Serrado (llustracdo 70), que tem um patamar intermediario com
um banco para servir de descanso a quem precisa. Estes locais nao estao isentos de problemas,
como seja a largura reduzida do passeio e a altura inadequada dos degraus, que essas escadas
antigas tinham, mas estes exemplos podem servir como referéncia para obras futuras,

corrigindo as pequenas falhas.

Outro problema para a mobilidade dos pedes também se da longe das ruas, nas escadas mal
conservadas, sem a manutencao e limpeza adequadas (llustracao 75 e Ilustracao 74), e nos

caminhos utilizados, mas nao urbanizados.

Entre as ruas Conde da Ericeira e José Ramalho (llustracdo 72) e nas proximidades da Rua Dr.
Almeida Eusébio (llustracdo 71) existem exemplos de caminhos bem marcados pela preferéncia
dos seus utilizadores, em resposta a necessidade das pessoas de um trajeto mais direto e facil,
que nao foram ainda observados pelos poderes publicos para a atencao que merecem. Deveriam
ser alvo da devida urbanizacdao, pavimentacao, iluminacao e instalacao de todas as

infraestruturas necessarias para a boa deslocacao das pessoas.

Os cuidados urbanos estao nas maos de pessoas que, na maioria das vezes se deslocam de
automovel, e s6 conseguem ver os problemas das janelas das viaturas. Assim, frequentemente
falta-lhes a sensibilidade para os caminhos dos pedes, que sdo frageis e ndo possuem motores
nos pés para terem os seus caminhos aumentados para satisfazer aos caprichos dos

automobilistas que querem fluidez e poucas interrupcoes em suas vias.

As vezes o problema esta mesmo bem ao lado da rua, e mesmo assim, parece invisivel aos olhos
dos gestores publicos, como na Rua de Acesso a Estacao (llustracdo 73) que nao possui passeio,
ou a Rua José Ramalho (llustracdo 76) na qual o passeio é sempre ocupado pelos veiculos

estacionados.

55



Ilustracao 77 - Falta de passeio no lado que faz Ilustracao 78 - A Rua Conde da Covilha (Covilha),

sobra a tarde, na Calcada Fonte do Lameiro na nao possui passeios para as pessoas chegarem em
Covilha. seguranca as casas de banho, instaladas na parte

inferior do Jardim Pdblico.

Como ja foi referido anteriormente, a Covilha caracteriza-se por uma orografia de inclinacoes
acentuadas, muitas ladeiras, que dificultam a acessibilidade. O verdo é marcado por altas
temperaturas, e para subir uma ladeira a pé, a sombra faz uma grande diferenca. Em algumas
ruas so existe passeio de um lado, e como no caso da Calcada Fonte do Lameiro (llustracao 77),
o0 passeio esta no lado que ndo tem sombra a tarde. E um detalhe que pode fazer muita

diferenca no incentivo as deslocacdes pedonais.

Na Rua Conde da Covilha (llustracao 78), por tras do Jardim Publico (Covilhd), existem casas de
banho publicas, contudo nao existe acessibilidade para se chegar nelas. A rua tem uma grande
inclinacao, e para piorar, nao existem passeios para as pessoas se deslocarem em seguranca.
De que adianta ter a oferta do servico, seja ele qual for, de educacdo a saude, se as pessoas
nao conseguem ter acesso? Assim, € muito importante pensar em mobilidade, e principalmente

em acessibilidade universal.

Ilustracao 79 - Na Alameda Europa na Covilha, Ilustracao 80 - Em outro troco da mesma rua, o

passeio largo em um troco. passeio muito estreito (Covilha).

Numa mesma avenida (Alameda Europa), na parte mais nova da cidade, vé-se um bom e um
mau exemplo. Num troco, o passeio largo (llustracao 79), que chega a 10 metros, com

possibilidades para diversos usos sociais, € mais adiante, em frente ao principal shopping da

56



cidade, o passeio muito estreito (llustracao 80), em funcao do estacionamento para a loja que

fica ao rés-do-chao, comprometendo a acessibilidade das pessoas.

Esta Alameda tem uma largura excessiva (com 2 faixas de rodagem em cada sentido) destinada
ao transito de veiculos. A sua extensao, o tracado retilineo, ou a inclinacao do terreno facilitam
o0 excesso de velocidade incompativeis com a vida urbana. Nao é para menos que foi exatamente
nesta rua que se registou um atropelamento mortal em abril de 2015 e outros com desfechos
menos tragicos. Na altura os media falaram muito na passadeira a cerca de 50 metros, com
uma habitual intencdo de transferir a culpa apenas para a vitima. Menos questionado é o perfil

da via, que como descrito ndo é alheio aos atropelamentos.

Ilustracao 81 - Na Alameda
Europa, proximo ao Serra
Shopping, nao tem passadeira
entre a escada e a rua lateral ao

edificio (Covilha).

to de v

Muitos pedes que se deslocam ao Shopping utilizam uma rota pedonal, que inclui o
atravessamento da via, fora da passadeira. Ora, entre o shopping e a escada do lado oposto da
via a sua entrada principal (llustracao 81) existe um fluxo de pessoas que nao esta atendido
pela passadeira que dista da referida escada mais de 60 metros e da rua transversal ao Shopping
mais de 110 metros. Somando-se perfaz um aumento de 170 metros no percurso do peao. Este
local é, portanto, um ponto perigoso, onde ocorreram varios atropelamentos, e pode a qualquer
momento ocorrer outro, se nenhuma medida de acalmia de trafego for feita, para priorizar a

vida em detrimento da pressa.

Teoricamente as passadeiras sao colocadas para facilitar a vida dos pebes, disciplinar as
travessias e alertar os automobilistas para as travessias das pessoas. Contudo, por vezes elas
servem muito mais aos automobilistas do que aos pedes, pois para os pedes elas significam
normalmente o aumento da rota a percorrer e o condicionamento a um percurso

preestabelecido. Este tipo de percurso atende por vezes a uma logica pensada para o transito
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de automoveis e nao a circulacao de pessoas. O pedo é o elemento mais fragil do sistema de
circulacao urbana, o que nao tem motor para auxiliar a sua deslocacao e o que muitas vezes
tem a sua locomocao condicionada, pela idade, alguma limitacdo fisica ou circunstancia da
vida. Consequentemente, € o pedo que necessita de aumentar o percurso a vencer, para seguir

a rota errada preestabelecida de localizacdo das passadeiras, quando deveria ser o automavel.

A verdade é que a passadeira, ou a falta dela, contraria o principio da igualdade, que na
Constituicao da RepuUblica Portuguesa esta expresso no artigo 13°, que estabelece que todos os
cidadaos sao iguais perante a lei e que ninguém pode ser privilegiado, beneficiado, prejudicado,
privado de qualquer direito em razao, entre outras coisas pela sua situacao econémica. Ora, a
distincao no espaco publico é clara e favorece o automdvel, ferindo o principio da igualdade.
Por outro lado, em muitas sociedades e Portugal ndo € excecao, o automovel é utilizado para

conferir ao seu utilizador um certo status em termos de poder econémico.

Em qualquer lugar da cidade, onde a passadeira esteja ausente ou escasseie, o automobilista
nao sente o dever de ceder a vez a quem, muitas vezes, ja estava a espera de uma oportunidade
para atravessar a rua, antes mesmo de ele chegar. E facil entender esse raciocinio, para ver
que a pessoa economicamente mais favorecida, que tem o carro, € privilegiada com essa
situacao, pois se os dois estivessem a pé, o favorecido seria quem chegou primeiro, e ndo o que
tem mais dinheiro, ou bens. Por exemplo, na fila de um supermercado, quem ¢é atendido
primeiro lugar, independentemente do nimero ou tipo de bens que leva no carrinho de
compras, € quem chega primeiro. Ja no espaco publico da rua, quando existem poucas
passadeiras, o privilegiado nao é o que chega primeiro, mas sim o que tem o carro, que é um

bem que demonstra uma situacdo econémica muitas vezes mais favorecida do que quem esta a

pé.

Outra questao relacionada com as passadeiras € a culpabilizacao da vitima, o pedo, em caso de
acidente. No mesmo raciocinio, se duas pessoas vém a pé e se tropecam a gravidade sera
relativamente pequena, tal como a queda, alguns arranhdes, ou eventualmente alguma fratura,
mas dificilmente alguma fatalidade acontece de maior gravidade. Quando o incidente envolve
um automovel, a probabilidade de a gravidade aumentar para o pedo é elevada. Ora, essa
responsabilidade deveria ser proporcional ao potencial perigo oferecido por cada um, ou seja,
mais pesada para o automovel. Mas o que normalmente ocorre é também a tentativa de

culpabilizar a vitima, principalmente quando a pessoa atravessa fora da passadeira.

Entretanto a passadeira, foi sendo incorporada no imaginario das pessoas e é muito dificil e
precoce querer uma mudanca brusca. A extincao das passadeiras deve ser uma meta em uma
realidade urbana mais sustentavel e socialmente justa, propria de uma cultura que exige tempo
para a mudanca. Por hora, a colocacdo de mais passadeiras, e em sitios mais propicios, com a

otica do peao, e ndo do automovel, ja seria um bom progresso.
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E neste sentido, que muitas cidades tém avancado. Via Kaapeli em Helsinque na Finlandia
(llustracao 82), tem uma faixa para pedes no sentido longitudinal a rua e em todas as entradas
de edificacoes. Isso poderia ser uma boa solucao para os estreitamentos viarios da Covilha, pois
nao limitaria o transito de veiculos, mas daria a prioridade ao peado, e chamaria a atencao do

automobilista para o cuidado com as pessoas a circular pela rua.

Ilustracao 83 - Passadeira na diagonal,

para atender as linhas de desejo do
pedo, no cruzamentos de Webster and
9them San Francisco, EUA (Foto:
Michael Graham Richard)

Ilustracao 82 - Passadeira
instalada ao longo da via em
Helsinquia, na Finlandia. (Foto:

Pia llonen)
Ilustracdo 84 - Intervencao artistica de

Sam Songailo em Bank Street, Adelaide,

Australia (Foto: Emily Taylor)

0 recurso a uma instalacao artistica, colocada ao longo de um perimetro maior do que o que
normalmente se utiliza para as passadeiras, também é uma forma criativa de dar prioridade ao
pedo. E neste sentido que o austriaco Sam Songalio fez a sua instalacdo na Bank Street em

Adelaide, na Australia (Ilustracao 84).

Em S&o Francisco nos Estados Unidos da América (llustracao 83), ja sdo feitas passadeiras
artisticas, com possibilidades de travessia das vias também na diagonal dos cruzamentos, para
facilitar e aumentar as possibilidades para o peao, face aos cruzamentos tradicionais. Muitas
vezes os pedes necessitam de aguardar em dois momentos distintos, para atravessar cada uma

das ruas.

Especificamente na Covilha, com a sua orografia caracteristica, as passadeiras, além de
frequentemente mal posicionadas, em sitios desfavoraveis aos pedes, o que aumenta a extensao
do percurso, em muitos casos aumenta também a deslocacao vertical, forcando o pedo a subir

e descer ladeiras.
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Ilustracao 85 - A rua que leva ao elevador da Goldra € um exemplo de passadeiras mal posicionadas.

A continuacao da Rua Conde de Ericeira, que da acesso ao elevador da Goldra (llustracao 85) é
um exemplo que demonstra a falta de critérios na escolha do sitio para instalar as passadeiras.
Foram instaladas duas passadeiras com a distancia de 100 m entre elas, sendo que a escada que
leva a rua José Ramalho esta situada a 50 m de ambas, ou seja, nao facilita a vida do pedo.
Nenhuma delas coincide também com a saida do Parque da Goldra. Também nao existem
passadeiras na saida de veiculos na rua que vem deste Parque, que tem uma configuracao
aerodinamica que semelhante a uma pista de alta velocidade, na qual nada condiciona o
automobilista a parar para observar se existem pedes a atravessar. Observa-se também que o
passeio € muito estreito nesta travessia, e ndo é rebaixado para facilitar a mobilidade
condicionada. A passadeira 1 (llustracdo 85) nao esta relacionada com nenhum atrativo que
possa interessar aos pedes atravessar no local onde esta colocada, ndo ha nada de revelante

para além de muro do lado do parque e da encosta ingreme do outro lado.
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Ilustracao 86 - Na Rua Cidade do Fundao, barreira

llustracdo 87 - Na Rua Marqués D'Avila e Bolama,

urbana que tira a liberdade do peao (Covilha). na Covilha, a faixa de rodagem mantem a largura

fixa, em detrimento dos passeios irregulares e

estreitos.

0 cumulo da situacao das passadeiras mal posicionadas, e da falta de passadeiras podera ser
identificado em situacdes em que, para evitar que a pessoa transite ‘fora do local adequado’,
sdo criadas barreiras (estruturas metalicas) para forcar o pedo a circular por onde foi
considerado mais adequado, sem ter em atencao as necessidades, as linhas de desejo e as

fragilidades humanas. Na rua Cidade do Fundao (

Ilustracao 86), por exemplo, existe o embarreiramento do passeio que retira a liberdade ao
peao para atravessar a via na rota do seu caminho de desejo, ou seja, o mais curto, e o que lhe
consumira menor esforco ou dara maior prazer, em detrimento de um trafego prioritario para

os automobilistas.

Ilustracao 88 - Na Av. 25 de Abril, em frente ao Ilustracao 89 - na Praca Francisco Sa Carneiro

Centro de Empregos (Covilha) a passadeira foi (Covilha), a passadeira é mantida mesmo no
posicionada em frente a uma arvore que dificulta canteiro central.

a acessibilidade universal.

Esta € uma via larga, classificada no PUGC (Desenho C6.1 - Planta de Zoneamento), como Via
Estruturante de Distribuicao Local, que representa o nivel logo acima da via Local. Essa via
apresenta uma importancia localizada, contudo possui muito espaco destinado aos automoveis
em detrimento dos passeios que inclusivamente, possuem arvores que reduzem a sua largura
livre. As faixas de rodagem, por sua largura generosa, facilitam o transito em velocidade
excessiva ao ambiente urbano. Mesmo sendo uma via estruturante, tem uma importancia local,

equivalente ao 4° nivel hierarquico se comparada a classificacao recomendada pelo IMTT, “onde
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o elemento principal ja € o pedao” (IMTT 2011a, 6). Por isso ndo necessita de grande fluidez,
muito pelo contrario, separa de um lado uma escola e do outro um parque, o que pode ser um
atrativo para as criancas da escola. Trata-se de um tipo de barreira (a estrutura metalica) que
nao impede realmente que, uma crianca travessa a salte para a via de forma perigosa. Serve
apenas para eximir de culpa o automobilista que por ventura cause um acidente nestas
circunstancias. Outras solucdoes seriam mais adequadas para a promocao da equidade e
seguranca no transito, como a reducdo da largura da faixa de rodagem e a quebra de sua

linearidade, além da instalacdo de passadeiras, em todas as esquinas.

Muitos sao os exemplos de passadeiras implantadas sem os cuidados adequados para a promocao
da acessibilidade universal. Sem rampas ou posicionadas de forma impropria para a
acessibilidade, com a passagem obstruida por arvore (llustracdo 88) ou outras barreiras
arquitetonicas. Bons exemplos também se verificam, como a continuidade, mesmo no canteiro
central (llustracao 89), contudo, nem tudo é perfeito, pois mesmo com essa qualidade verifica-

se uma ma conservacao do pavimento, com irregularidades na superficie da passadeira.

Para além das medidas fisicas, de intervencdo urbana, que podem resultar na melhoria da
qualidade dos espacos publicos, existem também medidas educativas muito importantes, que
garantam uma melhor higiene dos espacos. E comum o pedo deparar-se com fezes de animais
nas ruas das cidades, pelo que urge definir e por em pratica medidas que eduguem os donos
dos animais a terem um maior zelo pela cidade, e consequentemente maior respeito pelos seus
concidadaos. Medidas como o incentivo a coleta dos excrementos pelos donos ou a existéncia

de locais apropriados para os animais fazerem as suas necessidades, poderiam ajudar.

Em Barcelona existem parques apropriados para os caes (llustracao 91), como o situado na Av.
d’lcaria, entre o Parc Zoologic e o Parc Carles |. Esta € uma medida polémica, com base no
argumento de que é mais importante criar mais espacos de lazer para as criancas e mesmo para
as pessoas em geral, do que para os animais. Contudo, estes espacos, podem significar a

existéncia de outros destinados as criancas, mais limpos e sem os excxrementos dos animais.

Em Madrid esta em curso uma campanha educativa, neste sentido, com cartazes publicitarios
(totens) com as seguintes mensagens: “sorte é ter um bairro limpo”, com o desenho alusivo a
uma pessoa a pisar fezes de animais (llustracdo 90). Em Oeiras estdo disponiveis um pouco por
toda a cidade, dispositivos com sacos para a coleta das fezes dos animais (llustracao 92). Todas
estas, sao medidas relativamente simples, mas que melhoram muito a qualidade do espaco

publico para as pessoas.
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— 3
Ilustracao 91 - Parque para caes em

Barcelona (Espanha).

Ilustracdo 90 - Totem Ilustracdo 92 - Dispositivo que disponibiliza
educativo em Madrid sacos para a coleta das fezes dos animais,
(Espanha). em Oeiras.

Em sintese, é necessario pensar solucdes para uma cidade antiga, que dé a suas pessoas a
dignidade de poder andar pelas ruas. E importante lembrar que a cidade tem uma populacdo
envelhecida e o avanco da idade tras consigo limitacdes a mobilidade, lentiddo e maior esforco
para subir qualquer degrau. Trata-se de um desafio nas ruas estreitas, conformar os diversos
modos, entretanto nao se pode deixar de dar prioridade a forma mais natural e universal de
deslocacao humana que € o andar. Nem todos podem ter automdvel, a grande maioria pode
andar, e nao se pode esquecer dos que tem alguma limitacao motora e precisa usar muletas,
bengalas, ou cadeiras de rodas. A experiéncia de se transportar uma mala com rodinhas pelas
ruas, ja é o suficiente para sentir um pouco dos problemas que um cadeirante por ventura vai
encontrar. Sao muitos os passeios estreitos, sem continuidade, sem rampas de acessibilidade,
com buracos e danificados pelas raizes das arvores, obstruidos por veiculos e equipamentos

urbanos, como caixas de infraestrutura, ou mesmo outros objetos, como deposito de gas.
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Capitulo 5 - Formas chave da promocao

da mobilidade suave

Este capitulo pretende apresentar dois exemplos considerados formas chave da promocao da
mobilidade suave na cidade: o uso da bicicleta e a utilizacdo dos transportes publicos. Estes
dois fatores integram os elementos tradicionais da mobilidade suave, a par dos elevadores e
funiculares analisados no Capitulo Il e do seu elemento basico que é o caminhar a pé analisado
no Capitulo IV. Assim, o sistema urbano de mobilidade suave é constituido por elevadores e
funiculares, transportes publicos, bicicletas, skates e patins e pelo seu elemento basico o
caminhar a pé, como meios de deslocacdo na cidade, funcionando de forma articulada entre
si, que permita a continuidade nas deslocacdes, numa acessibilidade universal, como se propos
no ponto 1.4. Estado da arte - Revisdo de literatura. Ora, este sistema urbano é influenciado
pelos processos de transformacao da cidade, nomeadamente a expansao urbana, ponto este

que encerra o presente Capitulo.

5.1. Condic¢des para o uso da bicicleta

Abordar o sistema urbano de mobilidade suave implica incluir a utilizacao da bicicleta, skates
ou patins, como meios de deslocacao na cidade. No caso do concelho da Covilha nao apresenta
(Censos 2011) um nUmero significativo de pessoas a utilizar a bicicleta para as suas deslocacoes
regulares, pendulares desde o local de residéncia ao local de trabalho (incluindo a escola),
registando um numero de utilizadores inferior a 1%. Na cidade existem atualmente 4 lojas
especializadas na venda ou reparacao de bicicletas, uma outra loja desportiva que incluir
também bicicletas em exposicdo e 3 dos 4 hipermercados, também tém expositores de

bicicletas.

Uma observacao ainda que superficial evidencia que é vulgar ver nos automoveis suportes de
bicicletas nos tejadilhos, assim como pessoas a pedalar pelas ruas em momentos de lazer ou
aos fins-de-semana (llustracao 93, Ilustracao 94 e llustracao 95). Todos estes aspetos indicam
a existéncia de um potencial na cidade para que mais pessoas passem a utilizar a bicicleta nas

suas deslocacoes diarias, pese embora o relevo mais acidentado de alguns locais ou percursos.
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Ilustracao 93 - Ciclista na Rua Conde de Ericeira
(Covilha)

»f «tﬁé: SNSRI SRS

Ilustracao 94 - jovens a pedalar na Rua Cidade do

fundao na Covilha.

Ilustracao 95 - Homem a subir a rua Mateus

Fernandes (Covilha) de bicicleta.

Mesmo existindo algumas pessoas a pedalar pela cidade diariamente, nao existe nenhuma acao
permanente e continua de incentivo ao seu uso como meio regular de deslocacdo. Sendo a
cidade um polo universitario, como uma populacao estudantil, pedalar pode ser uma alternativa
atraente para os jovens, que estao, em geral, mais abertos a novas alternativas de deslocacao.
A cidade tem uma inclinacao elevada na generalidade dos seus percursos, contudo algumas ruas
acompanham as curvas de nivel e, consequentemente, sao relativamente planas ou apresentam
inclinacées mais suaves, o que facilitaria a deslocacdo por meios suaves. Por outro lado, as
descidas da cidade sao extremamente convidativas para o uso da bicicleta, pois significam uma
deslocacao facilitada com o minimo de esforco fisico. Permitem, por exemplo, uma deslocagao
desde o espaco urbano central até a estacao ferroviaria, ou a Central de Camionagem, sem a
necessidade de pedalar, num movimento baseado apenas na gravidade. Entretanto, as subidas
sao mais dificeis de vencer utilizando este meio de deslocacdo, pelo que ultrapassar esta
dificuldade constitui um dos maiores desafios ao incentivo do uso da bicicleta na cidade. Ora,
a articulacao do uso da bicicleta com os demais elementos do sistema urbano de mobilidade

suave pode ser a solucao.

Para incentivar o uso de bicicletas pela cidade, um dos requisitos basicos a promover pelas
autoridades municipais é a correta sinalizacao das vias, de modo a que os meios de transporte
motorizados possam dar prioridade a bicicleta. Madrid é um exemplo de boas praticas nesta
matéria, pois recorrer a pintura das ruas (llustracao 96) para alertar aos automobilistas que ali
se trata de uma ciclo-rota. Paralelamente, a cidade esta dotada semaforos especificos para os

ciclistas (Ilustracao 98). Em Miami, nos Estados Unidos da América, existe sinalética a informar
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que os ciclistas poderao ocupar toda a faixa de rodagem (llustracao 97). Esta medida contribui
para que o automovel nao ultrapasse a bicicleta inadequadamente, ou seja, sem mudar de faixa
de rodagem. Consequentemente, muitos automobilistas pensam que podem ultrapassar o
ciclista fazendo o uso da mesma faixa de rodagem, sem dar o distanciamento necessario a que
a manobra ocorra em seguranca, nomeadamente para o ciclista. O ciclista precisa assim de uma
distancia lateral adequada para efetuar a manobra, quer seja para manter o equilibrio, quer
seja para se desviar de eventuais obstaculos (pedras ou buracos) na berma da via, que sdo mais

comuns nas proximidades do lancil.

Ilustracao 96 - Marcacao na estrada, a mostrar o Ilustracao 97 - Placa para incentivar o ciclista a

compartilhamento da via, Madrid. ocupar a faixa, Miami, EUA.

[ \ Ilustracao 99 - Na Covilha tem muitas planas a

» %, r
Ilustracdo 98 - Semaforo em Madrid especifico sinalizar a possibilidade de neve, entretanto é
para bicicletas mais facil ter ciclistas que neve nas suas ruas.

Na Covilhda como em outras cidades em Portugal, a sinalética frequentemente alerta para
aspetos como o perigo de gelo ou neve nas vias (llustracao 99), contudo, na maioria dos casos
€ inexistente a chamada de atencado para a presenca de ciclistas, que nao sao sinalizados.
Também o Codigo de Estradas (DL n° 114/ 1994), quanto ao uso compartilhado entre bicicletas
e automoveis das vias, estabelece (artigo 18° e 38°) a distancia minima de afastamento de 1,5

m que o automobilista devera manter lateralmente, para que possa efetuar a ultrapassagem de
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velocipedes. Estabelece ainda (artigo 90°), nas vias com a possibilidade de dois ciclistas
andarem paralelamente no mesmo sentido na mesma faixa de rodagem, afastados da berma

para impedir que sejam realizadas ultrapassagens perigosas por parte dos automobilistas.

Ilustracao 100 - Rack instalado em autocarro, em Miami,
EUA.

Ilustracao 101 - Trampe CycloCable, em Trondheim,
Noruega. (Wanvik, 2017)

4 o -
Ilustracao 102 - Paraciclos instalados na Fundacao

Calouste Gulbenkian (Lisboa).

Ilustracao 103 - Calha para facilitar a deslocacao por

bicicleta nas escadas. Proximo a Torre de Belém (Lisboa).

No caso da Covilha a utilizacao da bicicleta esta interdita nos elevadores e funiculares, como
referido no ponto 3.2, bem como de bagagens volumosas, permitindo apenas transportar

pessoas.

Também os transportes publicos, nomeadamente os autocarros urbanos poderiam ter apoios
externos que pudessem suportar as bicicletas, como os existentes em autocarros de Miami
(llustracao 100). Estes suportes poderiam estender-se aos taxis. Existem também sistemas
apropriados para a deslocacao vertical das bicicletas, como o Trampe CycloCable (llustracao
101) na Noruega que auxilia o ciclista na sua deslocacao nos aclives, através de um pequeno
suporte que desliza numa calha (movida por um cabo) no qual se apoia o pé. Esta calha é
colocada no lancil do passeio, sendo que o ciclista de movimenta na faixa de rodagem

automovel, deixando o passeio livre. Outra medida que facilita o transporte da bicicleta em
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escadas € a colocacao de uma calha. Trata-se de um sistema simples e eficaz (llustracdao 103)
que poderia ser utilizado nas muitas escadas existentes na Covilha, de modo a facilitar a
mobilidade dos ciclistas. Por ultimo refiram-se os paraciclos (Ilustracdo 102) destinados ao
parqueamento de bicicletas, instalados nas ruas ou edificacées que deveriam estender-se a
outros locais da cidade, nomeadamente equipamentos de ensino (escolas e universidade), de

laser ou desportivos.

5.2. Sistema de transportes publicos

Um aspeto importante do sistema urbano de mobilidade suave é a componente relativa ao
transporte publico citadino. As linhas dos autocarros, os seus percursos, os horarios e os custos,
sao aspetos que devem ser avaliados, nomeadamente identificando as ligacdes existentes e as
falhas que possam gerar exclusdes sociais e econdomicas para determinados grupos sociais ou
bairros da cidade. Seguem algumas observacdes preliminares que devem ser tidas em

consideracao.

Eventuais pontos do territorio, mal atendidos pelo sistema de transporte publico, ocasionam o
despovoamento e morte de atividades comerciais. Trata-se de um problema que abrange todo
o Concelho. A falta de mobilidade em algumas localidades e vilas, mal servidas de transporte
publico, forca a deslocacao da populacao, que precisa regularmente dos servicos basicos, como
médico, escola e trabalho, para viver em outro centro urbano maior. Isso compromete toda a
dinamica economica do concelho, principalmente do seu centro urbano, que poderia agregar

as diversas localidades com seus servicos que se iniciam em um bom transporte publico.

De nada adianta a oferta de escolas, hospitais, comércio, centros de salde, distantes e sem
transporte pUblico adequado, regular, barato e acessivel para que os utentes possam usufruir
de seus servicos independentemente de possuirem veiculos particulares. Assim a acessibilidade,
proximidade e quando nao for proximo, o transporte publico passa a ser um servico essencial,
a garantir a acessibilidade aos outros servicos basicos necessarios a manutencao da qualidade

de vida das pessoas. Nao se pode pensar as cidades so para as parcelas que dispéem carro.

No caso da Covilha, o transporte publico urbano nao atende a gare dos caminhos de ferro, nao
existe nenhuma paragem nas proximidades, os horarios dos servicos nao coincidem com os
horarios de chegada e saida dos comboios e dos autocarros interurbanos da Central de
Camionagem, e tampouco acolhem os primeiros e Ultimos servicos interurbanos que atendem a
cidade, sejam comboios, sejam autocarros. Assim, os passageiros intermunicipais nao sao
atendidos adequadamente pelo transporte urbano, e essa integracdo é de suma importancia
para o desempenho do sistema de mobilidade da cidade. Principalmente para quem nao conta
com veiculo particular a seu dispor e nem recursos suficientes para utilizar taxi para a sua

deslocacao cotidiana.
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5.3. Influéncias da dispersao urbana

No item 2.2. Aspetos demograficos, ficou claro que ha um desordenado crescimento da cidade
com um crescimento das periferias em detrimento do esvaziamento do espaco urbano central.
Como se observou, varios fatores tém contribuido para que as pessoas preferiram morar na
periferia, a comecar pela especulacao imobiliaria favorecida pela criacdo de novos atrativos,
como a deslocalizacdo de servicos pUblicos para essas areas, como por exemplo, o hospital, o
Centro de Saude, a Central de Camionagem, a biblioteca municipal, ou os novos polos
universitarios. Como em muitas outras cidades, a permissdo para a construcao de grandes
supermercados e shoppings criou uma concorréncia com o comércio tradicional do centro
comprometendo a sua sobrevivéncia. Destaca-se que o comércio tradicional € muito mais
benéfico para a economia local, pois o lucro gerado, muitas vezes, recircula na propria
comunidade, enquanto o lucro das grandes empresas que se localizam nos shoppings, com sede

em outras cidades, quica paises, € retirado da circulacao local.

Na Covilha verifica-se que, os processos de crescimento urbano tiveram grandes influéncias
quer de investimentos publicos, quer privados, ambos a contribuir para a dispersao urbano.
Assim como outras cidades, seguiu-se uma tendéncia de ceder aos interesses do mercado
imobiliario, definindo perimetros urbanos sobredimensionados nos instrumentos de gestao
territorial de ambito municipal. Neste processo ndo foram avaliados os efeitos perversos que a
suburbanizacao gera no esvaziamento do centro, descaracterizando a cidade, com perda de
identidade, a fragmentacdo urbana. Gera-se como consequéncia o enfraquecimento da
economia local e o isolamento da populacao pobre e envelhecida que permanece no centro

urbano. A Comissao Europeia reconhece esse problema e as suas consequéncias:

“A expansao urbana contribui para o declinio econémico do centro de cidade
tradicional. A miscigenacdo funcional tem sido uma caracteristica dos centros das
cidades europeias. Ao fragmentar os espacos de vida e de trabalho e ao «empurrar» as
empresas ou 0s centros de investigacao para fora dos centros das cidades, a expansao
urbana pode ter um impacto negativo nas dinamicas econdémicas dos centros das
cidades.” (CE 2011, 27)

A dispersao urbana causa também o aumento das despesas publicas em diversos setores, como
seja a necessidade de investimentos acrescidos na pavimentacao e manutencao de ruas,
iluminacao publica, recolha de residuos solidos urbanos, ou outro tipo de mobiliario urbano.
Este facto complica e dificulta a oferta de um servico de transporte publico adequado e
satisfatorio, pois a baixa densidade urbana das periferias inviabiliza ou aumenta os custos na

proporcao do niumero de utilizados do sistema.

Quando os servicos essenciais sao retirados do centro, passam a ser oferecidos nas periferias,
privilegiando as pessoas que tém automovel, e se deslocam prioritariamente por este meio

individual de transporte. Tal ocorre em detrimento das populacdes mais pobres, dos mais
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vulneraveis e dos idosos, pois estes continuam a morar no centro, sem 0s servicos necessarios

para a manutencao de um minimo de qualidade de vida digna.

Ilustracdo 104 - Sinalética, na rua Marqués D’Avila e Bolama, informando a localizacio de polos de

interesse da Covilha.

A sinalética denuncia a falta de atratividade do centro da Covilha (Ilustracao 104) quando todas
as informacdes mostram outras direcées e nenhum destino se dirige ao espaco urbano central,
como mostram as placas de sinalizacao indicativas dos polos de interesse, localizadas na rua
Marqués D’Avila e Bolama, na proximidade da Garagem de S&o Joao. Sao um total de 11 placas,
das quais apenas duas indicam na direcao do centro, a que a ele se refere diretamente e a que
indica as Penhas da Saude e a Torre. Assim, cria-se a percecdo de que nada ha de interesse no

centro urbano.

0 Hospital, o Centro de Saude, os dois complexos desportivos, e dois novos campus da UBI (Polo
da Faculdade de Medicina e UBIMedical), sao equipamentos marcantes a escala da cidade, todos
eles na periferia reforcando a dispersao urbana. Nenhum deles ocupou os muitos galpdes de
fabricas devolutas e em processo acelerado de ruina, que se localizam numa area mais central
e infraestruturada da cidade, como aconteceu no exemplo do primeiro campus da Universidade

criado em 1973.
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Parte Il - Propostas para a melhoria da

mobilidade na cidade da Covilha
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Capitulo 6 - Sistema urbano de

mobilidade suave

Como visto ao longo do diagnostico, apresentado na primeira parte da presente dissertacao,
sao muitos os problemas enfrentados no sistema urbano de mobilidade suave, a comecar pela
total desarticulacao do sistema, com elevadores e funiculares que nao se articulam entre si,
nao se complementam e nem fazem conexao com as principais interfaces de transportes
publicos da cidade. Nao articulam os principais pontos de interesse e nem interagem com os
outros meios de deslocacao, como os demais modos suaves e transportes publicos. Por outro
lado, nao foram realizadas acdées de melhoria das condicdes de caminhabilidade da cidade,
nomeadamente nas proximidades dos equipamentos. Assim eles sdo inacessiveis para pessoas

com mobilidade reduzida.

Muitos dos problemas diagnosticados tém solucdo, ou forma de atenuar as suas consequéncias.
Portanto, é urgente a melhoria das condicoes de caminhabilidade na cidade, dos passeios e a
possibilidade de se deslocar por outros meios suaves como a bicicleta. Por ser uma cidade com

muitas ladeiras, a complementacao do sistema mecanico também é relevante.

As propostas aqui apresentadas ndo tém a intencao de esgotar o assunto, mas ao contrario,
provocar o debate, para que sejam amadurecidas, reformuladas, e até que novas propostas
sejam elaboradas, com uma ampla participacao popular e de setorial. Conforme visto no item
1.4 (Estado da arte - Revisao de literatura) este projeto deve estar inserido em uma estratégia
territorial mais alargada, preferencialmente fazendo parte do Plano Diretor Municipal (PDM) ou
um Plano de Pormenor (PP), e consequentemente sujeito (DL n°® 232/ 2007, Art. 3°) a uma

Avaliacdo Ambiental Estratégica (AAE).

6.1. Plano de mobilidade suave

Neste ponto elabora-se um plano geral das intervencdes propostas, que serao detalhadas nos
itens seguintes. Estas propostas refletem o resultado mais objetivo do diagnostico elaborado

ao longo da dissertacao, nos capitulos anteriores.
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100 200 300

SISTEMA DE MOBILIDADE SUAVE: PROPOSTAS
DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
EXISTENTES PROPOSTAS CAMINHABILIDADE

® Interface de transporte @ @ FUNICULAR S RESIRLTO

@ Elevador PQNTE : EEIOOPROIISD‘I{\ODE
== Funicular “ 7 TUNEL ROTAS CICLAVEIS
=== Ponte pedonal B ELEVADOR —— ROTA CICLAVEL

BASE: GOOGLE SATELITTE o PAINEL ELETRONICO x> SUBICLA
B ELEVADOR PRIVADO

Ilustracao 105 - Mapa sintese das propostas.
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No ambito de uma estratégia territorial mais alargada, este plano devera ser submetido a uma
AAE e nesta, deverao ser elaboradas alternativas locacionais e tecnologicas para cada uma das
propostas aqui apresentadas, incluindo a alternativa zero, ou seja, da sua nao realizacao, como
forma de avaliar os impactes e compara-los no sentido de verificar se esta é realmente a melhor

alternativa.

A sintese (Ilustracao 105) da proposta, pode ser resumida em trés principais topicos que serao
desenvolvidos neste e nos capitulos a seguir: melhoria das condicdes de caminhabilidade,
complementacdo do sistema mecanico para auxilio da deslocacao pedonal e medidas para

tornar a cidade ciclavel.

Para a melhoria das condicoes de caminhabilidade sera dado énfase inicial aos percursos que
ligam aos equipamentos existentes (elevadores e funiculares) e estes as interfaces de
transporte, Estacio de Camionagem e de Comboios. E defendida a ideia de restringir (a
moradores, cargas e descargas e veiculos de emergéncia) o acesso dos automoveis as ruas mais
centrais, em especial a rua Comendador Campos Melo (A-1) em resposta a algumas situacoes
especificas levantadas no decorrer da dissertacao. Este exemplo deve servir de parametro para

outras situacdes semelhantes na cidade.

A proposta de complementacao do sistema mecanico para auxilio da deslocacao pedonal prevé
a construcao de novos equipamentos, para dar maior abrangéncia e articulacdo ao sistema de
mobilidade suave. Destaca-se a importancia de alguma redundancia entre solucbes (mais de
uma alternativa fazendo o mesmo percurso) para aumentar a fiabilidade do sistema, bem como
a implementacao de um sistema de informacao, com painéis eletronicos, site na internet e
aplicativo para telemoveis a informar sobre a condicao dos equipamentos, ou se tem algum
avariado. Sao previstas também pontes, novos caminhos pedonais e tuneis para encurtar as

distancias.

E, por fim, medidas para tornar a cidade ciclavel. Estas medidas iniciam-se com o basico, que
se considera ser a criacdo de rotas ciclaveis pelas ruas de aclives mais suaves. Assim, a
recomendacao centra-se numa sinalizacdo adequada, educativa e informativa para ciclistas e
automobilistas. E prevista também a construcao de equipamentos para ascensao das bicicletas,

para incentivar mais as pessoas a usarem este meio de transporte.

6.2. Principios e diretrizes gerais
A presente proposta tem como objetivo tornar o sistema de mobilidade suave da Covilha num
conjunto integrado, continuo e articulado com outros sistemas, como os transportes publicos,
e a rede viaria. Para isso precisa de ser também acessivel e universal, ou seja, toda a gente
deve poder chegar até ele e se deslocar através de seus caminhos e equipamentos. O caminhar

€ o elo basico da continuidade urbana de todo o sistema de mobilidade suave. E por isso o
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elemento mais importante e fundamental, pelo que, antes de qualquer outra acao o mais

urgente é a garantia das condicdes para se caminhar pela cidade.

A prioridade maior sempre é a acessibilidade universal, com énfase ao pedo de qualquer idade
e condicdo de deslocacao, ou seja, mesmo que a pessoa precise de auxilio de cadeira de rodas,
muleta, bengala, ou de transportar algum equipamento, empurrar uma mala ou carrinho, ela
devera poder deslocar-se pela cidade com a melhor condicdo possivel, independentemente,
também de sua condicdo econdmica ou social. Para isso € necessario que os passeios sejam
apropriados para essa deslocacdo, e mesmo que a rua seja estreita, € necessario garantir com
prioridade o acesso das pessoas, e nao do automdvel, como muitas vezes acontece em que os
passeios se estreitam para garantir o acesso de veiculos. O que deve ocorrer, se nao tem espaco
adequado para o passeio e o automovel em simultaneo, e nao existindo outra opcao de trafego
para os veiculos, € adotar medidas de acalmia de trafego, e garantir a prioridade ao pedo. Estas
medidas, que muitas vezes sao criticadas, por supostamente causarem estrangulamento do
trafego e consequente congestionamentos, sdo na verdade medidas muito importantes e
quando concretizadas em todo o sistema urbano, tornam a cidade muito mais aprazivel e
agradavel para caminhar. Se mais pessoas andam pela cidade, menos espaco é necessario para
os veiculos. Todos ganham, a cidade, com melhor qualidade urbana, as pessoas com mais salde,

e 0 ambiente com menos poluicao.

Assim, das propostas apresentadas, as mais importantes, urgentes, imediatas e de facil
execucao sao as medidas de melhoria das condicdes de caminhabilidade pela cidade, em
especial nos caminhos que levam aos equipamentos mecanicos (elevadores e funiculares)
destinados a facilitar as deslocacdes verticais, incluindo rumo a gare do caminho de ferro e

Central de Camionagem.

6.2.1. Hierarquia viaria
As medidas de acalmia de trafego devem ser adotadas em lugares especificos, tendo em
consideracao a hierarquia viaria, com objetivos claros de melhorar a qualidade do espaco
urbano e promover a seguranca dos utilizadores mais vulneraveis, que sdo os ciclistas, pedes,
em especial idosos, criancas e portadores de necessidades especiais. Para tratar disto sera
considerada a hierarquia estabelecida no PUGC, e comparada as recomendacdes do IMTT, ANSR

e INIR, em seguimento ao que foi exposto no item 1.4.3 Medidas de acalmia de trafego.

E importante observar a hierarquia viaria (Tabela 6), e dar preferéncia em adotar tais medidas
ao nivel da rede local, contudo, algumas situacdes podem levar a adocdo de medidas de acalmia
em vias de nivel superior, quando inseridas em areas urbanas, principalmente na envolvente
de escolas, setores urbanos multifuncionais ou com forte carater comercial ou misto (terciario
incluindo servicos). Entretanto em algumas situacdes pode ser adequado o reestudo da
hierarquia, para reclassificar vias de niveis superiores que estejam a cruzar setores sensiveis

das cidades, para proteger do trafego de atravessamento ( IMTT 2011b, 8) Por trafego de
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atravessamento entende-se o que ndo tem origem ou destino no setor, assim, sempre que
possivel, oferecer alternativas viarias. Dentro da cidade é importante que a prioridade seja do

peao, dos modos suaves de mobilidade e do transporte publico.

Tabela 6 - Hierarquia viaria e condicoes de operacao em cada nivel. (IMTT 2011a, 6)

1.°NiVEL e deve assegurar os principais acessos ao concelho, as deslocagdes intra-
concelhias de maior distancia e, sobretudo, garantir o atravessamento entre
concelhos (ligagbes intermunicipais e regionais);

Rede Supra Concelhia

2.° NIVELS®
Rede Estruturante e de
Distribuigao Principal

e deve assegurar a distribuicdo dos maiores fluxos de trafego do concelho, bem
como os percursos de média distancia e o acesso a rede de 1° nivel;

3.2 NIVEL® e deve ser composta por vias intemas aos aglomerados urbanos e assegurar a
Rede de Distribuigao distribuicdo préxima, bem como o encaminhamento dos fluxos de trafego para
Secundaria as vias de nivel superior;
4.° NIVELS
Rede de Distribuigao Local
(rede de proximidade)

5.° NIVEL® e deve garantir o acesso rodoviario ao edificado, reunindo condigdes privilegiadas
Rede de Acesso Local para a circulagéo pedonal.

Na hierarquia apresentada na tabela, as vias sao classificadas em 5 niveis, sendo os trés

e deve ser composta por vias estruturantes ao nivel do bairro, com alguma
capacidade de escoamento, mas onde o elemento principal & ja o peéo;

primeiros de prioridade dos automdveis. Os 1° e 2° niveis referem-se a vias normalmente
implantadas fora dos nucleos urbanos. O 3° nivel pode ocorrer dentro das cidades, mas a
prioridade ainda é o automovel, enquanto que nos niveis 4° e 5° a prioridade ja é do peéo, ou
seja, sdo as vias ideais para serem implementadas medidas de acalmia de trafego, sempre que

existirem conflitos que possam comprometer a seguranca do peao.

Segundo o PUGC (Covilha 2010), as vias urbanas da cidade da Covilha (llustracao 106), sao em
sua maioria classificadas como locais. Na area em estudo, encontram-se algumas vias de
distribuicdo local, uma Estrada Regional (N339), que na area urbana recebe outros nomes,
inicia-se como transversal da Rua Marqués D’Avila e Bolama (R-1), como Rua Visconde de
Coriscada (R-2), passa pela praca do Municipio (R-3) e segue pela Rua Rui Faleiro (R-4), que
mais adiante é a Rua Gregorio Geraldes (R-5) e segue em direcdo ao cume da Serra da Estrela.
Encontram-se também duas Estradas Municipais, a N230, que continua com essa classificacdo
no troco da Estrada da Palmatdria (R-6), entre a rotunda e segue a mesma classificacdo na Rua
Marqués D’Avila e Bolama (R1) até retomar o nome de N230 no Vale da Carpinteira. A Alameda
Europa (R-7) também é classificada como Estrada Municipal, trata-se do troco urbano da Estrada
Eixo Teixoso Canhoso Tortosendo, que posteriormente passa a denominacao de N501 fora da
cidade. Ao fazer-se uma correlacao com a Tabela 6 - Hierarquia viaria e condicbes de operacao
em cada nivel (IMTT 2011a, 6), as Estradas Municipais do PUGC estao no nivel 3° e as estradas
regionais no nivel 2°. Todas as ruas citadas acima, estdo completamente inseridas na malha

urbana, sao vias de grande importancia para a rede urbana de mobilidade suave. Contudo as
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suas caracteristicas, em muitos trocos, nao correspondem a estes niveis hierarquicos, pois nao
possuem perfil minimo que possibilite a “partilha equilibrada do espaco por parte de todos os
utilizadores” (IMTT 2011a, 10).
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Ilustracdo 106 - Hierarquia viaria da Covilha. Fonte: PUGC.

Observa-se (llustracdo 107) os perfis viarios tipo, para 2° e 3° niveis (IMTT 2011a, 10), em que
se prevé também a largura do passeio, que deve ter ao menos 2,25 m, o que da um perfil total
minimo de 11 a 11,50 metros, o que nao corresponde a muitos sitios das ruas citadas, que tém,
em alguns casos menos de 8 metros de largura total e passeios com menos de 90 cm, o que

impossibilita até a deslocacao de pessoas com mobilidade reduzida.

A Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria tem como objetivo operacional n.° 11: a
“Melhoria do ambiente rodoviario em meio urbano” (ANSR 2009, 68), que visa assegurar as
condicOes de seguranca para a circulacao de pedes e ciclistas, “designadamente, da reducao

da velocidade de circulacdo em zonas criticas” (ANSR 2009, 68).

Neste sentido o Instituto de Infraestruturas Rodoviarias (INIR) lanca em 2011 as Disposicoes
Normativas com Medidas de Acalmia de Trafego em 5 volumes, sendo o 1 “Medidas Individuais
Aplicadas em Atravessamentos de Localidades” e o 4 “Tratamento do trecho Urbano nos
Atravessamentos de Localidades”. Estes manuais sdo de grande relevancia, pois evidenciam a
necessidade de se priorizar a seguranca dos pedes, mesmo nas vias de niveis superiores, quando

em atravessamento de areas urbanas, pois reconhece que “A maior parte dos acidentes ocorre
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dentro das localidades, sendo que uma parte significativa ocorre nos trechos das estradas

nacionais e regionais que as atravessam.” (INIR 2011, Sumario)

2.° NIVEL - Rede Estruturante e de Distribuigdo 3.° NIVEL - Rede de Distribui¢do Secundaria
Principal

11.50 m 11.00-11.50 m

Ilustracao 107 -Perfis viarios tipo, para 2° e 3° niveis (IMTT 2011a, 10)

Estas sinistralidades precisam de ser combatidas, e a prevencao é sempre o melhor remédio,
pois depois de ocorrido o sinistro nada mais podera ser feito, e um acidente entre automoveis
e pedes, na maioria das vezes é tragico para o pedo. Consequentemente, medidas de acalmia
de trafego sdo importantes para a prevencao de acidentes, mas também para tornar a cidade

mais acolhedora as pessoas, incentivando mais os meios suaves de acessibilidade.

6.2.2. Propostas de acalmia do trafego

As medidas de acalmia de trafego tém como principal objetivo, como subentendido no proprio
nome, a reducao das velocidades dos veiculos motorizados, praticadas no ambiente urbano,
“aproximando-as das praticadas pelos veiculos ndo motorizados e de outros utilizadores da via
publica, nomeadamente os pedes.” (INIR 2011, Sumario). Com essa reducao de velocidades, ha
0 aumento da seguranca viaria, diminui o risco de acidentes de transito, e com isso, mais
pessoas se sentem seguras para andar nas ruas, e fazer também outras atividades nos espacos
publicos, incentivando o aumento da diversidade dos usos da rua. Este maior espaco dedicado
as pessoas € um chamariz de mais pessoas, € quanto mais gente houver a circular, quanto maior
a diversidade urbana, mais aumenta também a seguranca em relacao a crimes, como roubos,
furtos e outros (Jacobs 1961, 35).

As medidas de acalmia de trafego contrapéem-se aos modelos normativos rigidos, faixas de
rodagem larga, linearidade das vias, excessiva disciplina segregadora dos espacos, sinalizacao
padrao, entre outros. Destacam-se a seguir alguns exemplos que podem ser aplicados na

Covilha.

No item 4.3 (Diagnostico dos Problemas), foram identificados 7 tipos de situacoes desfavoraveis
para os peoes: barreiras arquiteténicas, conflitos entre pebdes e automoveis, falta de
passadeiras, passeios estreitos, caminhos nao urbanizados, mal conservados e falta de
iluminacao publica. Em algumas situacoes, medidas de acalmia de trafego resolvem melhor do

que as solucoes tradicionais.
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As medidas de acalmia de trafego focam-se também em solucdes adequadas de desenho urbano,
com a construcao de elementos urbanos que despertem a atencao ou surpreendam o condutor
tornando-o mais atento ao entorno, como a quebra da linearidade da faixa de rodagem
automovel ou estreitamento viario, pinturas, mudancas na pavimentacao em tipo de material
e em métrica face ao passeio. Muitas vezes estas medidas ocorrem com a promocao da partilha
da via entre automadveis e pedes, mas de forma bem marcada para que o automobilista saiba

que naquele local, a prioridade é o peao.

Com base nas recomendacoes expressas na Disposicoes Normativas (INIR 2011) elaboram-se
algumas propostas como exemplos praticos de medidas de acalmia de trafego que podem ser
adotadas na cidade.

Na Rua Marqués D’Avila e Bolama (llustracdo 108), junto ao polo principal da UBI, existe uma
arcada em granito que condiciona a largura da via, e inviabiliza o passeio, a qual é atualmente
dedicada exclusivamente ao trafego de automovel. Esta condicdo torna este local muito
desfavoravel para quem anda a pé, pois tem que aguardar a oportunidade de usar a faixa de

transito de veiculos, em desvantagem face ao automovel, para poder continuar o percurso.

Com a visao proposta pela presente dissertacao, de dar ao peao a prioridade na cidade, e a
acessibilidade universal, foi elaborada (llustracao 109) uma solucao que visa melhorar a
situacdo do passeio, promovendo a continuidade do percurso pedonal, atualmente
interrompido. Na proximidade do arco, o pavimento da faixa de rodagem para automoveis é
nivelado ao passeio, sinalizada em vermelho e feita uma pintura decorativa (llustracao 110)
para diferenciar o troco partilhado entre pedes e veiculos, de modo a chamar a atencado da
mudanca na prioridade, que passa a ser do pedo.

Existem muitas situacoes semelhantes de ruas estreitas, que precisam de ser melhoradas, de
modo a permitir dar prioridade ao pedo, e essa é uma solucao que pode ser adaptada para

outros sitios.

Frequentemente, parece que as medidas de acalmia de trafego pioram as condicdes do transito
automovel, mas isso é uma visao superficial, pois ndo se pode pensar em mobilidade com o
raciocinio de quem vé a cidade da janela do carro. Por outro lado, essas medidas, quando
implementadas por toda a cidade, tornam o ambiente urbano mais convidativo para as pessoas
usarem outros modos de deslocacao, o que reduz a demanda viaria de utilizadores de veiculos,
e assim contribui para melhorar as condicoes de quem realmente precisa de se deslocar com o

automovel.

82



Ilustracao 108 - Arco em granito sobre a Rua Ilustracdo 109 - Proposta de regularizacao do
Marqués D'Avila e Bolama, na Covilha. passeio e aumento do nivel da rua para dar

prioridade ao peao.

llustracdo 110 - Detalhe intervencéo no arco da Rua Marqués D'Avila e Bolama, Covilha. Gravura:
(Costa 2017)

6.3. Requalificacdo dos passeios

Como visto no Capitulo 4 - (
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Morfologia urbana e mobilidade pedonal), sao muitos os problemas da mobilidade pedonal e
estao espalhados por toda a cidade. A resolucdo destes problemas, deve ser prioritaria, em
qualquer sitio onde eles estejam. Especial atencao deve ser colocada nas ruas da envolvente
dos elevadores e interfaces de transportes publicos, uma vez que foi realizado um investimento
publico avultado. Trata-se de equipamentos de grande importancia para a mobilidade das
pessoas e 0s seus beneficios podem ser maiores e abranger um maior nimero de pessoas, se

forem realizadas melhorias nas condicdes de caminhabilidade em seus entornos e acessos.

Através da melhoria das condicoes de caminhabilidade, num nimero nao muito grande de ruas
(llustracao 111), ja é possivel melhorar a integracdo dos equipamentos existentes (elevadores
e funiculares) com as duas principais interfaces de transportes publicos e entre eles.
Consequentemente contribuir-se-a para promover uma significativa melhoria na mobilidade

suave na cidade. Muitas acoes sdo necessarias, das quais se destacam as seguintes:

1) Garantir a prioridade ao peao;

2) Garantir uma largura minima de 1,2 metros livre (de passeio), desobstruida, plana ou
com pouca inclinacao, para a circulacao das pessoas;

3) Sinalizacdo especifica para o pedo, para destacar informacdes importantes a sua
deslocacado, como uma inclinacdo mais suave, distancias mais curtas e proximas dos
equipamentos (elevadores e funiculares), ou a existéncia de rotas acessiveis;

4) Criar elementos de acalmia de trafego para os trocos estreitos das ruas em que a
partilha da via entre pedo e automdvel seja inevitavel;

5) Urbanizar caminhos e consolidar servidoes de passagem;

6) Garantir a adequada manutencao e limpeza dos passeios, caminhos, escadas, rampas e

acessos pedonais.

Esta localizada também (Ilustracdo 111) a proposta de instalacao de trés painéis eletrdonicos
informativos sobre o funcionamento dos equipamentos. O primeiro (P-1) na Praca Francisco Sa
Carneiro, proximo a Estacao dos Comboios, o segundo (P-2) na Avenida Europa, proximo a
Central de Camionagem, e o terceiro (P-3) na Praca Do Municipio. Estes painéis serao muito
Uteis para evitar que o pedo se desloque na espectativa de utilizar um determinado elevador
ou funicular, e o encontre avariado. Este sistema de informacdo poderia também estar
disponivel num site na internet e num aplicativo para telemoveis. Isso aumentaria a fiabilidade
de todo o sistema, pois o utente se direciona para o equipamento que ja sabe que esta a

funcionar.

A sinalizacao direcionada para o peao, pode facilitar e promover a caminhabilidade da cidade,
no momento em que indica a melhor rota, a menos inclinada, a mais acessivel ou a mais curta,
0 que em muitos casos é diferente das rotas para os automobilistas, pois podem ocorrer por

acessos como escadas e becos, e por vias que para o automdvel sejam em contramao.
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CAMINHOS PEDONAIS PRIORITARIOS

DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017

D |NoME COMPRIMENTO
EXISTENTES PROPOSTAS A-1 | R. COMENDADOR CAMPOS MELO 378.33
® Interface de transporte = PAINEL ELETRONICO C1 |EARE- CAHIONAGEN Ll
B Elevador C-2 | CAMIONAGEM - C. ERICEIRA 118.52
CAMINHARILIDARE C-3 | CAMIONAGEM - M. FERNANDES 495.46

== Funicular @ RESTRITO C-4 | R. MATEUS FERNANDES 825.65
=== Ponte pedonal s PRIORIDADE C-5 | AV .25 DE ABRIL 627.74
BASE: GOOGLE SATELLITE C-6 | R. CONDE ERICEIRA 980.5

C-7 | R. MARQUES D'AVILA E BOLAMA 1615.26

C-8 | R. ANTONOI AUGUSTO AGUIAR 734.79

Ilustracao 111 - Caminhos prioritarios para uma melhor integracdo dos equipamentos existentes.
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6.4. Principal via comercial: rua Comendador Campos Melo
A rua Comendador Campos Melo, na mais recente intervencao de que foi alvo, foi preparada
com algumas medidas subjacentes aos principios de acalmia de trafego. O pavimento quer da
faixa de rodagem quer dos passeios sao ao mesmo nivel, de modo a que o automobilista sinta
que invade um espaco que é prioritario ao pedo. Contudo esta medida deve ser complementada
com outras para ter um efeito mais visivel, fomentando um nivel mais elevado de restricdo a

presenca de automoveis na rua.

llustracdo 112 - No inicio da Rua Comendador Ilustrac@o 113 - Na rua Comendador Campos Melo

Campos Melo, tem uma pequena subida para a - .
os automobilistas usam o passeio como

rua ficar a nivel com o passeio. .
estacionamento.
No inicio da rua, tem inclusive uma pequena rampa na faixa de rodagem (llustracdo 112) para
assinalar essa mudanca de nivel, e elevar a via dos automoveis ao nivel do passeio. Contudo
como a rua comeca numa ladeira, essa mudanca de nivel fica menos perceptivel. Esta rua tem
ainda uma restricdo aos veiculos de cargas e descargas, contudo, faltam outros avisos e
sinalética para alertar de modo mais eficiente os automobilistas para a prioridade do peéo. Da
forma como esta atualmente, mais parece que esse nivelamento foi feito para facilitar que

automoveis possam estacionar nos passeios, o que habitualmente acontece (llustracao 113).

Ilustracao 115 - A superilla de Poblenou entre as

Ilustracdo 114 - Atividade dos cafes e ruas de Badajoz, Pallars, Llacuna e Tanger.
restaurantes com mesas na Rua Portas de Santo Espanha. Fonte: (Barcelona 2017)

Antao, Lisboa. (Fonte: Google Street View)

N&o se trata de uma rua de funcao essencial a escala da cidade, para o transito automovel, pois

outras ruas cumprem melhor esse papal, permitindo uma maior fluidez do trafego. A sua funcao
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€ sobretudo comercial, e é esta funcdo que deve ser destacada. Existe a oferta de alguns
estacionamentos nas proximidades, pelo que nao sao as vagas disponiveis nesta rua que vao dar
mais vida a este comércio, nem a falta delas que vai fazer com que as pessoas deixem de ir
fazer compras nesta rua. Muito pelo contrario, sem os carros a passar ou a estacionar, a rua
podera ganhar novas dinamicas que atraiam mais pessoas. Cafés e restaurantes poderiam
colocar algumas mesas na rua, o que contribuiria para uma percecao favoravel ao nivel dos
residentes e utentes pois as pessoas gostam de observar o bulicio inerente a passagem de

transeuntes.

A continuidade desta rua com o Jardim Publico, sem carros, podera gerar muitas novas
dinamicas, e muitas atividades terciarias (servicos e comércio) poderao ser desenvolvidas nesta
grande area. Exemplos nao faltam pelo mundo. Em Lisboa a Rua das Portas de Santo Antao
(llustracao 114), na Baixa Pombalina, evidencia que as mesas e cadeiras nhuma esplanada ao ar
livre, ndo impede a circulacdo das pessoas, € da uma dinamica com atividades dos bares e
restaurantes que superam o horario que o comércio normalmente pratica neste tipo de
atividades. Em Barcelona, Espanha, muitos quarteirdes estao tendo o trafego de
atravessamento automével encerrado para dar aos espacos das ruas novas atividades e usos,

centrados no peao, como pode ser visto na superilla de Poblenou (llustracao 115).
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Capitulo 7 - Complementacao do

sistema de apoio mecanico

7.1. Consideracées prévias

Ao considerar que a ligacao dos principais pontos de atratividade da cidade da Covilha, do
centro tradicional e das interfaces do transporte publico, nomeadamente a gare dos caminhos
de ferro e a Estacao de Camionagem, ainda nao estao satisfatoriamente atendidas pelos
elevadores e funiculares existentes (0), percebe-se que o sistema precisa ainda de ser

complementado por novos equipamentos de apoio mecanico a deslocacao pedonal.

A escolha do melhor sitio para a sua implantacdo, com o melhor percurso a desenvolver é de
grande importancia e deve ser pensado tecnicamente e complementado com a auscultacdo
popular. Portanto a presente proposta € apenas um projeto preliminar que parte das
necessidades basicas que é a ligacdo da area de expansdo urbana com o centro tradicional, e
as duas areas residenciais mais proximas, o bairro dos Penedos Altos e o bairro de Santo Antoénio,
que representam importantes nlcleos da cidade. Buscara se atender ao maior nimero possivel
de pontos de interesse e ligar a parte mais baixa da cidade aos pontos de cota mais elevada,

de forma a deixar as deslocacdes mais planas ou mais favoraveis com inclinagées mais suaves.

A redundancia é um fator que aumenta a confiabilidade do sistema de mobilidade suave, pois
quando algum equipamento de apoio como os elevadores ou funiculares esta avariado, é
importante ter alternativas para manter a funcionalidade do sistema. Para isso além da
complementacdo do que ja existe, € importante a implantacdo de novos equipamento que
possam suprir as necessidades das pessoas e organizar o sistema em rede, assegurando a
continuidade urbana dos percursos. Para isso € proposto como alternativa a construcao de uma
rota com elevadores por dentro do campus da Universidade da Beira Interior, cujos imoveis

predominam no troco central da Avenida Avila e Bolama, que sera muito Gtil aos estudantes.

A populacao residente é quem mais vive o dia-a-dia do territorio e sabe melhor do que os
técnicos as reais necessidades. Por isso estes estudos técnicos, antes de serem levados a cabo,
devem passar por um processo participativo de discussao publica, ainda que a concretizacao de
tal tarefa nao se tenha enquadrado no timing desta dissertacao. Assim como a consulta a
organizacdes sociais, profissionais, comerciais, e o¢rgaos publicos dos diversos niveis
administrativos. Quanto mais amplo for o processo de discussao melhor e mais completa sera a
solucao escolhida. Ora a presente dissertacdao € apenas a provocacao inicial para um amplo

processo a posteriori, permanente e continuo de intervencao na cidade da Covilha.
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ID |ELEVADOR

D-1 | MUSEU

D-2 | S. ACADEMICOS
D-3 | F ENGENHARIA
D-4|S. SILVESTRE
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ELEVADORES, FUNICULARES PONTES E TUNEIS

DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
EXISTENTES PROPOSTAS ID | NOME COMPRIMENTO TI/PO
. T-2 | Rosério 401.11 TUNEL
m glterfgce de tlanSpOfte e Egll\\ll:-[rCEULAR T-1 | Pelourinho 242.69 TUNEL
e\{a o = TUNEL F-4 | Calvario - Estadio 458.21 FUNICULAR
: EEELZUg doral B ELEVADOR F-3 | Castelo 99.78 FUNICULAR
BASE: GOOGLE SATELITTE 2 PAINELELETRONICO |7y 0 55— Jroucoms
B-2 | Biribau 161.41 PONTE
CAMINHO NOVO B-1 | Palmatdria 248.23 PONTE

Ilustracao 116 - Planta com proposta para implantacao de pontes, elevadores, funiculares.
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Entre os problemas que podem ser atenuados, refiram-se por exemplo, as avarias constantes
dos elevadores e funiculares, cujas desvantagens para os utentes poderiam ser minimizadas
através da ja referida informacao por painéis eletronicos colocados nas ruas de acesso, em site
na internet ou em aplicativos em telemoveis. Esta medida evitaria a deslocacao desnecessaria
ao equipamento avariado e daria ao peao o conhecimento para ir ao equipamento em

funcionamento.

7.2, Plano geral dos novos equipamentos
A solucao proposta faz uma composicdo de pontes, tineis e elevadores inclinados e verticais,
para além dos tradicionais percursos pedonais, isolados ou em passeio. A solucdo por tuneis é
sempre controversa, pois tem associado o perigo do vandalismo e criminalidade inerentes a um
percurso confinado. Contudo algumas medidas arquitetonicas podem reduzir os riscos destas
ocorréncias, como a largura, altura, iluminacdo, decoracao e vigilancia eletronica. A escolha
por tlneis € a alternativa encontrada para um casco urbano consolidado e com o relevo
acidentado caracteristico da Covilha. Lembra-se, porém, que os metros sao feitos em tuneis e
funcionam relativamente bem, certo que por conta, também de um fluxo maior de pessoas que

dificilmente se conseguira alcancar em uma pequena cidade como a Covilha.

Serao detalhados a seguir as propostas (Ilustracao 116) de novas pontes, elevadores, funiculares
e tlneis, que visam aumentar a eficiéncia do sistema de mobilidade pedonal, tornando os
percursos mais planos e diretos, com apoio mecanico para as deslocacdes verticais. Pode-se
pensar que um projeto destes & muito caro, e que por isso inviavel ou é algo que ndo podera
ser concretizado no curto prazo. Mas, a qualificacdo da cidade é uma tarefa que exige acoes
de curto, médio e longo prazos, com horizontes mais breves e outros mais estendidos, com base
no elenco de prioridades. O exemplo do projeto do funicular de 1889 nao construido (Pousart
1889), tendo o seu percurso sido ocupado com edificios, poderia ter contribuido precocemente
para uma maior eficiéncia do sistema de mobilidade suave da cidade, estabelecendo a ligacao

entre a gare dos comboios e o centro urbano consolidado (llustracao 53).

A proposta agora preconizada (llustracao 12 - Relacao entre elevadores/funiculares e focos
urbanos da Covilha)(llustracao 117) passa a dar continuidade dos percursos a muitos dos pontos
que anteriormente eram descontinuos, nomeadamente na area de influéncia dos equipamentos
propostos. Além disso, estes equipamentos tém também o objetivo de valorizar a area urbana
central, para que volte a ter uma dinamica social e econémica mais forte e, consequentemente,

incentivar a reabilitacao dos edificios.

As propostas estao organizadas nos seguintes subsistemas: Via Goldra, Via Sao Joao e Via

Castelo, e opcoes complementares UBI e centros comerciais.
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ELEVADORES, FUNICULARES PONTES E TUNEIS
AREAS DE INFLUENCIA E FOCOS URBANOS

DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
AREASURBANA CENTRAL «-=: Funicular == FUNICULAR
[ ]ZONATI m Ponte pedonal PONTE
ZONAI == TUNEL i

FOCOS URBANOS PROPOSTAS AREA DE INFLUENCIA

® GRANDE ATRATIVIDADE B ELEVADOR 1300 m (Area + plana)

© MEDIA ATRATIVIDADE = PAINEL ELETRONICO ] 150 m (eq. existentes)
EXISTENTES W ELEVADOR PRIVADO 1 150 m (eq. propostos)

W Tnieisce de iranspoits BASE: GOOGLE SATELLITE

B Elevador

Ilustracao 117 - Planta da Covilha, com relacao entre elevadores/funiculares propostos e focos urbanos.
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7.3. Subsistemas

7.3.1. Via Goldra

O Elevador da Goldra (llustracao 118), juntamente com o Elevador de Santo André forma um
conjunto de mobilidade que permite o acesso a um ponto bem favoravel no centro da cidade,
a entrada do Mercado Municipal, que conta com um elevador interno, que vence
aproximadamente 5 metros de desnivel e pode ser complementado por um elevador vertical
(V-8) com uma pequena ponte para ligar a rua das Portas do Sol a cerca de 10 metros acima,

uma rua relativamente plana da parte mais central da cidade.

Para o lado do Parque da Goldra (llustracao 118) propde-se complementar o sistema de
mobilidade suave, com a ponte pedonal proposta no PMP (Pereira 2005) denominada de Biribau
(B-2). Contudo um elevador vertical (V-7) colocado a meio do seu trajeto, ira melhorar o acesso
ao Parque da Goldra e possibilitar um percurso (N-3) pedonal e ciclavel mais plano por dentro

do Parque.

Na vertente do bairro de Santo Antonio, é aproveitado da proposta do PMP (Pereira 2005) o
denominado Elevador de Santo Antonio (F-2), levando o percurso até a Reitoria da UBI, com
paragens intermediarias para atender aos diversos niveis, das ruas que cruza e onde possui

residéncias universitarias.

Também no PMP (Pereira 2005) encontra-se a proposta de uma ponte denominada Palmatoria
(B-1), que liga a Calcada Alta, a uma ligacdo com a rua 25 de Abril, a Estrada da Palmatoria,
proximo da EN230, que leva ao Tortosendo e a outros lugares do concelho. Esta ponte tem como
principal objetivo encurtar o caminho a essas localidades e possibilitar que essa deslocacao se
faca de modo suave, como por bicicleta ou a pé. No meio do trajeto também é previsto um
elevador (V-6).

7.3.1. Via Sao Joao

A complementacao do Funicular de Sao Joao (llustracao 119) pode se dar pela escola do Rodrigo,
a utilizar uma escada existente até a rua Fernando Rodrigues Taborda, para a instalacao de um
funicular. Dai, uma rota pedonal e ciclavel (N-2) na encosta, de modo a proporcionar um
percurso suave para fazer ligacdo com o Parque do Rodrigo e a ponte ja existente sobre o
caminho de ferro. Na outra extremidade da ponte, para torna-la acessivel, é importante a
instalacao de um elevador (V-1). Uma outra rota (N-1) se faz necessaria, ligando o parque a
gare ferroviaria, seguindo o caminho de ferro, e assim proporcionar a integracao do elevador

com a estacao do comboio que chega a cidade.
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VIA GOLDRA  SUBSISTEMA DE ELEVADORES, FUNICULARES, PONTES E TUNEIS PEDONAIS
PARA APOIAR A MOBILIDADE SUAVE

DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA

HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017

PROJETOS REFERENCIA
EXISTENTES = = FUNICULAR @ MEDIA ATRATIVIDADE
_ PONTE ® GRANDE ATRATIVIDADE
== FURICUAr e TINEL © OUTRAS REFERENCIAS
B ELEVADOR A COTAS DE NIVEL

E ELEVADOR PRIVADO BASE: GOOGLE SATELITTE
@ CAMINHO NOVO

Ilustracao 118 - Via Goldra - proposta de novos elevadores, funiculares e pontes pedonais proximos ao

Parque da Goldra.
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VIA SAO JOAQ  SUBSISTEMA DE ELEVADORES, FUNICULARES, PONTES E TUNEIS PEDONAIS
PARA APOIAR A MOBILIDADE SUAVE
- HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA
PROJETOS s CAMINHO NOVO
EXISTENTES = = FUNICULAR REFERENCIA
PONTE © MEDIA ATRATIVIDADE
d nterface de transporte » TONEL ® GRANDE ATRATIVIDADE
Funicular B ELEVADOR ® QUTRAS REFERENCIAS
== § A COTAS DE NiVEL
e S Pt = PAINEL ELETRONICO

E ELEVADOR PRIVADO BASE: GOOGLE SATELITTE

Ilustracao 119 - Via Sa Joao - proposta de novos elevadores, funiculares, pontes e tlneis pedonais
proximos ao Funicular de Sao Joao.
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A ligacdo entre a area mais nova da cidade, que fica mais a base da serra, numa zona mais
plana e o centro, deve privilegiar as suas principais interfaces de transporte publico, como a
Central de Camionagem e a gare do Comboio, sendo que esta derradeira, por se localizar em

cota mais baixa, foi destacada na proposta.

No cimo do Funicular Sao Jodo, constroi-se um tunel (T-1) em direcao a area central da cidade,
onde aflora com um elevador vertical (V-2) no Largo 5 de Outubro, conhecido como Pelourinho.
Como explanado anteriormente a opcao por tlnel nao é a ideal, mas por se tratar de uma regiao
bem consolidada e de ocupacéo nao ortogonal, é dificil encontrar caminhos alternativos para a

construcéo ao nivel da rua.

7.3.1. Via Castelo

A continuacao da Via Sao Jodo, proposta acima, para chegar ao nlcleo central da cidade
(llustracao 120), ocorre pela Rua Comendador Campos Melo, que € a rua da area central da
cidade que ainda mantem uma forte dinamica comercial, com a maioria de suas portas abertas
com negocios a funcionar. E também o meio do caminho entre a Praca Municipal e o Jardim
Publico, que conta com o Elevador do Jardim Plblico, que leva a Ponte da Carpinteira e dai ao
bairro dos Penedos Altos. Neste ponto é proposto um tdnel (T2) que liga ao Largo Sra. do
Rosario, onde deve ter um elevador (V-5). Esse tunel passa por baixo do Arquivo Plblico (V-3)
e Assembleia Municipal (V-4), onde podem ter elevadores também, como forma de facilitar o

acesso a essas importantes edificacoes e valorizar o entorno.

Nas proximidades da Capela de Santa Cruz e antigo castelo da cidade, propde-se um outro
funicular (F-3) dada a atratividade turistica a valorizar deste local. A valorizacdo da area
central também se faz com a valorizacdo da zona envolvente. O objetivo é chegar ao mais alto
possivel, de modo a facilitar a deslocacdo, pois a descer, em muitos casos é mais facil, se a
inclinacao ndo for acentuada. Da Capela é proposto outro funicular (F-4) até o estadio. No
caminho, tem também o prédio onde funcionava o antigo hospital, onde hoje ainda funcionam

alguns servicos de salde geridos pela Santa Casa de Misericordia.

O Estadio Municipal Santos Pinto é um dos elementos marcantes que se localiza a uma cota
mais elevada na cidade, tendo uma importancia acrescida por ser um ponto de afluéncia nos
dias de jogos e eventos desportivos como a partida da Rampa da Covilha (evento com carros de
corrida a subir a Serra da Estrela). Tem também nas proximidades um bairro onde algumas

pessoas residem e areas de estacionamento.
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VIA CASTELO SUBSISTEMA DE ELEVADORES, FUNICULARES, PONTES E TUNELS PEDONAIS
PARA APOIAR A MOBILIDADE SUAVE
o HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA
PROJETOS REFERENCIA
EXISTENTES == FUNICULAR © MEDIA ATRATIVIDADE
PONTE ® GRANDE ATRATIVIDADE
B Elevador » TUNEL ® OUTRAS REFERENCIAS
== Funicular

A COTAS DE NIVEL
=== Ponte pedonal W ELEVADOR

=@ PAINEL ELETRONICO BASE: GOOGLE SATELITTE
@ ELEVADOR PRIVADO

Ilustracao 120 - Via Castelo - proposta de novos elevadores, funiculares, tineis e pontes pedonais para
facilitar o acesso a area urbana central

97



7.4. Opc¢des complementares

7.4.1. UBI

A cidade hoje é marcada pela dinamica que a UBI proporciona com os seus alunos, funcionarios
e professores. Essas pessoas movimentam a economia da cidade e tém uma importancia direta
e indireta na rotina urbana. A UBI tem o seu campus espalhado em alguns pontos distintos da
cidade. A integracdo desses polos é de importancia para essas pessoas que vivenciam a
universidade, e também pode ser (til para a comunidade como um todo. Por isso foi pensada
uma rede de equipamentos (llustracao 121), que podem ser em alguns pontos redundantes, o
que sera (til para aumentar a fiabilidade do sistema. Nao proporciona a completa integracao
da universidade, pois os seus polos sao espalhados, mas em conjunto com as demais propostas,
viabiliza uma maior integracdao no todo. Esta opcao centra-se no Polo Principal, Biblioteca

Central, Faculdade de Engenharia e Arquitetura e Museu de Lanificios.

Como se constatou anteriormente, a proposta da Via Goldra (7.3.1) inclui um funicular (F-2) a
ligar o Parque da Goldra e a Reitoria, a cota da ponte pedonal do Biribau (B-2). Esse funicular
aproxima a reitoria e as residéncias universitarias implantadas na zona de Santo Antonio, com

a cidade e o restante parque edificado da Universidade.

Na sequéncia desta proposta, sugere-se a continuacdo de um caminho pedonal (N-4) por dentro
do Parque da Goldra, margeando a ribeira até ao Museu de Lanificios, onde existe o elevador
desta edificacao. Deste, com a construcao de um elevador (D-1) e de uma ponte pedonal
(llustracao 122) a ligar ao edificio dos Servicos Académicos da UBI, através de uma passagem
que existe sobre a Rua Marqués D’Avila e Bolama e saida na Calcada de Sao Martinho, fica
assegurada a continuidade do percurso. Deste prédio, na parte posterior a edificacdo, €
proposto um outro elevador e ponte para a Rua Conselheiro Joaquim Pessoa, proximo a
Faculdade de Arquitetura (llustracdo 123). Ja na Faculdade de Engenharia é proposto outro
elevador (D-3) e ponte a ligar ao CFIUTE, que fica na cota 672 e pode facilitar a vida de algumas
pessoas que vivem nas proximidades e nao tem opcoes de transporte publico para facilitar essa

deslocacao.

Mesmo sendo propriedade da UBI, a construcao destes equipamentos podera ser um beneficio
para além da comunidade académica, o que é benéfico para todos. A universidade deve
interagir com a comunidade do entorno, pois mesmo se tratando de espaco privado, nao esta

fechado ao acesso publico e essa interacdo como o publico é importante para todos.
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OPCAO UBI ELEVADORES, FUNICULARES E PONTES PEDONAIS PARA MELHORAR A
ARTICULAGCAO DO CAMPUS DA UBI
o HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA
PROJETOS REFERENCIA
EXISTENTES == FUNICULAR © MEDIA ATRATIVIDADE
_ PONTE ® GRANDE ATRATIVIDADE
== Funicular = » TUNEL © OUTRAS REFERENCIAS

A COTAS DE NIVEL

=== Ponte pedonal
B ELEVADOR
BASE: GOOGLE SATELITTE

B ELEVADOR PRIVADO
e CAMINHO NOVO

Ilustracao 121 - Proposta de equipamentos para interligar edificacées da UBI
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OPCAO UBI DETALHES DOS ELEVADORES E PONTES DO MUSEU DE LANIFICIOS E
SERVICOS ACADEMICOS
o HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA
PROJETOS REFERENCIA
EXISTENTES == FUNICULAR © MEDIA ATRATIVIDADE
, PONTE ® GRANDE ATRATIVIDADE
== Funicular = » TUNEL ® OUTRAS REFERENCIAS
—lontepedonal oG emineR A COTAS DE NiVEL
BASE: GOOGLE SATELITTE

@ ELEVADOR PRIVADO
@ CAMINHO NOVO

Ilustracao 122 - Detalhe da proposta UBI, elevador a ligar o Museu de Lanificios aos Servicos Académicos

e outro destes até a rua da Faculdade de Arquitetura.
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OPCAO UBI DETALHES DO ELEVADOR E PONTE DA FACULDADE DE ENGENHARIA ATE
CFIUTE

DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA

HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017

PROJETOS REFERENCIA
EXISTENTES = = FUNICULAR ©  MEDIA ATRATIVIDADE
_ PONTE ® GRANDE ATRATIVIDADE
== Funicular = » TUNEL ® OUTRAS REFERENCIAS
—lonmpedonal oG eeibeR A COTAS DE NIVEL

B ELEVADOR PRIVADO BASE: GOOGLE SATELITTE
@ CAMINHO NOVO

Ilustracao 123 - Detalhe proposta UBI, elevador que liga a Fac. De Engenharia ao CFIUTE.
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7.4.2. Elevadores dos centros comerciais

Existem dois centros comerciais privados, que podem oferecer um bom servico ao publico se
facilitar o acesso a seus elevadores, melhorando as condicoes de acessibilidade para o peao,
pois dao acesso a rua em 3 niveis diferentes e podem significar alguma reducéo de esforco para
a deslocacao pedonal. Sao eles a Galeria Sao Silvestre e o Centro comercial do Sporting. A
circulacdo de pessoas por estes elevadores pode ser muito benéfica para o aumento das
atividades comerciais dentro dos proprios edificios, pois essa movimentacdao se bem gerida,
pode aumentar as vendas e o interesse para novos empresarios se interessarem por instalar

atividades nestes centros comerciais.

A Galeria Sao Silvestre (llustracao 124) tem a entrada principal voltada para a Rua Marqués
D’Avila e Bolama, e tem duas outras saidas no segundo e quarto andares, voltados para a
Calcada de Sao Silvestre. Se for permitido o uso publico dos elevadores, essa pode ser também
uma alternativa a reduzir os esforcos dos pedes para subir as muitas ladeiras da cidade,
passando também a integrar o sistema de mobilidade suave. Essa alternativa precisa ter

sinalizacao adequada, informando a possibilidade de caminho pelo interior da edificacao.

Infelizmente a galeria assume uma postura antissocial tendo inclusive na porta dos elevadores
aviso de que o uso é exclusivo para clientes em compras. Existem relatos de pessoas serem
interpeladas para ouvir reclamacao por ter usado o elevador sem visitar nenhum
estabelecimento do edificio. O prédio encontra-se com menos de 60% de suas lojas ocupadas,

em parte deve ser em razdo desta antipatica postura.

Uma boa iniciativa da Camara Municipal poderia ser oferecer algum bonus fiscal em troca do
uso publico dos elevadores. Certamente que trara também resultados no aumento da ocupacao
do edificio, com mais frequentadores o que podera atrair novos comerciantes para os espacos

comerciais vagos.

Outro edificio que apresenta essa mesma vocacao é o Centro Comercial Sporting (llustracao
125), que sita a Rua Visconde de Coriscada e como a rua é enladeirada, tem entradas em
diversos niveis, correspondentes a suas garagens e entradas do centro comercial. Estas entradas
coincidem com ruas transversais e se forem melhor sinalizadas e adaptadas para uma melhor

acessibilidade, podem também reduzir os esforcos de deslocacado para o peao pela cidade.

Estes dois edificios, Galeria Sao Silvestre e Centro Comercial Sporting ja possuem os elevadores,
so precisam melhorar seus acessos e franquear ao publico. Significa um baixo investimento e
com resultados que podem ser positivos para todos, pois 0 aumento de pessoas a circular pelo

interior de edificios comerciais, aumenta o interesse de empresarios por investir no local.
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DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
PROJETOS REFERENCIA
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Ilustracao 124 - A Galeria Sao Silvestre tem entradas no rés-do-chao, segundo e quarto andares.
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PROPOSTA DE ABERTURA E MELHORIA DA
SHOPPING SPORTING ACESSIBILIDADE DOS ELEVADORES

DESAFIOS PARA A MOBILIDADE SUAVE NA COVILHA HENRIQUE AZEVEDO - 06/2017
PROJETOS REFERENCIA
EXISTENTES == FUNICULAR ° MEDIA ATRATIVIDADE
_ PONTE ® GRANDE ATRATIVIDADE
== Funicular = » TUNEL © OUTRAS REFERENCIAS
—lPonepetonal oG e A COTAS DE NIVEL

B ELEVADOR PRIVADO BASE: GOOGLE SATELITTE
@ CAMINHO NOVO

Ilustracao 125 - O Centro Comercial do Sporting tem entradas no rés-do-chao e em trés andares abaixo.

104



Capitulo 8 - Transformar habitos,

tornar Covilha ciclavel

Como visto no item 5.1 (Condicdes para o uso da bicicleta), a grande dificuldade para incentivar
o uso da bicicleta e outros modos suaves de deslocacao na Covilha é a orografia acentuada por
muitas ladeiras. Facilitar as subidas é o maior desafio. Trés propostas serdo apresentadas a
seguir: a criacao de rotas ciclaveis, a permissao do transporte de bicicletas nos elevadores,
funiculares e autocarros e a construcao de equipamentos apropriados para facilitar a subida

das ladeiras de bicicleta.

8.1. Rotas ciclaveis

A criacao de rotas € a proposta mais simples e indispensavel, mesmo com a implementacao das
demais, pois as rotas ciclaveis com inclinacées mais suaves sao adequadas tanto para as subidas
quanto para as descidas. As ladeiras com inclinacdo elevadas também néo sdao adequadas para
as descidas, pois aumenta muito a velocidade, exige bons travoes e por isso ndo sao tao seguras.
A cidade da Covilhd possui também ruas com inclinacdo suave ou mesmo planas, que

acompanham as curvas de nivel.

Todas as ruas da cidade devem ser agradaveis e seguras para se andar de bicicleta, algumas,
por nao permitirem grandes velocidades dos automdveis, ja sdo naturalmente doceis, outras ao
contrario, por permitirem o desenvolvimento de velocidades maiores, sdao hostis aos ciclistas,
e nestas é que o trabalho deve ser mais intenso, com sinalizacdo horizontal e vertical, no
sentido de alertar aos automobilistas para estarem atentos aos usuarios de bicicletas, que tém

o direito de compartilhar com eles as vias.

Falta ainda a Portugal sinalizacdo regulamentar especifica para alguns casos que sdao bem
importantes destacar, como a sinalizacdo indicativa das novas normas do Codigo de Estradas (
Lei n.° 72/ 2013), como a obrigatoriedade de se respeitar a distancia lateral de 1,5 m nas
ultrapassagens (artigo 18° e 38°), a orientacao aos ciclistas de ocuparem a faixa e a
possibilidade de se andarem pareadas duas bicicletas (artigo 90°). Estas alteracées do Codigo
visam o0 aumento da seguranca dos ciclistas e ainda é desconhecida por muitos automobilistas,
que buzinam e ofendem os ciclistas que transitam corretamente na via. Por isso é importante
criar uma sinalética no sentido de educar o automobilista e o ciclista a terem comportamentos
que assegurem uma maior seguranca para todos. Ainda existem casos em que o automobilista
passa muito proximo do ciclista, como se estivesse com a intencdo de o ensinar que o lugar
dele nao é ali, a chamada “fina educativa”, e assim coloca em perigo a vida de um cidadao,

pois um pequeno toque no guidao, ou mesmo o vento ou o susto, podem derrubar o ciclista, e
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causar uma tragédia, e as consequéncias muitas vezes sao fatais ou muito greve para o ciclista,
pois mesmo de capacete, a protecao da cabeca e outras partes do corpo, sao insuficientes para

a protecao desse tipo de ocorréncia.

Ilustrac@o 126 - Pintura indicativa de via compartilhada. (IMTT 2011c, 19)
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Ilustracao 127 - Mapa com a inclinacao das ruas
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107



Na falta das citadas sinalizacdes, existe uma forma de se demarcar as ciclorrotas, com a pintura
do simbolo da bicicleta nas vias (llustracdo 126). E uma maneira adequada de alertar ao
motorista a presenca de pessoas a circular de bicicletas pela estrada, é uma forma também de
reforcar essa possibilidade, que muitas pessoas consideram perigosas, assim incentivar que mais
pessoas pedalem pela cidade.

Para facilitar o trabalho de elaboracédo de rotas mais favoraveis para a deslocacao por bicicletas
na Covilha, foi elaborada uma planta (llustracao 127), que mostra a inclinacao das ruas. Quanto
mais azul, menos inclinada é a ladeira, quanto mais vermelha, mais acentuado € o aclive. Trata-
se de uma boa ferramenta para se identificar as ruas com menor declividade e definir,
juntamente com outros critérios técnicos e conhecimento empirico da realidade, as rotas mais
adequadas para incentivar, com a sinalizacao adequada, uma maior utilizacao de bicicletas na

cidade.

A planta (llustracdo 128) apresenta uma proposta de rotas ciclaveis nas principais ruas da
cidade. Estas ruas apresentam uma inclinacdo mais suave onde é mais adequada a circulacao,
tanto nas subidas quanto nas descidas. A sinalizacdo com a pintura do simbolo da bicicleta
(llustracao 126), faz com que os automobilistas andem mais alertas, pois mesmo sem ter essa
pintura, ha presenca de pessoas a circular de bicicletas, o que ndo existe, em muitos casos € o

respeito as pessoas e o cuidado com a vida.

Diversas outras medidas também sdo importantes, como a instalacdo de calhas nas escadas
(llustracao 103), pois muitas vezes € o caminho mis curto e rapido, e a calha facilita muito o
transporte das bicicletas nestas situacoes. A instalacao de paraciclos nas proximidades dos
pontos de interesse das pessoas, para possibilitar a fixacao das bicicletas em locais adequados.

Acodes educativas e de incentivo, como dia sem carro, eventos esportivos e de lazer.

8.2. Bicicleta nos elevadores, funiculares e autocarros
Na questao especifica para se incentivar mais o uso das bicicletas na cidade, sera adequado se
pensar formas de facilitar as subidas. Para isso existem algumas possibilidades, como a
permissao do transporte das bicicletas nos elevadores e funiculares, existentes e projetados.
Outra maneira € a permissao para o transporte nos autocarros, de preferéncia com a instalacdo
de suportes como os existentes em Miami, EUA (llustracao 100). A cidade de Trondheim,
Noruega tem o sistema denominado Trampe CycloCable (llustracdo 101), que é também uma

maneira de resolver o problema.

Essa permissao para o transporte das bicicletas nos funiculares e elevadores é uma medida que
pode ser bem positiva e facil de realizar, basta bom senso, criar um regulamento com as regras,
por exemplo a informar que a prioridade é sempre das pessoas, e que os usuarios das bicicletas

devem evitar os horarios de ponta. Para isso é importante a instalacao de paraciclos para que
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nestes momentos os utentes prendam suas bicicletas para subir no elevador ou funicular, sem

precisar leva-las.

A permissao para o transporte nos autocarros e instalacao de equipamentos adequados, para a
fixacao das bicicletas, externamente ou internamente, também é uma medida bem importante,
e facil de implementar. E inclusive vantajoso para a empresa que opera o servico. O sistema
de transportes publicos perde muitos utentes para os ligeiros, pois as pessoas cansam de um
servico ineficiente e acabam por comprar um carro. Caso se associe esse servico com o uso de
bicicletas, o sistema ganha utentes pois tera sempre pessoas com suas bicicletas a subir para a
parte alta da cidade. As pessoas trocam mais facilmente o uso do carro por bicicletas, pois tem

apelo ecologico e é saudavel.

8.3. Subicla

Estas duas medidas anteriores (criacao de rotas, permissao do uso dos elevadores, funiculares
e autocarros para o transporte de bicicletas) sao faceis e prioritarias, pois ja estao ai, faltam
pequenos ajustes de baixo custo. Estas medidas sao incentivadoras do uso da bicicleta na
cidade. No momento em que, através de medidas como essas, o volume de pessoas a utilizar
este meio na cidade for mais significativo, e seus utentes estiverem com necessidades maiores
que os elevadores, funiculares e autocarros possam atender, propoe-se ainda a implantacao de

um sistema de ascensores de bicicleta.

Estes ascensores, a semelhanca do Trampe CycloCable (llustracao 101), podem ser
desenvolvidos na Faculdade de Engenharia da UBI, para nao precisar comprar a tecnologia e
fazer até um modelo mais adequado a necessidade local. Esta tecnologia criada para as

necessidades da Covilha, sera aqui denominada Subicla.

Devem ser implantados, por algumas ruas visando atender o ponto mais alto da cidade, para
facilitar com isso a deslocacao por toda a cidade, pois a descer, na bicicleta, sempre é mais
facil. Um estudo mais aprofundado, com a participacao de moradores e outros profissionais,

pode encontrar outras solucées ou percursos mais adequados.

0 percurso proposto (llustracao 129) para o auxilio mecanico parte de uma rua proxima a gare
e vai até acima do estadio, sendo que a implantacdo do sistema de Subiclas é proposto em
trocos de maior inclinacao, a comecar em um canto do Jardim do Lago (S-1), Rua Conde de
Ericeira (5-2), Calcada Alta (5-3), Calcada da Fonte do Lameiro (5-4), Rua Comendador Gomes
Correia (S-5), Rua Capitao Joao Almeida (S-6), Calcada de Santa Cruz (S7) e a Rua Viriato (S-8),

onde fica o estadio.
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Ilustracao 129 - Proposta de sistema de auxilio para subir as ladeiras da Covilha de bicicleta - Subicla.
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Tabela 7 - Resumo proposta Subicla, Covilha.

ID NOME coTA DESNIVEL | COMPRIMENTO INCLINAGRO
INICIAL | FINAL (%)

S-1 | Jd do Lago 526 547 21 235,09 8,93
S-2 |R. Cond. da Ericeira 548 577 29 409,15 7,09
S-3 | Calcada Alta 577 638 61 571,66 10,67
S-4 | Calc. Fonte do Lameiro 637 669 32 271,55 11,78
S-5 | R. Comend. Gomes Correia 681 701 20 211,49 9,46
S-6 | R. Cap. Joao Almeida 701 729 28 150,96 18,55
S-7 | Calcada Sta Cruz 729 737 8 89,39 8,95
S-8 | R. Viriato 740 816 76 666,10 11,41

TOTAL/MEDIA 275 2.605,39 10,86

Sao propostos (Tabela 7) oito trocos de Subicla, totalizando 2.605 metros de comprimento e
um desnivel de 275 metros, da cota 526 a 816, com inclinacdes entre 7 e 18% a depender do
troco. Sua construcao total pode dar a cidade uma boa estrutura para o uso de bicicletas por
toda a gente. A facilidade de subir por esse caminho poténcia um maior uso cotidiano da
bicicleta para as deslocacdes regulares e também para o lazer. Um esperado efeito lateral é o
aumento da circulacao de pessoas no centro da cidade, pois sera uma possibilidade de rota de
retorno. E de bicicleta a transitar no centro é mais agradavel e facil, que com o carro, pois suas
ruas estreitas e a falta de estacionamentos dificulta a circulacdo deste Gltimo, e com isso é

expectavel também a valorizacdo dos imoveis da regiao.

Transformar habitos e incentivar o uso de bicicletas na cidade da Covilha pode ser uma atitude
proativa, e relativamente simples, neste capitulo foram propostas trés medidas, sendo duas

delas de facil implementacao e baixo custo, a terceira, mais arrojada e de custo mais elevado.

A prioridade é a criacao de rotas sinalizadas e de transito prioritario para as bicicletas, para
isso foi elaborado um mapa com a inclinacao das ruas, para identificar as ladeiras mais suaves
para facilitar as subidas, e assim estabelecer as rotas prioritarias que devem ser demarcadas e

sinalizadas.

Como segundo ponto, a permissao de uso dos elevadores e funiculares para o transporte das
bicicletas, com um regulamento claro de prioridade as pessoas, € a instalacao de paracilos nas
proximidades para que nos momentos de ponta, o utente tenha onde prender a bicicleta e nao
levar no elevador. O mesmo deve se dar noa autocarros, a regulamentacao para o uso, evitando
os horarios de ponta. Para isso € desejavel que os autocarros recebam alguma adaptacao como

suportes exteriores ou internamente um local apropriado para a sua fixacao.

A terceira Proposta € a construcdao de um sistema de apoio, para facilitar a subida com as

bicicletas, denominado Subicla, que é similar a um existente na Noruega, e deve facilitar a
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subida por ruas mais inclinadas, e chegar as cotas mais altas de cidade, pois dai se pode descer

para qualquer sitio.
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Capitulo 9 - consideracdes finais

O diagnoéstico da situacao da mobilidade na cidade da Covilha, a comecar no capitulo 2 com o
enquadramento historico e territorial revelou que os dois principais aspetos que dificultam a
existéncia de um sistema mais suave sao as profundas alteracdes demograficas e a dispersao
urbana. No caso do primeiro aspeto, conclui-se que o envelhecimento populacional torna mais
grave os problemas da mobilidade, pois por principio, uma populacdo mais idosa tem mais
dificuldades em movimentar-se, ou exige padroes mais elevados de mobilidade urbana. Quanto
ao segundo aspeto conclui-se que uma cidade mais alargada, aumenta as distancias entre as
moradias e os locais onde se pode suprir as diversas necessidades da vida cotidiana, como
trabalho, lazer, equipamentos de educacao e promocao da salde. Consequentemente, também

este aspeto é revelador das lacunas do sistema de mobilidade existente.

Pela analise do capitulo 3 conclui-se que os equipamentos implantados, que servem de apoio a
mobilidade pedonal, nomeadamente os elevadores, funiculares e pontes, revelam diversas
lacunas. Por um lado, nao se articulam com as interfaces de transporte, nem entre si e nao
ligam os principais focos urbanos. Por outro lado, apresentam diversos problemas como avarias
constantes e dimensao inadequada face as necessidades inerentes ao transporte quer de
bagagem, quer de bicicletas. Por Ultimo, foi verificado que muito ha por fazer no que respeita
a melhoria das condicées de acessibilidade das ruas que levam a tais equipamentos, como a
retirada de barreiras arquitetonicas, a garantia de uma faixa livre de 1,20 metro nos passeios
ou medidas de acalmia de trafego para reduzir conflitos entre automoveis e pedes, como as
que foram propostas no capitulo 6. Ora os investimentos que tem vindo a ser realizados nos
Ultimos anos, ndo resultaram em uma modificacdo assinalavel dos habitos de mobilidade da

cidade.

Numa analise mais ampla, a escala da cidade, sobre a influéncia da morfologia urbana na

mobilidade pedonal, efetuada no capitulo 4, as duas principais conclusoes sao as seguintes:

- As barreiras arquitetonicas, os conflitos entre automoveis e pedes e a largura insuficiente dos

passeios sao os principais problemas a caminhabilidade;

- A auséncia ou ma colocacao de passadeiras, os caminhos ndo urbanizados, mal conservados,
ou sem iluminacao, sao problemas para a caminhabilidade, que se verifica num nimero mais

reduzido de locais, ainda assim com alguma expressividade.

Quanto ao uso das bicicletas considera-se ser este um elemento chave da promocao da
mobilidade suave na Covilhda. Ora a principal dificuldade revelada no capitulo 5 sao as

caracteristicas topograficas da cidade. Esta desvantagem pode ser minimizada de forma eficaz
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com uma série de medidas propostas no capitulo 8. Entre estas destaca-se a criacdo de rotas
ciclaveis pelas ruas de aclive mais suave. Também, a permissao do transporte das bicicletas
nos elevadores e autocarros, contribuira para tornar a cidade mais ciclavel. Sistemas como o
designado Subicla, inspirado no exemplo da cidade de Trondheim na Noruega sao bastante

adaptaveis ao caso da Covilha.

De modo a garantir a continuidade do sistema da mobilidade suave da cidade as principais
propostas, previstas no ambito desta dissertacdo sdo as seguintes, como demostrados nos

capitulos 6 e 7:

— Criacao dos subsistemas Goldra, Sao Joao e Castelo, com os elevadores V-1 a V-8,
funiculares F-1 a F-4, Pontes B-1 e b-2 e tuneis T-1 e T-2;

— Opcao Ubi, com a construcao dos elevadores do Museu (D-1), dos servicos Académicos
(D-2), e da Faculdade de Engenharia (D-3);

— Melhoria da acessibilidade dos levadores dos centros comerciais da Galeria Silvestre (D-

4) e Shopping Sporting (D-5),

Todas estas medidas com o objetivo de transformar os habitos de deslocacdo pela cidade,
reduzindo a dependéncia dos carros e possibilitando uma melhor caminhabilidade e
ciclabilidade. Para isto foram propostas medidas para serem realizadas em diferentes
horizontes temporais e financeiros. A melhoria das condicées de caminhabilidade, com énfase
nas proximidades e caminhos que levam aos elevadores e funiculares existentes, com medidas
de melhoria dos passeios e de acalmia de trafego, tem custos reduzidos e prioridade imediata.
Isso ira potencializar investimento que ja foi realizado nestes equipamentos. Ja a construcéo
de novos elevadores, funiculares, pontes e tlneis, sao mais caros e exigem um maior tempo de

maturacao da ideia.

O mesmo ocorre com as propostas de melhoria das condicoes de ciclabilidade. A criacao de
ciclorrotas, a permissao do transporte das bicicletas nos elevadores e funiculares, podem ser
realizadas imediatamente, e com baixos custos. E sdo medidas que ja podem promover alguma
mudanca dos habitos de mobilidade da cidade. Ja a construcao dos Subiclas, exige mais tempo

€ recursos.

Esta dissertacao abre diversas portas para aprofundamento e investigacoes futuras. Entre eles
a discussdo publica para encontrar solucbes enddgenas, confrontando as propostas
apresentadas com os reais interesses da populacao envolvida, residentes, trabalhadores das
proximidades, estudantes da UBI, entidades publicas e privadas que possam direta ou
indiretamente se interessar por estas questdes. Outra sugestdo para o futuro é a elaboracao de
inquéritos a populacdo residente de modo a recolher informacdes sobre os habitos de
mobilidade, para aprofundar mais o diagnostico da situacao da mobilidade na cidade, como

uma pesquisa residencial de origem/destino, que levanta as informacdes referentes as
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deslocacoes realizadas no dia anterior, incluindo as desejadas e nao realizadas, com motivo,
tempo gasto, dificuldades encontradas. Por Ultimo propde-se que se realizem pesquisas com
contagem de pedes, ciclistas, e utentes de outros modos de deslocacao para monitorizacao da

evolucao dos habitos de mobilidade.
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