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“O tempo ¢ a materia-prima desta cidade em movimento. Ndo o tempo unico do relogio da praga.
Mais, uma proliferagcdo de tempos diversos que permite habitar uma cidade, uma cidade feita de
distdncias”

(Domingues et al., 2006)
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Resumo

O Centro Histoérico de Leiria (CHL), a semelhanca de outros centros histéricos, pela sua
vertente cultural e patrimonial, assume especial relevancia na cidade e regido de Leiria.
Para além dos centros historicos serem ancoras urbanas que se relacionam com a
identidade das populacdes, a reabilitagdo dessas zonas, enquanto espacos urbanos
modernos e pujantes de vida, ¢ essencial. As questdes da mobilidade urbana nestes espagos
sdo um dos aspectos a considerar dado que o sistema de transportes ¢ essencial para uma
revitalizagdo urbana que se traduz no aumento de qualidade de vida. Este trabalho tem
assim como objectivo principal o estudo da situagdo actual do CHL no que concerne a
mobilidade e proposta de solugdes e estratégias alternativas que possam contribuir para a
melhoria global do espaco urbano em anélise.

Inicialmente efectuou-se uma pesquisa bibliografica com o intuito de caracterizar o estado
actual de outras realidades semelhantes nacionais e internacionais, bem como o de
identificar solucdes e estratégias implementadas e quais os resultados a que conduziram.
Posteriormente o trabalho incidiu sobre a descricdo da mobilidade e sistema de transportes
do CHL, bem como o seu enquadramento no sistema global de transportes da cidade. Para
tal procedeu-se ao levantamento de dados relativos as vias da zona em causa, produziu-se
uma base de dados uniformizada, a qual foi estruturada num Sistema de Informacao
Geografica (SIG). Deste modo a visualizacao grafica através do SIG permitiu a pesquisa e
orientacdo quanto as solucdes e estratégias a apresentar.

Apos o tratamento e analise dos dados, foram elaboradas diversas solugdes e propostas
estratégicas que podem melhorar as condi¢des de mobilidade e revitalizar, a todos os
niveis, o CHL. As solugdes propostas assentam em varios principios estruturantes, sendo o
principal: a promogao dos modos suaves, transportes publicos e coordenagdo intermodal da
oferta de transportes, diminuindo a dependéncia automoével. No entanto, reconhecendo a
importancia que o automoével tem nas sociedades contemporaneas, foram salvaguardadas

condi¢des para que os moradores do CHL pudessem utilizar, também, o transporte



individual. O rumo a uma mobilidade sustentavel deve ser um processo de mudanga
continua, fazendo-se passo a passo, sem radicalismos e¢ envolvendo as comunidades para
que a mudanca surja delas mesmas, duma consciéncia ambiental natural e propria. A
proposta de sistema de transportes teve também em conta a dimensao comercial, turistica e
cultural do espago urbano em causa, dado que a polifuncionalidade e aproveitamento das
potencialidades naturais e intrinsecas dos espagos urbanos é essencial para a redugdo de
trafego automodvel e optimizagdo da rede de transportes, sendo igualmente um factor de

coesdo social.

Palavras-chave: Centro historico de Leiria, Mobilidade Sustentavel, Transportes Publicos
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Abstract

The Historic Center of Leiria (CHL), like other historical centers, due to its cultural
heritage, is an important part of the city and region of Leiria. In addition urban historical
centers are usually anchors that relate to the identity of the people and local traditions.
Consequently the rehabilitation of these areas is essential. In this process the urban
mobility issues are one of the aspects to consider given that the transport system is vital for
an urban revitalization which translates into an increased quality of life. Therefore the main
objective of this work is to study the current situation of the CHL in relation to mobility
and propose alternative solutions and strategies that can contribute to the overall

improvement of urban space in the analysis.

Initially a state of the art search was done in order to characterize other similar national and
international realities and to identify solutions and strategies implemented and what kind of

results were achieved.

Afterwards the work focused on the description of the actual mobility and transport system
of the CHL and its connections to the global transport system of the city. To accomplish
this task the data gathered was organized in a uniform database which was structured using
a Geographic Information System (GIS). Thus the graphical display of data allowed by the

GIS enabled the research and guidance for the development of solutions and strategies.

Sub sequentially to the treatment and analysis of data several solutions and policy
proposals were developed that can improve the mobility and revitalize, at all levels, the
CHL. The proposed solutions are based on several key principles such as: the promotion of
soft modes, public transport and coordination of intermodal transport thus reducing
automobile dependency. However, recognizing the importance that the car still has in
modern societies its use was safeguarded for the residents of the CHL. The path to
sustainable mobility should be a process of continual change with a step by step approach,

without extreme measures, involving the communities so that changes arise naturally as

viii



environmental awareness increases. The transport system and solutions proposed also took
into account the local characteristics of the CHL such as tourism, cultural heritage and the
multifunctional nature of the area. This is important to enhance the quality of the CHL

while reducing private traffic and creating conditions for social cohesion.

Key-Words: Leiria historical city center, Sustainable Mobility, Public Transportation
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1. Introducgdo

1.1 Enquadramento

O Centro Historico de Leiria (CHL) ¢ uma zona urbana com tendéncia para a desertificagdo
(Dinis, 2008), perda de habitantes e de dinamicas urbanas varias que lhe déem vida. Ao
mesmo tempo as condigdes de mobilidade ndo sdo as melhores e o sistema de transportes
existente ndo responde as suas necessidades actuais. Assim, para que a zona do CHL ganhe
nova vida e ocupagdo urbana, com a mobilidade assegurada e um sistema de transportes
eficiente e sustentavel - economicamente' e ambientalmente - ¢ necessario intervir sobre a
zona, definir estratégias e directrizes para uma adequada mobilidade e sistema de transportes

associados.

A tendéncia de crescimento das cidades deve ser acompanhada da tentativa de melhorar a
mobilidades nas novas zonas de expansao, mas os centros consolidados nao podem nunca ser
descurados. A dimensdo das cidades influéncia os gastos em transporte, pois quanto mais solo
¢ ocupado maiores sdo as extensdes percorridas e maiores os custos de transportes (Murta,
2010; Nabais, 2005). Esse crescimento insustentavel obriga a repensar o centro, a utiliza-lo e
ocupa-lo, potenciando os recursos existentes de um modo sustentavel. No caso da cidade de
Leiria, havendo um centro urbano historico subaproveitado, importa assim repensar o centro,

melhorando a mobilidade e sistema de transportes existente.

1 . . ~ -1 <1- . .y . .
As cidades com melhores comunicagdes e acessibilidades tornam-se mais sociaveis e produtivas, em todos os
sentidos (Murta, 2010).



1.2 Objectivos

Para além da necessidade de ordenar e gerir eficientemente o trafego existente é objectivo
deste estudo apontar solucdes para melhorar as condi¢coes de mobilidade e a oferta de
transportes no Centro Historico de Leiria (CHL), aumentando o trafego de forma sustentavel.
A nova proposta ndo devera passar for¢cosamente pelo aumento do trafego automoével
individual, mas sim pelo aumento da utilizagdo dos modos suaves e do transporte publico,
mesmo que garantindo parqueamento para os moradores e zonas de cargas ¢ descargas para o

comércio e outras actividades locais que recorrem a veiculos automoveis.

1.3 Mobilidade e Transportes nos Centros Histdoricos

Os Centros Historicos das cidades europeias” devem merecer especial atengdo no que toca a
mobilidade e redes de transportes. Isto porque, ao contrario de algumas zonas de expansao
urbana mais recente, estas nao tém, regra geral, espacos capazes de receber em condigdes
satisfatorias o actual trafego automovel (Delfante, 1997). Deste modo, se nas zonas urbanas
mais recentes as vias tendem a ndo conseguir responder as solicitagdes de um trafego cada vez
mais intenso, a solu¢do do problema do excesso de trafego sera ainda mais complexa para os
centros historicos. A solugdo tem assim que ter em conta a falta de espago e a necessidade de

salvaguardar o patriménio e cultura existente (Portas, Cabral ef al. 2007).

Desde ha muito tempo que os centros histéricos tém sido intervencionados® (Delfante, 1997).
Apesar dos centros historicos terem sido alvos constantes e preferenciais de intervencao de
reabilitacdo (Paiva, Aguiar et al. 2006) os problemas continuam a persistir ¢ devem-se,
geralmente, a:

* um aumento do indice de motorizagao privada (ANFAC 2008);

* um investimento do Estado em infra-estruturas que provocaram um crescimento do mercado

imobiliario, especialmente em novas construgdes e areas novas de expansao (Portas, Cabral et

? Especialmente aqueles que se formaram durante o periodo medieval e anos anteriores a revolugio urbanistica
do periodo Barroco (Delfante, 1997).

3 Os grandes planos urbanos do século XIX. Por exemplo, Haussman em Paris ¢ Cerd4 em Barcelona, numa
altura em que a intervencdo era mais facilitada pelo poder, nem sempre democratico, das autoridades que as
promoviam.
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al. 2007);
* baixas taxas de juro dos empréstimos que incentivaram a aquisi¢cao de novas habitagdes;

« falta de capacidade dos Municipios se organizarem e gerirem as suas jurisdi¢des.

E de referir que o CHL sofrerd dos mesmos problemas de mobilidade que os da generalidade
dos restantes centros historicos, existindo grandes dificuldades em efectuar transportes através
do seu emaranhado de ruas e ruelas - estreitas e sinuosas -, com muitas delas a serem

condicionadas por uma orografia acentuada.

1.4 Mobilidade, Transportes e edificado do Centro Historico de

Leiria

Leiria, pela sua dimensao e caracteristicas, ¢ considerada uma cidade média 4, e devido sua
antiguidade hoje detem um ntcleo urbano histérico importante. Actualmente o centro
historico de Leiria estd a ficar "desertificado" e degradado (Dinis 2008). Por isso, & preciso
actuar, ¢ preciso dar uma nova sustentabilidade ao CHL, sendo a melhoria da mobilidade e

transportes essencial para que isso aconteca.

O CHL, dadas as suas caracteristicas urbanas, apresenta algumas condicionantes, sendo a falta
de espaco uma das principais. E de destacar também o facto de se tratar de uma zona muito
rica do ponto de vista historico e cultural (Roleia, Alves ef al,. 2004), com edificios antigos de
valor patrimonial inico que devem ser preservados e salvaguardados. Apesar disso, alguns
edificios estdo em mau estado de conservagdo (Dinis 2008), ou mesmo ruina, carecendo a
zona também de alguns equipamentos essenciais para uma ocupacao residencial. Por outro
lado, falta estacionamento para os residentes e condi¢des (muito devido ao estado de
degradagdo das ruas e edificados associados) para a promogao dos modos suaves (MS) ¢ a
cobertura de transportes publicos (TP), tendo em conta as necessidades especiais de

moradores e condicionantes locais, € deficiente.

* As Cidades Médias podem ser aqueles "aglomerados de média dimensdo, ocupando um posicionamento
intermédio entre as grandes cidades do topo hierarquico do sistema urbano e os pequenos aglomerados
situados na base dessa hierarquia" (Portas, Cabral et al., 2007).



1.5 Metodologia e Estrutura da Tese

O presente estudo foi dividido em 3 grandes partes: Analise do estado da arte relativamente a
gestdo da mobilidade e transportes em centros historicos; Recolha de dados e caracterizacao

da zona, e; Proposta de estratégias de mobilidade e transportes a implementar na zona.

A andlise do estado da arte relativamente a gestio da mobilidade em centros histoéricos
consistiu na investigagdo e recolha de informagdo sobre as principais metodologias,
prescricdes e projectos relacionados com a melhoria da mobilidade e sistemas de transportes
em centros historicos urbanos, tendo em conta aspectos sociais, urbanos, historicos, culturais,

das infra-estruturas e outros.

A fase de recolha de informacgao e caracteriza¢ao da zona consistiu inicialmente na recolha de
dados estatisticos, cartograficos e estudos de natureza variada que tenham sido jé realizados
para o Centro Historico de Leiria’. Posteriormente, foi efectuada uma delimitagio e
zonamento do Centro Histdrico, definindo zonas com caracteristicas iguais ou semelhantes do
ponto de vista da mobilidade. Com o apoio de uma folha normalizada - tipo formulario - (ver
anexo Al-1) foi feito o levantamento e caracterizagdo das principais vias de cada uma das
zonas parcelares que resultaram do zonamento. As vias foram caracterizadas pelo tipo,
trafego, caracteristicas genéricas do edificado existente e varias observagdes registadas no

terreno que contribuiram posteriormente para uma caracterizagdo mais aprofundada.

Conjugando as prescri¢des teoricas, que resultaram da pesquisa inicial ou estado da arte, com
a recolha de dados referentes a zona de estudo, definiram-se as orientagdes estratégicas,
solugdes e propostas para melhoria da mobilidade do Centro Historico de Leiria, devidamente
representadas em pecas desenhadas (anexos AS8) e neste documento explanadas, com

descri¢des mais pormenorizadas dos casos € vias que mais se distinguem.

°A principal fonte destes dados foi a Camara Municipal de Leiria, através do departamento proprio (Divisdo
Hbitagdo e Reabilitacdo Urbana) que estuda a zona, planeia e intervém nela com o intuito de a reabilitar e
revitalizar.
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2. Revisdo do Estado da Arte

2.1 Caracteristicas e problematicas dos centros historicos -

perspectivas multidisciplinares®

As populagdes dos centros historicos estdo envelhecidas. Os niveis de escolaridade e
qualificagdo dos residentes sdo baixos, havendo situacdes de pobreza urbana, exclusdo e
segregacio social’ (Paiva, Aguiar ef al., 2006). Sdo usuais também os conflitos decorrentes
entre ocupagdes ¢ usos dos espagos por actividades incompativeis®. Os problemas de
acessibilidades estdo associados, invariavelmente, a zonas urbanas degradas e com problemas
socioecondmicos. Em ambientes urbanos degradados, como ¢ o caso de muitos centros
histéricos, as condigdes das habitagdes sdo precarias, com problemas de acessibilidade
devidas as caracteristicas tipoldgicas dos edificios. Muitas vezes ¢ a propria manutengdo e
desadequagdo dos edificios para os seus usos que, aliadas a materiais igualmente
desadequados, contribuem para o estado deficiente das habitagdes, e do estado geral urbano,

dos centros historicos.

Do ponto de vista ambiental, a degradacdo dos centros historicos da-se a varios niveis (Paiva,
Aguiar et al., 2006): atmosfericamente, devido as emissdes de particulas e gases poluentes,
agravadas pela fraca ventilagdo e iluminagdo natural; termicamente devido ao efeito de

retengdo do calor pelo tecido urbano, usualmente disposto numa grande densidade de

6 Praticamente todas as referéncias bibliograficas consultadas apontam para a necessidade de uma analise e
interveng¢ao pluridisciplinar.

7Em muitos casos reinem-se as condigdes para a diminui¢io da auto-estima dos moradores, para o aumento da
marginalidade e de alguma delinquéncia infantil, por vezes associadas a consumo e trafego de estupefacientes.

Em Leiria existe conflito entre as actividades de lazer nocturno (bares e discotecas) e os moradores.



construcdes agravada pela existéncia de poucos espagos verdes, ¢; visual devido a presenga,
usual, de publicidade, sinalética veiculos automoveis e mobilidrio urbano mal enquadrado no
espaco urbano (Domingues et al., 2006). Se nos centros historicos faltam, por vezes, zonas
verdes, o mesmo ¢ verdade para a oferta de equipamentos em bom estado, adequados as
necessidades e solicitagdes da vida contemporanea (Paiva, Aguiar et al, 2006). Estes
equipamentos sdo essenciais para a qualidade e nivel de vida das populagdes, para as relagdes
humanas de proximidade e coesao social. A sua auséncia, como de actividades socioculturais,

esta relacionada com o esvaziamento dos centros historicos.

A incapacidade econdmica dos residentes dos centros historicos, agravada pela especulacao
imobiliaria, tem impedido muitas das obras de reabilitagio’ e tornam estas areas urbanas

susceptiveis de excesso de ocupacao pelas actividades terciarias.

2.2 Ordenamento do territorio e urbanismo

2.2.1 Planeamento e ordenamento urbano

Na gestao do uso do solo reside a oportunidade de ordenar a expansdo das zonas urbanas, e
assim pugnar pela criacdo de espacos urbanos de qualidade para todos. A densificacdo'
devera exigir uma aposta na recentralizagdo urbana (Domingues et al., 2006) e ocupacdo dos
centros histéricos para uma nova sustentabilidade urbana. Deste modo, um planeamento
urbano sustentavel deve conduzir a definicdo de novos padrdes de uso dos solos, a
optimizacao do microclima urbano, a promog¢do da mobilidade sustentavel, a utilizacao de
infra-estruturas ecologicas e a participacdo e melhorias de comunicacdo entre os utentes e
comunidade residente. Na configuragcdo de bairros residenciais a relacdo da habitacdo com

actividades de comércio, lazer e servigos ¢ também determinante para a sustentabilidade

urbana.

® Um caso igualmente limitador ¢ também a impossibilidade de alojar os moradores para se proceder a obras de
reabilitacdo, dificuldade que poderia ser resolvida com uma bolsa de fogos para o efeito.

' A densificagio urbana, por contraponto com a producdo fragmentada de cidade, tem sido apontada como
estratégia para concretizar este objectivo, por permitir reduzir a ocupacdo do solo fértil, a extensdo de infra-
estruturas, a quantidade de materiais empregues, ¢ o consumo de energia (Domingues et al., 2006).
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Uma construgdo ¢ implementada, regra geral, para ter uma vida util longa, condicionando
principalmente o uso dos solos, pelo que o espago ja construido ou infra-estruturado ¢ o
espaco preferencial para a (re)construcdo de nova habitagdo (Domingues et al., 2006; Paiva,
Aguiar et al., 2006). O retorno ao centro permite rendibilizar o espago ocupado, as infra-
estruturas existentes, o sistema de transportes publicos e apoiar o pequeno comércio e
servigos, havendo a necessidade de proceder a reparagdo das ligagdes entre malhas urbana e

viaria de diversos periodos historicos e aproveitamento dos espagos intersticiais.

Actualmente ¢ comum nos centros histdricos registar-se o fendmeno de terciarizacdo (Paiva,
Aguiar et al., 2006), algo que torna a habitacdo economicamente pouco competitiva face ao
comércio e servigos, € um entrave a polivaléncia da utilizacdo dos solos, no que toca a

reducdo da necessidade de deslocacdes e dos movimentos pendulares.

, s A1 fe 11 . 112
Uma 4rea com fraca acessibilidade gera problemas de ambito econdémico ', social = e
1 r . ~
cultural®. Por outro lado, a presenca do automdvel, com congestionamentos e ocupagio de
espaco nobre urbano em parqueamentos, gera incomodos, disturbios, conflitos funcionais e

ambientais nas areas urbanas'* (Nabais, 2005).

. o 15
Contudo, paradoxalmente, viver nos centros historicos parece comegar a estar “na moda” .

Também as autoridades governativas encontram nestes lugares uma atrac¢do ancora para o

. , T . . 1
turismo cultural, responsavel por revitalizar a economia local das cidades'®.

2.2.2 0 espaco publico

A falta de espago livre nos centros historicos ¢ uma das principais limitagdes, sendo que
aumentar a atractividade com a introducdo de equipamentos publicos, de lazer e espago
verdes ¢ dificil. Apesar disso, pela morfologia urbana do edificado dos centros histdricos, ¢

comum existirem becos, pequenos espagos vagos € empenas cegas (Paiva, Aguiar et al.,

" Menor atractividade para a fixagdo de actividades economicas.

2 Menor facilidade de acesso ao emprego e aos equipamentos publicos, segregacao espacial da populagdo.
 Menor acesso aos equipamentos e eventos culturais.

' Nas cidades a principal fonte de poluicdo atmosférica (Nabais, 2005) advém dos transportes.

" A crescente vontade de viver na cidade antiga impulsionou intervengdes que possibilitaram o apelo de
vivéncia nestes locais por camadas sociais mais ricas, caso estejam reunidas as condi¢des necessarias.

® A deslocagio massiva de turistas interessados por um turismo cultural tem aumentado gradualmente,
proporcionando o aparecimento de novas estratégias de manutengdo e tratamento destes aglomerados antigos.



20006). Essas existéncias, proprias destes espacos, podem ser aproveitadas para a introdugao
de pequenos equipamentos publicos, servindo de apoio ¢ promogao dos modos suaves, como
pontos que servem de referéncia e integracdo, ou para actividades desportivas e de lazer, por

exemplo.

2.2.3 Espacos verdes

A integragdo de elementos vegetais em ambiente urbano ¢ de extrema importancia e pode ter
varios objectivos, tais como: a producdo de oxigénio; termoregulagdo e sombreamento;
filtragem de poeiras; e elemento integrador e paisagistico, podendo servir para delimitar e
organizar espagos (Paiva, Aguiar ef al., 2006). Tendo em conta alguns problemas de
ventilagdo e excesso de volumes de constru¢do para vias demasiado estreitas e sinuosas,
agravadas pela poluicdo resultante dos veiculos automoéveis, recorrer a vegetagdo ¢ algo

aconselhavel em centros histdricos (Vasconcelos, 2006).

2.2.4 Seguranca e criminalidade

A nivel da seguranga, numa perspectiva de reducdo da criminalidade, deve-se garantir a
vigilancia natural (informal), dentro e fora dos edificios, através da presenga humana e
proporcionar uma boa iluminagdo nocturna, o que contribui para a seguranga contra
agressdo/roubo e diminui a sensac¢io de inseguranga (Paiva, Aguiar et al., 2006). As questdes
de seguranca estdo também, invariavelmente, associadas questdes de higiene. Tendo em conta
as prescrigdes anteriores, devem-se assim eliminar, ou pelo menos minimizar, situagdes em
que seja dificil o controlo dos espagos publicos a partir das habita¢des, especialmente em
arcadas parcialmente fechadas, passagens sob edificios, zonas cobertas por vegetagdo, ou

espacos sob fachadas cegas.

Seja qual for o edificio, mas muito mais naqueles situados em zonas histdricas, ¢ dificil
intervir nas fachadas ou alterar a arquitectura do edificado existente de modo a aumentar a

seguranc¢a. Contudo, ¢ possivel reformular espagos publicos, trajectos € acessos.



2.2.5 [luminag¢ao urbana

A eficiéncia da iluminagdo artificial associa-se directamente as condi¢cdes de seguranca e a
criacdo de uma agradavel paisagem nocturna, sendo o trafego pedonal mais sensivel a isso

(Paiva, Aguiar et al. 2006; Roberts, 1990).

2.2.6 Mobiliario urbano

O mobilidrio urbano ¢ principalmente constituido por: bancos, papeleiras; iluminacdo
artificial, (Paiva, Aguiar et al., 2006). O proprio mobilidrio urbano pode-se constituir como
medidas de apoio ao trafego pedonal, com vantagens para moradores e utilizadores. Caso seja
devidamente instalado, o mobiliario urbano melhora a mobilidade, o ambiente urbano ¢

potencia o comércio € turismo.

2.2.7 Ocupacgdo urbana dos veiculos

2 14 .
“Em termos de espago x tempo (m~ x h), o automovel ocupa, pelo menos, 20 vezes mais

espago que o ocupado pelo autocarro, considerando um trajecto tipico casa/trabalho/casa”

(Nabais, 2005).

Figura 1 — Walkmobile (4,30mx1,70m) de Hermann Knoflacher
Fonte: (Almeida, 2009)



O excesso de veiculos provoca congestionamentos que condicionam o desempenho dos
sistemas de transportes (Almeida, 2009), causando impactes negativos econdémicos ¢

ambientais (Murta, 2010).

O automovel, para além do que ocupa em circulagdo (ver figura 1), necessita de mais dois
espacos (distintos) de estacionamento: origem e destino (Nabais, 2005). Aqui também os
transportes publicos demonstram vantagens, pela sua maior capacidade de transporte e por

assegurarem uma melhor utilizagdo do espago urbano.

2.3 Transportes

A riqueza e diversidade morfolégica dos tecidos historicos'’ exigem programas adequados "a
medida"'®. Os espagos urbanos antigos caracterizam-se, geralmente, por se constituirem de
parcelas de pequenas dimensdes (geralmente pequena largura e demasiada profundidade),
delimitando vias estreitas, por vezes sinuosas, ligadas por redes de pragas e largos. A riqueza,
diversidade ¢ a complexidade da morfologia urbana destes tecidos obrigam a que cada
intervengdo tenha de ser pensada de forma unica, envolvendo uma enorme recolha e gestdo de
informagdo, com um nivel de pormenor muito grande para que se consigam atingir solugdes

adequadas e que respeitem a morfologia/tipologia original (Paiva, Aguiar ef al., 2000).

2.3.1 Economia dos transportes

Os transportes sao essenciais para o desenvolvimento e crescimento econdmico dos Estados
(CE, 2001), o que torna imperativo o seu estudo e gestdo de modo a maximizar os seus

.. . . ;. 19 . .
ganhos e mitigar os seus custos e impactes negativos econdmicos e ambientais. A fraca

17 . . . . . . , ey
Complexa, sinuosa e irregular, que apresenta descontinuidades horizontais (ao nivel da rede viaria e espagos
publicos, largura de lotes) e verticais (perfil dos arruamentos, altura dos edificios, etc.)

18 . . e ~ . . ~ ,y.
Pela especificidade de cada centro histdrico as "solugdes-tipo" ou "importagdes" acriticas de outros modelos
de intervencao devem ser evitadas.

19 . J OS] . , . o~
Do ponto de vista econémico, estima-se que os custos para a saude humana relacionados com a poluicdo
devido ao transporte rodoviario, na EU, rondem os 1,7% do PIB (Nabais, 2005).
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acessibilidade, de transportes privados ou publicos, afecta a dimensdo economia®, social*' e
cultural’® de uma determinada zona urbana. Por outro lado a presenca do automével, seja ao
nivel dos estacionamentos seja ao nivel da excessiva afluéncia de trafego, gera incomodos,
distribuidos e conflitos funcionais e ambientais nas areas urbanas (Paiva, Aguiar ef al., 2006),

especialmente nos centros historicos.

De um pronto de vista urbanistico, a performance de um sistema de transportes modernos,
especialmente ao nivel da mobilidade, altera a configuragdo e morfologia urbanas (Murta,

2010), e com isso toda a organizacdo urbana e actividades social.

2.3.2 Intermodalidade

A implementacdo de sistemas de mobilidade urbana, interligados e coordenados entre si, com
particular énfase nas redes de transportes publicos ¢é estratégica para o sucesso das politicas de

crescimento sustentavel das cidades® (TC, 2010).

2.3.2.1 Distribuicao modal dos transportes

Tabela 1 - Taxa de motorizacdo na EU (unidade: veiculos/1000 habitantes)
Fonte: (Murta 2010)

1970 1980 1990 1999 2007
EU 27 - - 345 407 464
EU 15 173 287 405 468 501
PT 49 129 171 329 412

Em Portugal, o meio de transporte mais utilizado tem sido a viatura pessoal®* (Tavares, 2010),

com um crescimento de utilizacdo que deixa o pais perto da média da UE (ver tabela 1).

20 .. ~ .. L.
Menor atractividade para a fixag¢@o de actividades econdmicas.

21 o . RT ~ . ~
Menor facilidade de acesso ao emprego e aos equipamentos publicos, segregacao espacial da populacdo

22 . .
Menor acesso aos equipamentos e eventos culturais

23 . , . A . . . . . - sy - .

Do ponto de vista econdmico, a existéncia de intermodalidade (e respectiva integracdo tarifaria) permite anular
redundancia de custos, optimizar e partilhar investimentos e minimizar custos de funcionamento e,
consequentemente, gerar economia para os dinheiros publicos (TC, 2010) e do espaco
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Tabela 2 - Distribuigio modal terrestre na EU (unidade: passageiros/quilometro)

Fonte: (Murta 2010)

Automovel Autocarro Ferrovia Metro
EU 27 82,1% 9,4% 6,9% 1,5%
EU 15 83,1% 8,7% 7,0% 1,3%
PT 82,3% 12,1% 4,4% 1,2%

Um pouco por toda a UE € notorio o desequilibrio modal (ver tabela 2), registando-se em

Portugal um desequilibrio maior entre os veiculos de estrada e os modos em carris.

2.3.3 Transportes e os seus impactes

Os impactes dos transportes nem sempre resultam em custos como o exemplo do consumo
energético, no entanto, caso protocolos internacionais obriguem a quotas de emissdes e
pagamento de multas ou a quotas por quantidades de emissdes (Murta, 2010), os custos

associados a poluicao podem vir a ter um grande crescimento.

A intermodalidade, focada nos transportes colectivos de passageiros, ¢ uma opgao estratégica

acertada para descongestionar as cidades e atingir uma nova mobilidade® (CE, 2007).

O impacto ambiental do sector dos transportes ¢ imenso, contribui com 32% do total de
emissoes de CO, (Nabais, 2005), representando somente o modo rodoviario 30% do total de
todas as emissdes, e com tendéncias para crescer. Entre 1990 e 2002 registou-se um aumento
de 80% nas emissdes de CO, (Nabais, 2005) produzidas em Portugal. O sector dos transportes
contribuiu com 32% do total das emissdes de CO, e o transporte rodovidrio por si s6 perfez

30% do total.

No que toca aos demais poluentes, aqueles que afectam directamente a saide humana, entre

1990 a 1998 conseguiu-se, na UE, uma reducdo das emissdes nos transportes rodoviarios (-

** Em 2001, o transporte privado era o principal contribuidor para as deslocagdes pendulares (48,7%) (INE,
2011), de seguida vinham as deslocagdes a pé (25,4%) (INE, 2011) e s6 por fim os transportes publicos (24,9%)
(INE, 2011). Para o periodo entre 1999 ¢ 2001 as deslocagdes a pé e de transportes ptblicos decairam (Tavares,
2010), tendo-se registado um decréscimo de 6,3% (INE, 2011) nos transportes publicos

% Podendo atingir-se uma poupanca equivalente a 1% do PIB da UE (Seco, Silva et al., 2007) e reduzir a
contribui¢cdo dos transportes rodovidrios (40%) para o total da poluigdo atmosférica do total (Seco, Silva ef al.,
2007).
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21% de NOx e -33% de COV) (Nabais, 2005). Tal deu-se a introdugdo de catalisadores,
melhorias nos combustiveis e legislagdo mais restritiva (Nabais, 2005). Espera-se que o
mesmo aconteca para o caso das emissoes de particulas (PM) com a introducgao dos filtros de
particulas. No entanto, na pratica, a melhoria absoluta e real tem sido nula devido ao aumento

do trafego automovel (INE, 2011).

2.3.4 Energia e Transportes

Em Portugal, o sector dos transportes, segundo o Plano de Eficiéncia Energética, ¢ um dos
sectores que apresenta menor eficiéncia energética26 (Nabais, 2005). Deste modo, atendendo
aos impactes ambientais resultantes dos desperdicios de consumo e a necessidade de uma
sustentabilidade econdomica que minimize as importagdes - caso dos combustiveis -, é urgente
tomar medidas para gerir e reorientar o sector nacional dos transportes, especialmente os

transportes urbanos.

2.3.5 Os veiculos automaoveis, as suas caracteristicas e

impactes

Os utilizadores de veiculos de passageiros particulares tém vindo a exigir, e dar preferéncia, a
veiculos cada vez mais espagosos, luxuosos, o que se traduz no aumento do espago ocupado
pelos veiculos®’ e poténcia que se associa a0 aumento de consumo de combustivel e emissdes
poluentes (Earth, 2000). No entanto, actualmente, devido ao aumento do custo dos
combustiveis, a reducdo das cilindradas dos motores®® tem vindo a ser uma tendéncia por

parte dos construtores automoveis.

% Em 2010 o secretor dos transportes consumiu 37% (Nabais, 2005) do total da energia consumida a nivel
nacional. Os transportes urbanos foram quem mais contribuiu para esse consumo, com quase metade do
consumo total do sector. Por outro lado os transportes colectivos contabilizaram apenas 4% (Nabais, 2005) do
total do sector.

27 . . . . eqe , , . y . .
Algo que torna ainda mais dificil de conciliar o trafego automével com os centros historicos de ruas estreitas e
sem espagos de estacionamento.

% A redugdo da dimensdo dos motores contribui para a redugdo do consumo e das emissdes (Tong e Hung,
1998).
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Avangos tecnoldgicos no desenvolvimento e design de novos veiculos e combustiveis t€m
vindo a comprovar que os automdveis podem ser mais limpos e eficientes, baixar as emissdes
de monoxido de carbono (CO), 6xidos de azoto (NOy), didxido de enxofre (SO,), particulas
(PM) e hidrocarbonetos (HCs), também conhecidos como compostos organicos volateis
(COVs). A reducdo de emissdes de CO, pode ser conseguida através de uma melhor
eficiéncia da queima do combustivel, algo muito importante para o atenuar das alteragdes
climaticas, ja que o CO;, ¢ um dos mais importantes gases de efeito de estufa (GEE) (Earth,
2000). Deste modo, de um ponto de vista das emissdes, ¢ importante incentivar a renovagao
do parque automovel existe e canalizar os transportes e passageiros para outros modos, o

transporte publico por exemplo.

Sendo que dificilmente se deixara de recorrer a veiculos automoéveis para muitos transportes,
ha que optimizar e continuar a desenvolver veiculos cada vez mais eficientes e adequando aos
varios tipos de usos. Para além das caracteristicas dos motores, importar estudar e adaptar
todas as partes ¢ componentes que constituem os veiculos para uma utilizagdo mais
eficiente®. Por exemplo deve-se: reduzir a tara® dos veiculos e a resisténcia aerodinimica;

reduzir a dimensao e melhorar os pneus (Nabais, 2005).

2.3.5.1 Emissoes e consumos de veiculos

As emissdes dos veiculos rodoviarios sdo varias e variadas, dependendo de uma série de
factores diferentes e diferenciados. Alguns poluentes dependem directamente do ntimero de
quiléometros percorridos e consumo de combustivel, como ¢ o caso do CO; e do SOy (Gois,
Maciel et al.,, 2002); outros dependem das condi¢des de circulagdao (velocidade, percursos,

ciclos de aceleragdo e desaceleragdo, paragens, arranques a frio, entre outros.), tal como € o

% Também uma manutengdo cuidada de todos os veiculos circulantes assume uma grande importancia para a
optimizagdo da sua eficiéncia, para a melhoria da seguranga, poupanga energética ¢ minimizagdo dos impactes
ambientais

30 Alguns estudos indicam que reduzir 1 tonelada no peso do veiculo pode representar menos 41t/100km de
consumo (Nabais, 2005), algo relevante especialmente para os transportes publicos, de modo a torna-los ainda
mais eficientes.
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caso do NOy, do CO, do N,O e dos COVs (Gois, Maciel et al., 2002). Dos varios tipos de

, o . . . . .~ 3]
veiculos rodoviérios resultam também diferencas substanciais nas emissdes” .

Com a introducdo das normas EURO a quantidade de emissdes de poluentes nefastos para a
satide humana que os novos veiculos produzem tem vindo a descer drasticamente (UE, 2010),

tal como se comprova pela andlise de figura 2.

Passenger cars — Euro O to Euro 6

80
Fii]
&0 B Petrd Nox
50 B Dicsal Nox
40 Diesal PM
EN ]
20

I T I T I I !
Euro @ Eure 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro & Eure &

emisshons (% Euro 0)

Figura 2 — Quantidade de emissdes permitidas segundo as Normas Euro
Fonte: United States Department of Transportation

2.3.5.2 Veiculos eléctricos

Os veiculos eléctricos (VE) sdo nao poluentes, pelo menos ao nivel da utilizagdo. Nao emitem
poluicdo toxica dos escapes de exaustdo em marcha (Earth, 2000). Os veiculos eléctricos
podem apresentar outras vantagens comparativamente com os veiculos de motor de
combustio interna: sdo extremamente eficientes’’; ndo utilizam qualquer energia quando
estdo em modo estacionario, mesmo estando o motor pronto para iniciar a marcha, ao
contrario dos veiculos a gasolina e gasdleo, e sdo perfeitos para o trafego urbano de paragens

constantes, e; emitem também niveis de ruido muito baixos, algo extremamente importante

31 ’ ;1. . . .
O automovel, comparando com o autocarro, consome em média 3 a 4 vezes mais energia primaria por

passageiro x Km e tem 3 a 4 vezes mais emissdes de CO, (Nabais, 2005). No caso dos demais poluentes a

diferenca ¢ ainda mais significativa, os NO,, HC, CO ¢ PM emitidos em conjunto perfazem pele menos 10 vezes

mais (Nabais, 2005) nos automdveis que nos autocarros

32 . . ’ . ~ .. ~ . , .
Podem aproveitar a energia eléctrica de travagens, desaceleragdes ou da dissipagdo de energia térmica e

acumula-las nas baterias para posterior utilizacao.
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para areas urbanas. Por todas as suas caracteristicas, actualmente, os veiculos eléctricos sao a

melhor op¢do para uma mobilidade motorizada em centros historicos.

2.3.6 Condicoes de circulagao

Uma corrente de trafego, com um minimo de movimentos transversais resulta na diminuigao
das emissdes dos veiculos que nela circulam, tal como num aumento da capacidade e em
menores tempos de percurso (Hoglund e Niittymiki, 1999). E pelo excesso de movimentos
transversais, acessos directos, partilha modal, da reduzida capacidade das vias (estreitas,
sinuosas e com pavimentos desadequados aos veiculos rodoviarios) que o trafego em centros
historicos esta longe de ser optimo do ponto de vista das emissdes, o que obriga a que o

numero de veiculos emissores de poluicao deva ser reduzido.

Grandes volumes de trafego produzem grandes quantidades de emissdes. Mas a quantidade
das emissoes pode variar muito de acordo com os padrdes de condugdo, especialmente devido
as aceleracdes e desaceleracdes (Hoglund e Niittymiki, 1999; Rouphail, Frey et al, 2000).
Tipicamente, ¢ proprio dos veiculos automdveis emitirem mais poluentes a velocidades muito
baixas ou muito altas (FHA, 2000). O modo de minimizar este tipo de emissdes adicionais
passa por garantir que o fluxo de trafego detém uma velocidade constante, evitando
aceleragdes e travagens bruscas constantes, através de ritmos mais homogéneos e diminui¢ao
de paragens na corrente de trafego. Isto pode ser conseguido através de utilizagdo de medidas
de engenharia rodoviarias. No CHL, pela sua morfologia (ruas estreitas, nds rodoviarios,
partilha modal das vias, muitos acessos a garagens e etc.) tenderd a haver emissdes evitaveis

adicionais devido ao trafego lento e ao "para arranca".

Importa falar das medidas de acalmia de trafego, que no caso de algumas das ruas mais
centrais do CHL acabam por estar "naturalmente" implementadas, enquanto que nas vias de

circulagdo externa a sua futura implementagio possa trazer ganhos positivos™.

3 As medidas de acalmia de trafego podem assumir um papel positivo ou negativo na prevengio de emissdes.
Alguns estudos demonstram o efeito positivo das lombas (Rosqvist, 1999), isto porque contribuem para a
homogeneizagdo das velocidades e ndo para picos de desaceleracdo e de redugdes bruscas e pontuais de
velocidade. Sabe-se que o consumo de combustivel devido a flutuacdes das velocidades do trafego, por acgdo e
condicionalismos de intercepgdes, sdo responsaveis por 39% do consumo de combustivel nas rodovias, tal como
74,4% do consumo de combustivel em meio urbano ¢ devido aos constantes ciclos de aceleragdo e desaceleragdo
latentes (Ferreira, 1985).
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2.3.7 Hierarquia vidria

A hierarquia viaria tem também a sua influéncia nos impactos ambientais e emissdes de
poluentes para a atmosfera provenientes dos automoveis, dado que a classificacdo hierarquica
(Costa, 2009) esta relacionada com os volumes de trafego e velocidades praticadas™.
Dependendo da hierarquia da via, por isso se associar a volumes e velocidades de trafego, os
consumos energéticos e emissdes variam consideravelmente. Quanto maior o volume de

trafego e os padrdes de velocidade diferentes dos Optimos, maiores serdo os impactes.

2.3.8 Velocidade e distancia de percurso

Comprova-se, através da analise da figura 3, que para as baixas velocidades (speed) - as
possiveis nos centros historicos e associadas também aos percursos curtos - ocorre um

acréscimo efectivo e real de emissdes’ (emissions).

0.8 1

0.6 1

Emissions (g/km)

O o e e e e L e B e e e e LA e o s e o

0 20 40 60 80 100 120 140
Speed (km/h)

Figura 3 — Emissoes de CO e NO, de acordo com as velocidades de percurso dos veiculos automéveis
Fonte: (McCrae, 2004)

 Alguns estudos constataram que em vias principais e locais as emissdes de CO e HC eram semelhantes em
todos os tipos de vias, mas que os NO, eram superiores nas arteriais rodoviarias principais (Pandian, Gokhale et
al., 2009). Atribuiram esse aspecto as aceleragdes mais agressivas que se registam nessas vias. Ja nas vias locais
as emissdes CO, registadas foram mais elevadas que nas vias principais.

35 . . . . . L. , . . . .
Por exemplo, para viagens iguais ou inferiores a 3 km esse acréscimo ¢ muito significativo (EPA, 2005),
especialmente nas emissoes de particulas (PM).
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Sera aconselhavel para os curtos percursos a baixas velocidades - aqueles que fazem
maioritariamente os habitantes e utilizadores do CHL (Dinis, 2008) - a utiliza¢do de outros
modos de transporte (modos suaves e transportes publicos), evitando a utilizagdo macica de

veiculos automoveis, especialmente os ligeiros para transporte de passageiros.

2.3.9 Seguranca rodoviaria

Os espagos publicos devem ser concebidos de modo a evitar perigos relacionados com os
conflitos modais, especialmente os riscos de atropelamentos e choques (Paiva, Aguiar ef al.,
2006). Para isso, para além de evitar conflitos modais, devem ser promovidas e melhoradas,
de um modo cuidado e adaptado a cada caso, com o intuito de aumentar a seguranga a varios
niveis (contra os sinistros ¢ a criminalidade): a iluminagao nocturna; as vedagdes e mobiliario

urbano; os materiais empregues, e; a eliminacdo de obstaculos nos percursos pedonais.

2.3.10 Transporte publico

2.3.10.1 Vantagens dos transportes colectivos

Vantagens decorrentes da promogao e aposta no transporte colectivo de passageiros (Nabais,
2005):
e melhoria da mobilidade (km percorrido/Habitante x Ano) e da acessibilidade
(facilidade em percorrer uma determinada distancia - tempo/comodidade/custo);
e impacte positivo na qualidade de vida, em particular nas cidades;
e niveis mais adequados de eficiéncia energética, decorrente do menor consumo de
energia por passageiro x km versus transporte individual (TT);
¢ minimizagdo do impacte ambiental: emissdes poluentes e de didxido de carbono por
passageiro x km sdo muito inferiores, relativamente ao TI,

e menores custos globais.
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2.3.10.2 Sustentabilidade e eficiéncia dos transportes publicos

O transporte publico apresenta vantagens econdémicas (Murta, 2010) e ambientais (Nabais,
2005) inegaveis, mas esta longe de ser o meio de transporte escolhido preferencialmente pelos
portugueses, ¢ ainda menos pelos Leirienses (Dinis, 2008). Em outras geografias essa
tendéncia ndo se regista e os transportes publicos assumem-se como a principal alternativa de
transporte, por escolha dos proprios cidadaos e utilizadores; um desses bons exemplos

acontece na Suica’® (Guess, 2008).

De um modo mais genérico, para que os transportes publicos sejam eficientes ¢ aconselhavel:

e sistema tarifario unificado (Murta, 2010) e bilhética adequados (de facil leitura e
utilizacdo), de preferéncia utilizando as novas tecnologias de informagdo e
comunicagdo (Costa, 2009), integrando diferentes operadores (Nabais, 2005);

e aposta na intermodalidade e complementaridade de diversos modos de transporte,
coadjuvados pela criacdo de parques de estacionamento periféricos do tipo “Park &
Ride” (Nabais, 2005);

e cobertura da rede adequada as caracteristicas locais (Costa, 2009);

e aumentar as velocidades de servico, dando prioridade preferencial em vias e nos
rodovidrios, de modo a garantir pontualidade/regularidade dos veiculos de transporte
publico e/ou colectivos (Costa, 2009 ; Nabais, 2005);

e melhoria do conforto, limpeza e qualidade nas paragens, no interior € no acesso a
viatura (Costa, 2009);

e funcionarios capazes de bom atendimento e suavidade de condugdo (Costa, 2009).

Por outro lado, ¢ de referir que as velocidades comerciais praticadas pelos operadores urbanos

ey ~ . A - . . s q. 37
rodovidrios tém grande influéncia nos seus custos operacionais dos transportes publicos ~'.

* 0s sui¢os sdo dos habitantes mais ricos ¢ com melhor qualidade de vida do mundo (Guess, 2008), e, apesar
disso ou por isso, o seu sistema de transporte publico ¢ utilizado largamente por toda a comunidade helvética.
Sao varias as razdes para que essa utilizacdo seja uma realidade (Guess, 2008): a alta densidade urbana; as
restri¢cdes ao uso do automovel privado e a promogao e qualidade dos transportes publicos; a democracia directa
e os clevados niveis de participag@o civica e democratica de uma cidadania activa e responsavel por parte dos
suigos. E de salientar, numa perspectiva da engenharia de trafego e transportes, que em terras suigas existe muito
pouca oferta — propositada - de estacionamento; os transportes publicos t€ém prioridade nas rodovias (uma opgao
¢ a “onda de verdes” e as vias reservadas); a oferta de horarios e trajectos ¢ grande, fomentando-se a
intermodalidade de modos de transporte e também a competitividade entre operadores.

37 14,8 km/h (Lisboa), 17 km/h (Paris), 21 km/h (Zurique), em 2003. A este proposito, segundo a Carris de

Lisboa, um acréscimo de 1km/h permitiria a poupanca de quase 5x10° de euros por ano (Nabais, 2005)
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Atendendo a realidade nacional, hd que retomar investimentos sustentaveis para renovar e
reforcar o modo publico, pois sem investimentos esses sistemas de transporte tendem a
deteriorar-se a ficarem cada vez mais insustentaveis®. O investimento em transportes
publicos ndo pode ter como unico objectivo o aumento de passageiros, sendo importante os

ganhos econdmicos, ambientais e sociais (TC, 2010).

2.3.10.3 Melhoria dos transportes como oportunidade de

desenvolvimento local

O desenvolvimento local ¢ condicionado e influenciado pela oferta de transporte e nivel de
mobilidade, havendo uma dicotomia inter-relacional entre as necessidades de transporte € o
desenvolvimento da propria economia (Murta, 2010). Pensando no caso do CHL, tendo em
conta a urgéncia da sua reabilitacdo (Dinis, 2008), a melhoria da mobilidade e dos sistemas de
transportes ¢ uma estratégia essencial. Porém, para um aumento da utilizagcdo do transporte
publico € necessario que a oferta seja adequada as necessidades e exigéncias actuais e que
represente uma vantagem inquestionavel face a ao transporte privado. E necessario dar
especial aten¢do as ligacdes - a intermodalidade - entre os varios tipos de transportes publicos

e criar novos meios de transporte onde se revele necessario (Paiva, Aguiar ef al., 2000).

2.3.10.4 Transporte publico eléctrico

A APVE tem feito, desde ha uns anos para c4, varias demonstragdes, por varios municipios
nacionais, dos miniautocarros eléctricos “Gulliver™, divulgando as caracteristicas e
Van‘[agens40 ambientais da utilizagdo da mobilidade eléctrica publica, especialmente em
centros historicos. Foram muitos os municipios que aderiram a estas iniciativas (CMO, 2011;

CMVC, 2011), que possibilitam a utilizacdo dos miniautocarros em sistemas de “Linha Azul”

38 . N . ,11: N
A causa aqui torna-se consequéncia e vice-versa: maus transportes publicos tém poucos utentes, € poucos
utentes pioram os transportes publicos por os tornarem insustentaveis (Nabais, 2005)

** Trata-se de um autocarro eléctrico com 5,3 metros de cumprimento e 2,07 de largura, transportando 22
passageiros, oito dos quais sentados). O Gulliver tem instalacdo para segurar uma cadeira de rodas e atinge uma
velocidade de 33 quilémetros por hora (CMVC, 2011).

*® Reduzida dimensdo e diminutos impactes ambientais (emissdes poluentes e ruido) (APVE, 2003).
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*1' _ solucdo apontada para Leiria no relatério de mobilidade de 2008 (Pinto, Silva et al.,

2008).

2.3.11 Modos suaves

Pensando na perspectiva da revitalizagdo comercial da zona em estudo. A aposta no modo
pedestre pode trazer algumas vantagens para o comércio local. A tendéncia para pedonalizar
completamente uma rua tende a aumentar o trafego em 50% (Roberts, 1990), pois os pedes

. 42
sentem-se mais seguros e relaxados em ruas desta natureza™.

Apesar da aposta nos modos suaves ser uma estratégia valida a seguir, existem alguns perigos
e casos a evitar (FHA, 1994):
e asruas a pedonalizar devem ter ja trafego pedestre significativo;
e as areas pedonais ndo devem ser introduzidas isoladamente, a conjugacdo com
transportes publicos colectivos € a tendéncia natural;
e asrendas dos espacos comerciais podem aumentar de forma significativa e dar origem

a excessiva presenca de franchising e destruicdo do comércio tradicional local.

2.3.12 Tecnologia de Informacao e Comunicacao aplicadas aos

transportes

Hoje, a grande maioria das areas metropolitanas estdo a desenvolver sistemas de transportes
inteligentes que disponibilizam informacdo em tempo real aos utilizadores. Estes sistemas
podem prover informag¢do dos tempos de trajecto, da chegada dos veiculos, quais as vias

menos congestionadas e quais parques de estacionamento disponiveis para parqueamento

4] o~ . . . . .
Séo percursos assinalados por linha azul no pavimento, trajectos sem paragens formais que podem recolher ou
largar passageiros a qualquer momento e zona desde que ao longo do trajecto definido.

42 ~ . . . , . .
Os pedes podem assim mais facilmente comparar o que lhes ¢ apresentado, notando coisas que facilmente lhes
pareceriam despercebidas de outro modo devido ao trafego automoével.
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(Goldman e Gorham, 2006). A integracio ¢ unificagio de taxas e custos™ sio também

caminhos a seguir rumo a uma maior simplificacdo e poupanga de tempo e recursos.

2.4 Infra-estruturas de transportes

As infra-estruturas existentes nos centros historicos sdo, frequentemente, elas proprias
patrimoénio histérico, tornando-se dificil remodelar e reabilitar os sistemas viarios associados.
Deste modo, torna-se dificil aumentar a capacidade das vias, obrigando a outras opg¢des
(Paiva, Aguiar et al., 2006): melhor gestdo de trafego; melhoria dos pavimentos e outras
disposi¢des promotoras de modos especificos (os suaves, por exemplo); politica de
estacionamento propria, e; utilizacdo das oportunidades que surgem e sdo proprias de cada
zona (aproveitar um edificio devoluto, uma zona vaza, usos parciais por determinados

periodos de tempo, etc.)

2.4.1 Estacionamento

Nos tltimos anos 0 modo como se usam as ruas mudou, muitas delas deixaram de ter a funcao
comercial e de sociabilizagdo que tinham (Bandeira, 2008), isto muito devido a presenga do
veiculo automovel - ora em movimento ora estacionados. A pressao exercida pelo automovel,
especialmente nas zonas centrais urbanas de grande densidade, tem resultado em escassez de
estacionamento, que por sua vez tem potenciado o estacionamento indevido (Bandeira, 2008)
¢ impedido as ruas de cumprirem as restantes funcdes*® que lhes sdo proprias. Por isso o
estacionamento ¢ hoje um factor essencial nas areas urbanas (Paiva, Aguiar et al., 2006), até

porque ¢ um dos principais factores considerados na satisfacao dos residentes/moradores.

No que toca ao veiculo privado, a necessidade de ficar estacionado (Paiva, Aguiar et al.,

2006) ¢ incompativel com a falta de espaco tipica dos centros historicos urbanos, e Leiria ndo

# Por exemplo, “smart cards” tnicos, ou outros semelhantes, podendo ser associados & criagdo de uma imagem
de marca para o efeito (Goldman e¢ Gorham, 2006) que serve para reforcar o sentimento de pertenca das
populacdes e utentes, bem com trazer um potencial turistico acrescido.

4 Sociabilizacao, lazer, turismo, seguranga.

22



¢ excepe¢do. Por outro lado os transportes colectivos podem estar em permanente circulacao,

necessitando apenas de espaco livre de passagem (Paiva, Aguiar et al., 2006).

Se de facto se pretende que os centros histdricos voltem a ter mais moradores, pelo menos
para eles tera de ser encontrada uma solugcdo de estacionamento, mas uma com impactes

minimos.

As principais condicionantes na insercao do estacionamento no meio urbano (especialmente
no historico), para além da obvia falta de espago, relacionam-se com o impacto no patrimonio
historico/arquitectonico existente (Bandeira, 2008). Assim a organizacdo dos espacos de
estacionamento devera ter em conta a integragdo funcional e visual, recorrendo a utilizagdo da
topografia, da vegetacdo e de outros arranjos arquitectonicos de modo a reduzir o impacte

negativo das areas de estacionamento (Paiva, Aguiar et al., 2006).

O parqueamento de veiculos a nivel urbano assume especial importancia na gestdo de
trafego™, podendo ter impactos relevantes nas emissdes de poluentes. Para um correcto e
eficiente parqueamento e gestao dos estacionamentos ¢ necessaria a adop¢ao de medidas de
engenharia e gestdo, através do controlo e monitoriza¢ao dos espacos disponiveis. No entanto,
essas melhorias e facilidades de estacionamento ndao devem servir para atrac¢do de mais

trafego, podendo os supostos ganhos pela gestao resultar em mais emissoes.

A taxacdo e cobranca pelo parqueamento pode ser uma boa medida de redugdo do trafego em
determinadas vias e com isso das emissOes, mas o trafego que se gera na busca de
estacionamentos gratuitos gera emissdes adicionais. Isto implica uma correcta gestdo das
zonas livres e zonas taxadas, tal como um modo facil e perceptivel dos condutores
averiguarem a disponibilidade ou ndo de parqueamento, o que pode ser conseguido através de

Sistemas de Informacao de Transportes (ITS) a bordo dos veiculos (ITSA, 2010).

2.4.1.1 Enquadramento paisagistico de estacionamento de

superficie

Intervir no estacionamento de uma determinada zona deve, para além de evitar o

estacionamento evasivo, potenciar o arranjo paisagistico e melhorar o acesso e ligacdo

45 . - o . . . . c o~
As medidas de gestdo do parqueamento sdo eficientes, podem evitar congestionamentos e reduzir emissdes.
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pedonal, que favorece também o potencial turistico e de habitabilidade do espago. Mesmo
havendo pouco espago para criagdo de lugares de estacionamento a superficie, devem ser
concebidas solu¢des que aproveitam os aspectos positivos da introdu¢do de vegetacdo, ou

outros, tornando as zonas urbanas mais agradaveis (Paiva, Aguiar ef al., 2006).

2.4.1.2 Estacionamento subterraneo e silos-auto

O estacionamento subterraneo, em rampa ou automatico, apesar de ter impactos diminutos no
aspecto de superficie, pode danificar o patrimoénio histérico/arqueologico do subsolo
(Bandeira, 2008). Outra opc¢ao de dotar as zonas centrais urbanas historicas de lugares de
estacionamento e a opg¢ao de silos. A solucdo em altura pode apresentar vantagens por poder
recorrer a ventilagdo e iluminagdo natural do espago, sem acréscimos de gastos energéticos
(Bandeira, 2008). Com espectavel crescimento da utilizagdo de veiculos eléctricos, as
necessidades de ventilagdo podem vir a ser diminuidas. Existe também a possibilidade de
recorrer a sistemas de energias renovaveis como complemento na produgdo de energia para o
consumo dos proprios silos. No entanto, esta solugdo s6 ¢ viavel se a perspectiva
arquitectonica destas solucdes for devidamente tratada e enquadrada na envolvente urbana.
Em Portugal ja existem alguns exemplos disso mesmo, caso disso € o Silo de Estacionamento

da Calgada do Cobro (Ver figura 4, 5 ¢ 6).

Figura 4, 5 e 6 — Perspectivas do Silo de Estacionamento Cal¢ada do Combro
Fonte: (Bandeira, 2008) e www.bings.com/maps
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2.5 Acessibilidades

Por razdes histdricas, pela morfologia historica dos centros antigos, as ruas, mesmo as mais
extensas, tém, por vezes, pouca largura (Paiva, Aguiar et al., 2006) e sdo sinuosas - 0 que
torna dificil o transito de veiculos automoveis (Para o caso de Leiria ver anexo A4-21 ¢ A4-
22). Assim, o recurso a transportes publicos colectivos ¢ também altamente restritivo, sendo
que tera sempre de ser limitado a veiculos de pequena dimensdo, dificuldade ainda mais
agravada pela habitual presenca de veiculos automdveis particulares, alguns em regime de
estacionamento intrusivo. A presenca de muralhas e outras condicionantes patrimoniais sao

igualmente restritivas ao nivel da mobilidade, mesmo sendo uma mais-valia turistica.

2.6 Mercadorias, cargas e descargas

Cerca de 80% do transporte urbano de mercadorias ¢ feito por camifio™®, com a actividade de
carga ¢ descarga a tornar o trafego urbano mais lento e a ocupar espago precioso (Reisman e
Chase, 2011). E imperativo retirar veiculos das estradas e optimizar ao méaximo as viagens
para entrega de mercadorias (Goldman e Gorham, 2006). Recentemente o comércio
electronico veio aumentar a necessidade de entrega de encomendas e mercadorias,
especialmente as “entregas na hora” de pequenos pacotes. Erradamente a resposta tem sido

colocar mais camides na estrada em vez de optimizar e tentar aproveitar os que ja circulam.

O facto da maioria dos camides e carrinhas funcionarem a gaséleo aumenta o potencial de
poluicdo e o risco para a saude humana, especialmente pela emissao de particulas (Reisman e
Chase, 2011). Por outro lado, pela sua morfologia, os centros historicos sdo habitualmente
desadequados, sem locais proprio e adequados, para o funcionamento 6ptimo da actividade de

transporte, cargas e descargas de mercadorias.

A gestdo do uso das infra-estruturas em termos de uso do tempo e espaco ¢ fundamental para
as cidades. Tecnologias de informag¢do e comunica¢ao, em conjunto com acessos mecanicos €

varias informagdes de sinais, tornam-se menos dispendiosas e oferecem uma complexa

* Um camido conta como 2 a 3 carros em estrada e como 2 a 5 em intercepgdes (Reisman e Chase, 2011).
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panoplia de opgdes’ para gerir e controlar espacos dedicados a zonas de cargas e descargas
(CE, 2006). Os principais beneficios de gerir o trafego de mercadorias, as cargas e descargas,
consiste em: reducdo dos tempos de viagem; redu¢do dos congestionamentos devido & melhor
gestdo do espaco rodoviario disponivel; reducdo do consumo de energia (trafego mais fluente,

reduzida procura de espago para entregas) (CE, 20006).

Cada vez mais a distribuicao de cargas diferentes, mas compativeis entre si, deve-se socorrer
de veiculos que as possam partilhar, transportando-as a partir de centros de logistica ou outros
para optimizar cada viagem (Goldman e Gorham, 2006). Pontos proprios para cargas e
descargas, que servem zonas especificas, bairros por exemplo, podem reduzir

significativamente o nimero de entregas necessarias.

A nivel ambiental, os ganhos podem ser significativos ao usar veiculos de baixas emissdes
poluentes nas operagdes de cargas e descargas (Goldman e Gorham, 2006). Os municipios
. . , 48 . .. .
podem estipular quais os veiculos™ de transporte de mercadorias a permitir em determinadas
zonas e horas do dia. As entregas podem até ser feitas de madrugada desde que os
trabalhadores recebam formacdo e recorram a sistemas de carga e descarga anti-ruido

(Reisman e Chase, 2011).

2.6.1 Entregas por outros meios e o “porta a porta”

Em pequenos negocios, comércios e servigos, a maioria dos transportes sdo de pequenas
. , 4 ~ , .
cargas. Assim, o recurso a veiculos® de trac¢io humana e/ou eléctrica podem ser adequados

para a distribuicao no tltimo quilometro (Reisman e Chase, 2011).

O FIDEUS, projecto financiado pela UE, pretende fomentar a utilizagdo de um conjunto de
solucdes e veiculos que apoiem os sistemas tradicionais de transporte, de um modo
economicamente e ecologicamente sustentavel. Este projecto (McLeod, Hickford et al., 2007)
prevé a utilizagdo de pequenos veiculos eléctricos para transportar cargas para zonas pedestres

mais sensiveis.

47 - . J v, . . . - .
Uma solugdo corrente tem sido utilizar espagos rodoviarios, de estacionamento ou circulagdo para diferentes
fins de acordo com determinada hora do dia.

48 1y 5 . . :
Dimenséo dos veiculos, peso, factor de carga e tipo de combustivel.
49 . o 1 .
Estes pequenos veiculos podem ser compatibilizados com os transportes publicos existentes na zona
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2.6.2 Centros de logistica

A criagdo de centros de distribui¢do de maiores dimensdes podem ser bons complementos
para optimizar a utilizacdo dos veiculos de distribui¢cdo, ou seja, a partir desses locais menos
veiculos podem levar mais quantidades de mercadorias para os pontos de distribui¢ao
interiores das zonas urbanas. Isto pode resultar em beneficios pela (McLeod, Hickford et al.,
2007): menor quantidade de veiculos nos centros urbanos; melhor controlo logistico e

. . .50
inventariado de mercadorias™ .

2.6.3 Utilizacao de veiculos eléctricos e/ou hibridos em

entregas de mercadorias

A utilizacdo de veiculos hibridos ou eléctricos pode ser uma alternativa adequada para a
reducdo dos impactes ambientais nas actividades de movimentagdo e entrega de mercadorias
(CE 2002). Um estudo elaborado pela Comissao Europeia (CE 2002), o ELCIDIS, revela que
a utilizagdo destes veiculos teve plena aceitagdo pelas empresas de distribuicdo, pelos
condutores, ¢ pelas autoridades locais. Recarregando os veiculos, parcialmente durante a
noite, a utilizagdo nocturna ¢é possivel se forem instalados pontos de recarga rapida nas zonas
de cargas e descargas, aproveitando a paragem do veiculo. O tUnico problema para os
condutores poderia ser a falta de aceleragdo e poténcia, mas os resultados do estudo provaram

que tal ndo se registou, tendo a suavidade e siléncio da conduc¢ao sido a norma.

De um modo resumido, recorrer aos veiculos eléctricos e/ou hibridos tem as seguintes
potencialidades e vantagens: seguranga; fiabilidade e facilidade de operacdo; reduzidos

impactes ambientais, incluindo o ruido; e Aspecto e Design (Jeeninga, Arkel et al., 2002).

2.6.4 Iluminacao e sinalizacao

A adequacgdo da sinalizagdo e iluminagdo publica podem trazer ganhos ambientais e da

propria qualidade da informagao transmitida (AREAM, 2005):

50 e eq. . , .
Podendo ser compatibilizado com sistemas de recolha de residuos para reciclagem
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e uma sinalizagdo urbana eficaz e eficiente devera proporcionar uma boa fluidez do
transito, garantindo em simultdneo uma maior seguranc¢a rodovidria ¢ minimizando os
impactes ambientais a nivel local e a nivel global;

e autilizacdo de LEDs’' na sinalizacdo rodoviaria fixa ou em situacdes pontuais (como
obras), tem, entre outras vantagens, a de garantir uma maior seguranca rodoviaria.

Independentemente de se utilizar tecnologia LED, ou outra, importa que as zonas,
especialmente os centros historicos, estejam bem iluminados e dotados de mecanismos faceis
de informagdo sobre assuntos relacionados com a propria zona, bem como todo o sistema de

transportes.

2.7 Principais directrizes de intervenc¢ao para Centros

Historicos

Apresentam-se de seguida as principais estratégias, prescri¢cdes e recomendacdes adaptadas ou
directamente vocacionadas para a reabilitacio e melhoria de sistemas de transportes em
centros historicos. Houve a preocupacao de tentar usar, o mais possivel, fontes referentes a
casos nacionais, uma vez que sdo os que tratam mais de perto a problematica da mobilidade
urbana portuguesa. Apontam-se como estratégias entao:
e reducdo do consumo de energia em geral, da emissdo de gases pelos veiculos e
promogdo de uma mobilidade sustentavel (Paiva, Aguiar ef al., 2006);
e gestdo do trafego urbano, tendo em vista a reducdo dos congestionamentos ¢ dos
impactes ambientais e sociais associados (ARERM, 2005);
e promover os modos suaves ¢ transportes publicos - modernos e de qualidade -,
transferindo o trafego do modo automovel para o transporte publico e modos suaves
(CE, 2001; CR, 2010; Nabais, 2005);
e necessidade de promover a utilizagdo de veiculos com emissdes reduzidas nos

transportes publicos (CE, 1996; Queirdz e Vale, 2006), mais eficientes e atractivos,

51 L. , . . ey g . L, 4. -
As principais caracteristicas dos LEDs sao: melhor visibilidade, especialmente pelo indice de reflexdo da luz
solar; elevada precisdo na definicdo da cor acesa da mensagem transmitida; maior resisténcia a choques,

vibragdes e flutuagdes de tensdo da rede eléctrica; reducao dos custos de operagdo e manutengio; elevada taxa de
fiabilidade (99%) (AREAM, 2005).
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adaptados a dimensdo e caracteristicas dos centro urbanos consolidados *> (ARERM,
2005);

e criagdo de percursos pedestres, especialmente em zonas com elevado patrimodnio,
miradouros ou linhas de dgua (Paiva, Aguiar et al., 2006);

e recurso crescente a intermodalidade (CE, 2001; Nabais, 2005), da integracdo de
sistemas "Park & Ride" (ARERM, 2005), e das relacdes funcionais e seguras entre
circuitos pedonais e paragens de transportes publicos (Paiva, Aguiar et al., 2006);

e criagdo de uma rede coerente pedonal e de ciclovias (CR, 2010), conexa (Oregongov,
2009), segura e protegida da invasdo pelo automovel (Paiva, Aguiar et al., 2006);

e novas tecnologias de informag¢do e comunicag¢do aplicadas ao sistema de transportes
(CR, 2010).

e melhoria da seguranga nas rodovias (CE, 2001; Nabais, 2005), incluindo a remocao de
barreiras ao automovel, para que o modo pedonal seja favorecido (Oregongov, 2009);

e politica de tarifacdo dos transportes mais eficaz (CE, 2001; Nabais, 2005):;

e diminui¢do do grau de dependéncia do petroleo, utilizagdo de combustiveis
alternativos (CE, 2001; Nabais, 2005).

e promocao da Agenda Local 21, para mais cidadania (CE, 1996; Queirdz e Vale, 2006);

e utilizacdo multifuncional dos espacos, juntar em zonas comuns espacos colectivo
(equipamentos e zonas verdes), comercio, habitagdo e emprego (Oregongov, 2009) de
modo a reduzir as deslocagdes pendulares (Paiva, Aguiar et al., 2006);

e proteger do trafego intenso as vias com edificios residenciais (Oregongov, 2009);

e disciplina e regulamentacdo do estacionamento, reduzindo a oferta de estacionamento
e aumentando do custo do ndo cumprimento das regras de estacionamento (Costa
1989; CMLisboa, 2005);

e disponibilizacdo de espagos para o lazer, libertando o espago ocupado pelo
estacionamento automovel a superficie, através da criacdo de estacionamentos
subterraneos ou em silos-auto (Paiva, Aguiar et al., 2006);

e claborar e divulgar guias de mobilidade (transportes, horarios, frequéncia) para fontes
pontuais que déem origem a numeros considerdveis de viagens, coordenando os

horarios das entidades empregadoras com os transportes publicos (BCSD, 2005);

52 Proposta de "Linha Azul", recorrendo a autocarros eléctricos (CR, 2010), e do modo ferroviario adaptado (CE,
1996; Queirdz e Vale, 2006);
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apostar numa mobilidade automoével mais limpa (carsharing, eco-condugdo, etc.)
(BCSD, 2005);

promover e utilizar a video-conferéncia, rentabilizar as tecnologias com base na WEB
de modo a poder implementar, parcial ou totalmente, o tele-trabalho nas empresas

onde isso for possivel (BCSD, 2005);



3. Metodologia de Estudo

3.1 Zonamento

O presente trabalho iniciou-se com escolha e delimitacdo da zona de estudo. O Plano
Director Municipal (CMLeiria, 2011), em vigor define os limites de CHL, mas seguir esses
limites ndo teria em consideragdo algumas zonas e vias importantes limitrofes que
influenciam a mobilidade e redes de transportes locais, tal como impediria o adoptar de
algumas solugdes. Assim, o contorno e fronteira da zona a estudar foi ligeiramente alargado: a
Norte até a Rua das Olarias, Rua da Fonte Pocinho, Rua Cristiano Cruz e Avenida 25 de
Abril; a Este até a rua Mouzinho de Albuquerque, Rua Coronel Teles Sampaio Rito, Avenida
Her6is de Angola, Alameda Dr. José Lopes Vieira, Largo Alexandre Herculano e Rua Dr.
Antonio da Costa Santos; a Sul pela Rua Dr. José Jardim e Rua Machado dos Santos; a Oeste

pela Rua dos Martires (ou também conhecida por Estrada da Marinha Grande).
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Figura 7 — Esquema do zonamento da area de estudo
Fonte: Anexo A8 do presente trabalho
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Procedeu-se entdo ao zonamento da area de estudo, representado na figura 7, sendo
constituido por 9 zonas urbanas (ver também anexo A8 onde constam graficamente as
propostas estratégicas; o zonamento € possivel de ver também em todos os anexos A4 e AS)

A . 53
que definem como tal devido as existéncias urbanas de cariz semelhante™.

A zona 1 corresponde ao morro do castelo e antiga cerca medieval da cidade onde
actualmente se encontra o Castelo de Leiria, algumas habitagdes na Avenida Ernesto Korrodi,
Rua Cristiano Cruz e Travessa dos Castelinhos. Ao longo da rua Ernesto Korrodi e Praga de
Sao Pedro situa-se a Torre Sineira, o0 Governo Civil de Leiria e o Posto de Comando Distrital
da PSP, tal como a Igreja de Sao Pedro e o Museu da Imagem e Movimento — MIMO. A zona
demarca-se pela importancia historica das existéncias e pelos acessos dificeis, especialmente
devido a orografia muito acentuada, a ruas estreitas e a estacionamento desregulado devido a

necessidade de aceder aos varios servigos publicos na zona.

A zona 2 compreende da Encosta Norte do Castelo e a envolvente do antigo Horto Municipal.
Trata-se de uma zona antiga da cidade com edificado que comeca agora a ser reabilitado. Os

acessos dao-se preferencialmente pela Avenida 25 de Abril e rotunda adjacente.

A zona 3 compreende a envolvente a Avenida Herdis de Angola, imediatamente adjacente aos
limites considerados no PDM para o Centro Histoérico de Leiria. Esta ¢ uma importante zona
de ligagdo e acesso ao centro, distinguindo-se das demais pela grande avenida que a atravessa
e pelos edificios de 3 a 4 andares dos anos 60 e 70 do século XX, onde se enquadra também o

actual edificio da rodoviaria (Costa, 1989; Roleira, 2004).

A zona 4 compreende a parte do antigo leito de cheia do rio lis (Costa, 1989), local
recentemente intervencionado ao abrigo do Programa Pdlis. Trata-se da zona mais nobre da
cidade onde se situam a maioria das pracas, alamedas, jardins e edificios de vulto da cidade,
destacando-se o Jardim Luis de Camdes, a Fonte Luminosa, a Praga Paulo VI, o Largo 5 de
Outubro, o Largo Cénego de Maia, a Sé Catedral de Leiria e a propria Praca Rodrigues Lobo.
Toda a zona est4d fortemente pedonalizada e as medidas de acalmia de trafego ao longo do

Largo 5 de Outubro condicionam a velocidade dos veiculos que por 14 circulam.

A zona 5 corresponde ao nticleo do centro histérico de acesso mais condicionado e onde o
edificado ¢ mais compacto. Situa-se aqui a antiga judiaria e primeira imprensa (Costa, 1989;

Roleira, 2004). As ruas sao estreitas e sinuosas. A zona € servida por duas ruas principais,

53 , . L g S . e
Ao nivel das vias de comunicag@o, acessibilidades e patrimoénio edificado, tal como a sua utilizagao.
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ainda que estreitas, no sentido Este-Oeste: Rua Bardo de Viamonte (Rua Direita) e Rua D.
Afonso Henriques. A dimensdo e altura do edificado nesta zona sdo bastante homogéneas,

sem presenga de habitagdes de grande porte ou senhoriais.

A zona 6 ¢ que se situa mais a Sul da area de estudo. Definiu-se esta area por ser um bairro
proprio, caracterizado por algumas vivendas burguesas do inicio do século XX que nasceram
nesta encosta virada para o Castelo (Costa 1989; Roleira 2004). A zona ¢ servida pela Rua Dr.
Jos¢ Jardim. A Rua Machado dos Santos serve de fronteira a zona havendo um

atravessamento central pelas monumentais e panoramicas Escadas Dr. José Jardim.

A zona 7 ¢ servida principalmente pela Avenida Combatentes da Grande Guerra. O edificado
da zona distingue-se do restante centro histérico pela presenca de prédios com 3 a 4 andares,
na sua maioria construidos nas décadas de 60, 70 e 80 do século XX (Costa, 1989; Roleira,
2004). Trata-se de uma zona de acessos facilitados pela Rua Machado dos Santos ¢ Rua dos

Martires.

A Zona 8 ¢ uma das partes centrais do Centro Historico. Trata-se, principalmente, da area Sul
envolvente ao Largo Candido dos Reis (conhecido como Terreiro), sendo esta a principal via
de atravessamento que liga a Rua de Alcobaca e a Rua Bardo de Viamonte. Houve a
necessidade em separar esta zona 8 da zona 5 pois os acessos aqui sdo mais facilitados e o
tipo e utilizagdo do edificado apresenta algumas diferengas. Existem alguns edificios
senhoriais com patios internos, pois o Largo Candido dos Reis foi durante algum tempo o
local de residéncia das familias nobres e burguesas da cidade (Costa 1989; Roleira 2004).
Muitos desses edificios hoje foram reconvertidos, ora em edificios publicos (exemplo da
Biblioteca Municipal) ou em sedes de empresas (exemplo da Caixa de Crédito de Leiria). Esta
zona ganha uma nova dinamica durante a noite com a restauracdo e bares, sendo um

conhecido local de saida nocturna para as geragdes mais novas.

A zona 9 desenvolve-se principalmente e distingue-se pelo acesso pela Avenida Ernesto
Korrodi e Rua dos Martires, tendo um acesso mais facilitado que a zona 5 ¢ 8. Aqui a
orografia caracteriza a zona por se tratar de uma encosta. Nela situa-se o Arquivo Distrital de

Leiria, o Colégio N.* Sr.* de Fatima, o Quartel da GNR e o Mosteiro de Santo Estevao.

33



3.2 Levantamento de dados

3.2.1 Fichas de levantamento de dados

Para o levantamento e caracterizacao da zona de estudo criou-se uma ficha tipo (ver Anexo
Al-1) para levantamentos dos dados, de modo a poder assim registar as caracteristicas de
cada rua relacionadas com a mobilidade e transportes, tanto os dados mais directos relativos
as vias e trafego como os indirectos relativos ao edificado e observagdes varias. A
classificagdo e quantificacdo dos pardmetros registados encontram-se referidas na propria
ficha (com cédigos em que letras representam as siglas e os numeros o valor ou intensidade,
de modo a definir uma classificacdo por capacidades ou dimensdes). Apesar da simbologia e
grau qualificativo das intensidades, quantidades ou dimensdes se explicarem nas fichas do
anexo Al-1, fica de seguida o excerto do quadro das fichas que serviu de apoio aquando do

C g 54
registo™ .

Ajuda no preenchimento:

Pavimento: B - Betuminoso; ©- calgads; P - Com passeio; § - Sinalizagio rodovidria adeguack; O- Cutro

Passeios: (N - ndotem; 51- desadequades; 52- adequados; S3- muito adeguados

Estacionamento; 5 - Sem estcionamente; ED- estacionamento desregulade; ER - estacionament o regulado

Largura devia: |1 - passar 1 veiculo, ¥V2- passar 2veiculos; V3 - passar 3veiculos MS1 - Wotos suaves estraito; MS2- modos suaves medio; W33 - mocos suaves largo

Sentido de Trifezo: |1- 1 sentido; 2- 2 senticlos

Intensidacle: F- Fraco; M- Médio: | - Intenso

Predominancia; iMS - Modos suaves; A- Automovel; TP - Transporte Pablico

Edificacio: :1- 1 andar; 2- 2andares 3- 3andares; 4 - 4 andares; C- Comércig; H - Habitagio, § - Servigos plblicos e instituigles varias M- monumentes e patriménio cultural

Figura 8 — Excerto da ajuda de preenchimento da Ficha de Levantamento de Dados
Fonte: Anexo Al-1 do presente trabalho

Conforme se foi registando cada rua foi-se criando um codigo unico identificativo, composto
por dois campos separados por um ponto, em que a primeira parcela era o numero do

zonamento ¢ o segundo a numeragdo da rua dentro de cada zona.

* O critério referente aos MS ¢ mais dibio, sendo que existem trés classificagdes de MSI a MS3
(respectivamente em ordem crescente) de modo a identificar a capacidade da rua para o trafego desses modos.
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3.2.2 Levantamento fotografico

Para cada uma das ruas, vias ou locais registados nas fichas de levantamento de dados tentou-
se recolher pelo menos uma fotografia. Isso ndo foi possivel para todas as vias por
condicionamentos no local, mas a quase totalidade da zona de estudo encontra-se registada

fotograficamente. A totalidade das fotografias encontra-se no anexo A6.

3.2.3 Tratamento do levantamento de dados

Os dados registados nas fichas de levantamento de dados foram posteriormente tratados,
agrupados e colocados numa tabela de dados®® (ver anexo A3-1). A tabela de dados foi
aprimorada visualmente de modo a poderem ser incluidos graficos sobre os totais percentuais
das varias caracteristicas registadas para as vdarias ruas. Tornou-se necessario tratar as
informagdes registadas no campo das observagdes, de modo a obter parametros comuns entre
as varias ruas e poder aferir novas informacdes’ . Essas novas caracteristicas seriam,
posteriormente, importantes na produ¢ao dos mapas tematicos, realizados com recurso a

ferramentas de Sistemas de Informacao Geografica (SIG).

3.2.4 Base de Dados Georreferenciada - SIG

Para dar apoio as acgdes de analise e diagnostico foi implementado um SIG e desenvolvida
uma base de dados com toda a informacao recolhida. A informagao cartografica, em formato.

DWG, da zona de estudo foi importada para ambiente SIG, e serviu de base para a

> Cada fotografia estd identificada por um cédigo que as relaciona com a Ficha de Levantamentos de Dados
(Ver anexo Al-2). O codigo ¢ composto por 3 campos independentes (#.#.#) do tipo numero, o primeiro
identifica o numero da zona de acordo com o zonamento, a segunda o numero da rua de acordo com o
zonamento ¢ o terceiro distingue entre as varias fotografias que podem existir para um mesmo espago.

56 . yo. . ~ . ;.
Na tabela de tratamento de dados foi necessario criar um novo campo com numeragéo sequencial unica para

cada uma das ruas, de modo a identificar mais facilmente ¢ poder fazer a posterior unido dos dados graficos
alfanuméricos em ambiente SIG.

* Exemplos disso sio os campos: Rua estreita; Rua sinuosa; Orografia dificil; com Iluminagdo artificial
adequada; com sinalizacdo rodoviaria adequada; Estado do piso; com mobilidrio urbano; com estacionamento
intrusivo; com conflitos modais; corrimdo em escadas; edificado degradado; aspecto sinistro/perigoso;
Poluigdo/Sujidade; Miradouro.

35



digitalizagdo dos eixos de via das areas de zonamento. Para o ambiente SIG importou-se
também a informacdo da tabela (anexo A3-1) com os nomes resumidos e simplificados dos
varios campos de caracterizagdo das ruas. Através das ferramentas SIG fez-se a juncdo entre
os dados graficos criados e desenhados com a digitalizacdo, e os dados alfanuméricos
contidos na base de dados em formato tabela. Para isso, foi necessario relacionar ambos os
dados pelo mesmo codigo de modo a ter no SIG a informagdo recolhida pelas fichas de
levantamento de dados (anexo Al-1), associada as entidades graficas. Apds a implementacao
do SIG, realizaram-se as consultas de dados, recorrendo-se a realizacdo de mapas tematicos —
elementos fundamentais para poder fundamentar as solu¢des e propostas de intervengao para

a zona de estudo.

Foram criados dois tipos de mapas tematicos: os mapas base, que permitem visualizar
graficamente a distribui¢do espacial dos varios dados recolhidos para as varias ruas (ver anexo
A4), e; os mapas obtidos através de operagdes de andlise espacial, unides e intersecgoes
varias, direccionadas para aferir determinadas relagcdes importantes para fundamentar

solugoes relacionadas com a mobilidade e transportes do centro historico (ver anexo AS).

A utilizagdo do SIG provou ser uma boa opgdo, pois, depois da inevitavel e morosa fase de
recolha e tratamento dos dados, permitiu ter uma base poderosa para consulta e cruzamento

dos dados, que gerou saidas graficas de apoio a construcdo da proposta estratégica final.

3.3 Demografia e caracterizac¢ao sociologica da zona

Tendo em conta a delimitagdo do PDM, em 2008 existiam 890 (Dinis, 2008) moradores no
CHL, o que resulta numa densidade de 30 hab/hectare — uma densidade populacional baixa.
Mas na zona mais central o valor de densidade atinge quase 50 hab/ hectare (Dinis, 2008)

devido a maior concentracao de edificios de menor dimensao.

O namero de ocupantes por habitacdo no CHL: uma pessoa — 48%; duas pessoas — 32.2%;
trés a quatro pessoas — 10,3; mais de quatro pessoas — 9.1% (Dinis, 2008). De notar que existe

uma forte ocupagdo da zona por idosos, estudantes ou recém-licenciados.

A média de idades da populagdo residente ¢ de 40 anos (Dinis,2008), mas na zona mais
central atinge os 50 anos (Dinis, 2008). Trata-se de uma populagdo envelhecida, mesmo tendo
em conta que aqui vivem muitos estudantes e jovens recém-licenciados.
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Novamente os dois grandes grupos - Idosos e Jovens - saltam a vista no que toca as
ocupagoes/profissdes dos habitantes do CHL: 32% - Empregado/Funcionario; 30%
Reformado; 20% Estudante (Dinis, 2008).

3.4 Orografia

A zona de estudo caracteriza-se por duas zonas orograficas distintas. Junto ao rio, no antigo
leito de cheia, a variagdo altimétrica ¢ reduzida. No entanto, isso muda drasticamente a
medida que se caminha para Noroeste (zona 1 e noroeste da zona 6), Oeste (zona 9) e
Sudoeste (zona 6 e 7), registando-se fortes declives™ principalmente junto ao morro do

Castelo (Ver Anexo A4-22).
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Figura 9 — Mapa tematico e grafico percentual da orografia
Fonte: Anexo A3-1 e A4-22 do presente trabalho

3.5 Vias de comunicac¢ao

*® Os declives ndo foram medidos nem quantificados metricamente, mas sim pela dificuldade que apresentavam
ao trafego pedonal - algo registado durante o levantamento no terreno feito a pé.
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3.5.1 Largura de via

De um modo geral, as vias do centro do CHL, na malha urbana mais antiga (Zona 5, 6 ¢ 9),
sao muito estreitas (55% das ruas sdo muito estreitas, ver anexo A3-1, A4-21 e¢ A6),
impossibilitando a sua utilizacdo como rodovia segura para veiculos e pedes™. Na periferia
(em volta da zona 5 e 6) a largura das vias aumenta (notar no mapa tematico da figura 9 a
presenga de vias do tipo V2 na periferia da zona de estudo), registando se ruas com mais de
uma via e com zonas destinadas a circulagao pedonal. No entanto, na Estrada da Marinha
Grande e a Rua Mouzinho Albuquerque os passeios sdo demasiado estreitos e o trafego
intenso, o que as torna incomodas e inseguras para os modos suaves (ver fotografias 3.1.5 e

9.5.5 do anexo A6).

« TadAr e O Largurade via
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Figura 10 — Mapa tematico e grafico percentual das larguras de via
Fonte: Anexo A3-1 e A4-16 do presente trabalho

Na zona baixa, no rossio junto ao rio, tal como se verifica na figura 11, devido as medidas de
acalmia de trafego e pedonalizagdo o trafego flui sem que se registem grandes conflitos
modais, com os modos suaves devidamente integrados do sistema de transportes local. Mas,
Jé nas restantes zonas, especialmente na Zona 5 e 8, muito pela partilha das ruas pelos varios
modos, sem qualquer separacdo evidente, o conflito ¢ usual, muito também devido a falta de

espaco.

59 . . ) -
O que pode obrigar a veda ruas ao trafego automovel e a serem utilizadas apenas pelos modos suaves.
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Figura 11 — Mapa tematico e grafico das vias com conflitos modais
Fonte: Anexo A3-1 e A4-2 do presente trabalho

3.5.2 Intensidade

No centro o trafego automoével ¢ pouco. Mas na Rua Mouzinho de Albuquerque, Largo 5 de
Outubro, Avenida Machado dos Santos e Estrada da Marinha Grande ocorrem grandes

volumes de trafego e sio comuns os congestionamentos®’, agravados nas horas de ponta.

Intensidade
f m Wi
49%
33%

Figura 12 — Mapa tematico e grafico das intensidades de trafego
Fonte: Anexo A3-1 e A4-15 do presente trabalho

60 . . . . ey . . .
O deficiente funcionamento (Pinto, Silva et al., 2008) do anel rodoviario circular exterior, especialmente nos
nods rodoviarios, acaba por condicionar e trazer excesso de trafego automovel evitavel para o centro da cidade.
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A fraca intensidade do trafego (representado a verde e pela letra «f» na figura 12°" no interior
do CHL revela também que a zona tem pouco movimento, poucos habitantes, actividades
economicas e culturais. Na parte mais central do CHL (a amarelo na figura 12 e representado
pela letra «m» de médio) sobressaem algumas vias com trafego médio, tornando-se evidente

aqui a fung¢ao de distribuigao local®.

3.5.3 Tipo de Pavimento

Uma parte muito expressiva (77%) do pavimento ¢ em calgada® (ver figura 13), sendo que
apenas algumas das vias periféricas sdo em betdo betuminoso ou semelhante. Existem

pontualmente algum pavimento em lajetas de pedras e escadarias varias.

Pavimento
mb c e o
10% 1%

77%

Figura 13 — Mapa tematico e grafico dos tipos e materiais dos pavimentos®
Fonte: Anexo A3-1 e A4-29 do presente trabalho

61 . ~
Ver figura 8 para restante interpretagio da legenda.

62 . s ~ . .
Estas vias numa nova proposta rodoviaria tenderdo, por falta de alternativas, a ser sempre estruturais e

importantissimas para acesso e circula¢do no centro.

% Muito devido as caracteristicas historicas e patrimoniais da zona de estudo.

64 . ~ . .
De acordo com as intrusdes da figura 8, as siglas da figura 13 representam: b - betuminoso; ¢ - calcada; e -
escadas; o - outro.
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Apesar do pavimento em calgada poder ser considerado com uma medida de acalmia de
trafego (Paiva, Aguiar et al., 2006), esse tipo de pavimento pode condicionar, ou até mesmo
diminuir, bastante a mobilidade para os modos suaves, especialmente se estiver danificado ou

revestir vias de orografia adversa’™.

Como se pode constatar na figura 14, uma grande percentagem (55%) do pavimento ¢
desadequado ou encontra-se em mau estado de conservagao, o que condiciona a mobilidade

no CHL e deveria ser uma das preocupagdes de reabilitagao.

Estado pavimento

M Piso desdequado / mau estado

Piso em bom estado

45%
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/\\Zona 6
o
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Figura 14 — Mapa tematico e grafico do estado do pavimento
Fonte: Anexo A3-1 e A4-20 do presente trabalho

3.6 Tipo de trafego modal

Toda a zona de estudo ¢é utilizada por modos suaves®®, mesmo que seja com valores residuais
de trafego e que as condigdes viarias ndo sejam as mais adequadas. Contudo, o modo
automoével ndo se regista mais notoriamente devido a: configuragao das ruas das zonas 5 ¢ 6,
que deixam pouco espaco livre de circulagdo®’; implementagdo de medidas de acalmia de
trafego da zona 4. O trafego de transportes publicos € residual e pouco significativo, estado a

zona de estudo com deficiente cobertura de transportes publicos.

% No caso de orografia adversa (ver figura 9), a conjugagio entre pavimento em mau estado (especialmente a
calcada) e modos suaves pode tornar as vias onde tal se registe muito pouco acessiveis para andar a pé ¢ de
bicicleta com segurancga e conforto.

66 . . . ~ .
98% e ndo 100% pois alguns dos elementos considerados sdo becos e estacionamentos.
67 . . ,
Mas mesmo assim em algumas das ruas, apesar da falta de espago, circulam veiculos.
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Representacdo (a vermelho pelo cédigo 1) das vias Representagdo (a vermelho pelo codigo 1) das vias
onde se regista trdfego de Transportes Publicos (TP) onde se regista trdafego de automoveis (A) (ver anexo
(ver anexo A4-30) A4-1)

Modos suaves (MS) - em 98% das vias
Transporte Publicos (TP) - em 8% das vias
Automéveis (A) - em 55% das vias

Representacdo (a vermelho pelo codigo 1) das vias
onde se regista trdafego de modos suaves (MS) (ver
anexo A4-19)

Figura 15 — Comparac¢ao/resumo dos mapas tematicos dos varios modos de transporte
Fonte: Anexo A3-1, A4-1, A4-19, A4-30 do presente trabalho

Os desequilibrios modais sdo evidentes em Leiria. Ainda que a totalidade das vias registem
trafego de MS, isso ndo significa que o trafego esteja modalmente repartido de uma forma
equitativa ou equilibrada, pois as 55% das vias onde existe trafego automovel, pela sua
intensidade, perfazem a maioria dos transportes (ver figura 12 onde se evidencia que o trafego
intenso nas rodovias de circulacdo da periferia da zona de estudo). Algo que refor¢a ainda
mais o desequilibrio modal ¢ a reduzida quantidade de vias servidas por transportes publicos

(8%), algo que comprova também a grande dependéncia do automével em Leiria.
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3.6.1 Transporte publico

O funcionamento das Linhas Mobilis ¢ visto como um exemplo de sucesso e estd em
crescente expansao, no entanto existem reclamagdes quanto aos horarios disponiveis (Pinto,

Silva et al., 2008). Por outro lado, a taxa de ocupag¢do das Linhas Urbanas ¢ baixa.

Ainda sobre o Mobilis, de modo a averiguar os tempos de espera e outras caracteristicas que
influenciam a qualidade do servigo, foram estudadas e efectuadas medidas durante um
periodo de utilizagdo do servico para fins académicos®. Durante o periodo de utilizagdo diario
do Mobilis detectou-se nao existir informagao suficiente sobre as tarifas, horarios e percursos;
e que a qualidade das paragens, quando existiam, eram insuficientes ou apresentam vdrias
lacunas ao nivel do conforto, mobilidade e seguranga. Essas lacunas contribuem
efectivamente para a reducdo da qualidade do servigo prestado e impedem a necessaria

transferéncia modal de trafego, do modo automoével particular para o transporte publico.

3.6.2 Rede pedonal e ciclavel - Modos suaves

Apesar de tudo, e de Leiria ser tendencialmente um cidade onde se recorre maioritariamente
ao automovel®®, as medidas recentes de promogio dos modos suaves tem contribuido para um
aumento do trafego pedonal (Pinto, Silva et al., 2008). Mesmo assim, muito ha por fazer para
a promoc¢ao dos modos suaves. Existem ainda muitas vias por intervir, muitos obstaculos a
mobilidade de pedes e ciclistas por remover, e zonas por ligar numa rede coerente e conectada
que possa ser verdadeiramente uma opcao face ao automodvel. Faltam as medidas
complementares que reforgam os modos suaves, por exemplo: a devida coordenacdo com

politicas de estacionamento e de utilizacdo e promog¢ao dos transportes publicos.

% Desse levantamento (ver anexo A4-1) constatou-se que, no percurso entre a Av. Marqués de Pombal e o
Campus 2 do Instituto Politécnico de Leiria, o tempo de espera era de 7 minutos para um percurso de 2,3 km que
demoravam 9 minutos a percorrer (a velocidade de 15 km/h incluindo o tempo previsto para as recolha e largada
de passageiros). Estes valores médios foram obtidos com base em registos efectuados durante 22 dias tteis.

% «4 cidade de Leiria tem, na sua zona central percursos pedonais diagonais que ndo ultrapassam os 20
minutos de deslocagdo a pé. Apesar disso, ha uma inércia tradicional para as deslocag¢bes a pé nos percursos
longos dentro da cidade. O uso do transporte individual (Leiria esteve sempre nos primeiros lugares nacionais
de propriedade automovel nas duas ultimas décadas) esta enraizado uma vez que o acesso ao centro sempre foi
altamente permissivo” (Pinto, Silva et al., 2008).
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3.7 Seguranca e Poluicao

Pela facto de a relacdo ser directa entre niveis de seguranga, criminalidade e mobilidade,
especialmente se o sistema de transportes locais a propor privilegiar os modos suaves, foram
estabelecidos contactos com o Governo Civil de Leiria e com o Comando Distrital da Policia
de Seguranca Publica de modo a poder obter dados ou indicadores de criminalidade para o
centro histérico. No entanto, nenhuma das entidades estava autorizada a fornecer dados
relevantes sobre o assunto. A Uunica informagdo possivel obter sobre a seguranca e
criminalidade no CHL foi a que se foi recolhendo nos jornais locais e regionais, onde se
publicaram noticias que apontam para a presenca de criminalidade na zona’. Apesar dessas
noticias nao servirem para aferir os reais niveis de criminalidade, o aumento da seguranca
publica ¢ sempre um factor a ter em conta para a promog¢ao dos modos suaves e transportes
publicos, j4 para ndo falar do proprio turismo e actividades comerciais e empresariais

necessarias para a ambicionada revitalizagdo do CHL.
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Figura 16 — Mapa tematico e grafico do aspecto sinistro/perigoso
Fonte: Anexo A3-1 e A4-26 do presente trabalho

0 Algumas noticias referem: a existéncia de assaltos constantes e recorrentes a bares e habitagdes do CHL
(Pinheiro, 2011); o pedido que o Presidente da CML fez ao Ministério da Administracdo Interna para a
implementagdo do Contrato Local de Seguranca (CLS), que inclui a instalacdo de videovigilancia publica
(Amaro, 2011), e; A ACILIS apoia, tal como a CML, o CLS (Henriques, 2011).
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A sujidade, aspecto e sensacdo de seguranga tém uma relagdo quase directa, tal como se pode
ver pelos mapas tematicos das figuras 16 ¢ 17 (anexoA4-32, A4-26 ¢ A4-27), entre si. A
sensacdo de seguranca e conforto que uma rua transmite relaciona-se com a limpeza, com o
estado do edificado (anexo A4-5), com a iluminagao (natural ou artificial) e com a "vida" da

propria rua - com a existéncia de trafego ou actividades urbanas.

Ao analisar as figuras 16 e 17, notando as vias que tém aspecto inseguro e se apresentam
sujas, vemos que essas duas caracteristicas sdo praticamente coincidentes nos mapas
tematicos, demonstrando que o aspecto de seguranga e limpeza se relacionam’'. Para além
disso, existe alguma inseguranca associada a actividades nocturnas (Amaro, 2011; Pinheiro,

2011), potenciada por alguma falta de iluminagdo’” (ver Anexo A4-1).

A O Poluicdo
| ' B Poluicdo /Sujicade

L 3 }\\ Limpo
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\\ | g \;o.'?:n e

Figura 17 — Mapa tematico e grafico da poluicio/sujidade
Fonte: Anexo A3-1 e A4-27 do presente trabalho

Preocupante ¢ o facto da maioria das ruas (51% no caso da inseguranca e 54% na sujidade) se
considerarem potencialmente inseguras e sujas. Deste modo dificilmente havera condi¢des
para a transferéncia de trafego para os modos suaves. Se tivermos em conta que a populacao
residente no CHL ¢, tendencialmente, idosa (Dinis, 2008), logo mais susceptivel de ser
condicionada pela sensagdo de seguranca, esta caracteristica negativa assume uma

importancia ainda maior.

"' O mesmo ¢ valido para a distribuigdo das vias com edificado degradado (ver anexo A4-5).

7 . . . . . ~ v~ .
Isto implica repensar o sistema de iluminacao urbana e melhorar as condigdes existentes.
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3.8 Numero de automoveis

As estimativas da CML (Dinis, 2008), expressas na figura 18, apontam para que no centro
historico de Leiria existam 344 automoveis, com: 57% dos agregados familiares com 1
automovel; 34% com 2, e; 9% com 3 ou mais. Pode-se concluir que todos os agregados
familiares tém automdveis a sua disposi¢do, podendo isso significar que a isso sdo obrigados
por ndo existirem alternativa de transportes publicos. Relevante é que 43% dos agregados tém
2 ou mais veiculos. Para uma populagdo tao pequena, e¢ idosa, se tivermos em conta as
caracteristicas urbanas do local - pouco apropriado para o uso do automédvel -, existe um

excesso de veiculos.

Quadro n® 31 - Numero de automaoveis Grafico n®32 - Ndmero de automadveis

Um 60 82 20 165 165 | 57%

Dois 19 29
Mais de frés 4 4 1 9 27 9%

(4]
o
w0
w0
@
b
*®

Total de
automaveis
no centro
historico -
area do
PDM 223 290 | 100%

Fonte: DINIS, Cristina (2005) Estudo sociodemografico, CML.

Nota: o total de automdveis dos inquiridos gue residem no C.H. é de 290

O numero de carros das pessoas que ndo responderam ao inquérito estima-se que seja; area 1:12; area 11:25;

PDM: 54

O valor estimado de automdveis para o C.H. é de 244

Figura 18 — Excerto do estudo sociolégico do centro histérico de Leiria sobre o nimero de automoveis
Fonte: (Dinis, 2008)

3.9 Estacionamento

Da analise da figura 19 conclui-se que na maioria das ruas (55%) existe estacionamento
intrusivo’®. O estacionamento intrusivo, especialmente em zonas com vias estreitas,

condiciona a capacidade de fazer escoar trafego por todos os modos.

73 ~ . e . .

Razdo qual este problema deve ser solucionado ou minimizado na proposta a apresentar para a melhoria da
mobilidade da zona. Pela quantidade de estacionamento intrusivo pode-se também estimar o excesso de
dependéncia do modo automovel para efectuar transportes na zona do CHL.
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Figura 19 — Mapa tematico e grafico do estacionamento intrusivo
Fonte: Anexo A3-1 e A4-11 do presente trabalho

A figura 20 representa os locais que os habitantes do CHL utilizam para o estacionamento das
suas viaturas (Dinis, 2008). Nessa figura ¢ evidenciado que 65% estaciona na rua e apenas
35% em garagem. Nao existe quantificagdo exacta sobre o nimero de estacionamentos
existentes na area de estudo do presente trabalho (CR, 2010), mas a atender pela quantidade
de estacionamento intrusivo registado (ver na figura 19 e anexo A4-1), demonstra-se que a
quantidade ¢ insuficiente ou existem veiculos em excesso. Apesar disso no Plano de
Mobilidade para o Municipio de Leiria (Pinto, Silva et al., 2008) considera-se que existe
estacionamento adequado no centro da cidade, muito a conta dos varios parques de
estacionamento subterraneos construidos recentemente. Mesmo que os habitantes considerem
ndo existir estacionamento adequado (ver figura 21), isso pode apenas significar a

indisponibilidade para pagar estacionamento (ver dados da figura 22)

Quadro n® 32 - Local de estacionamento Grafico n®33 - Local de estacionamento

Garagem propria | 6 53 17 76 26%

Garagem alugada | 13 11 3 27 9%

Rua onde reside

Fonte: DINIS, Cristina (2005) Estudo sdciodemografico, CML.
Figura 20 — Excerto do estudo sociologico do centro histérico de Leiria sobre o local de estacionamento
Fonte: (Dinis, 2008)
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Sim 39 10%

N&o 292 75%

Talvez 45 12%

N&o respondeu 11 3%

Fonfe: DINIS Cristina (7005) Fsfudn sdrodemonrafica CMI
Figura 21 — Excerto do estudo sociologico do centro histérico de Leiria sobre as necessidades de

estacionamento
Fonte: (Dinis, 2008)

Os habitantes e comerciantes (Dinis, 2009; Henriques, 2011) do CHL consideram que os
precos praticados nos estacionamentos pagos sdo elevados e que isso afasta os utentes desses
parques. Mas se cruzarmos essa informagdo com a indisponibilidade dos moradores (ver
figura 22) e comerciantes para pagar pelo estacionamento (Dinis, 2009), nada garante que a
redu¢do do preco os tornaria mais propensos para a utilizagdo dos parques em causa. De
qualquer dos modos, ¢ normal que os moradores da zona, como qualquer outra em area

. . . . N 4
urbanizada mais recente, possam esperar ter estacionamento gratuito a porta de casa’®.

Quadro n® 34 - Disposicéo para pagar parque | Grafico n®35

Sim 13%

Nao 75%

Talvez 12%

Sim Né&o Talvez

Fonte: DINIS, Cristina (2005) Estudo sociodemografico, CML.

Figura 22 — Excerto do estudo sociologico do centro historico de Leiria sobre presdisposicao para pagar
estacionamento
Fonte: (Dinis, 2008)

74 . A . iy ey - . s aA -
A inexisténcia dessa possibilidade pode ser uma razdo para preterir o CHL como local de residéncia por parte
de possiveis novos moradores.
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Algo que representa na pratica um problema na cidade de Leiria, e que contribui para a
existéncia de um trafego adicional evitavel, ¢ a existéncia heterogénea de parques livres e
gratuitos (Pinto, Silva et al., 2008). A ndo predisposi¢do (ver figura 22) dos leirienses para
pagar estacionamento faz com que possam fazer percursos adicionais na demanda de um lugar

gratuito””.

3.10 Acessibilidades

O estudo de mobilidade mais recente do municipio (CR, 2010) entra em concordincia com os
dados recolhidos na fase do levantamento de dados para o presente trabalho, concluindo-se

que existem bastantes lacunas a nivel da mobilidade e acessibilidades do centro historico.

Figura 23 — Excerto do mapa do grau de acessibilidade dos percurso do Municipio de Leiria
Fonte: (CR, 2010)

Muitas ruas sao consideradas inacessiveis aos varios modos, especialmente aos modos suaves

(CR, 2010)°: devido a ndo se garantirem as larguras minimas previstas na legislagdo em

”® Uma revisdo do "Regulamento Municipal de Zonas de Estacionamento de Duragio Limitada", aprovado em
2006 (Pinto, Silva et al,. 2008), tendo como objectivo uma maior homogeneizagdo de modo a compatibilizar as
politicas de estacionamento com um sistema de transportes mais coerente ¢ sustentavel, seria desejavel.

76 . . . \ . , .
Devem-se ter em conta também: as dificuldades inerentes as condicionantes orograficas (ver figura 9); o tipo
de pavimento, que em muitas ruas estd degradado, irregular ou escorregadio (ver figura 14).
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vigor (1,20 de largura livre em espacos destinados a pedes, sendo aconselhavel a largura de
1,50 para vias distribuidoras (CR 2010), a presenga de obstaculos e mobiliario urbano mal
localizado) e interrupg¢des vdrias entre vias e acessos. Identificam-se (CR, 2010) também
como problemas a resolver a falta de: rebaixamentos nas passadeiras ou mesmo falta delas em
determinados locais; inexisténcia de separacdo ou dareas pedonais definidas e passeios

subdimensionados (ver anexo A4-28).

Todas as condicionantes a mobilidade tornam-se ainda mais preocupantes tendo em conta a
principal faixa etaria dos moradores, pois uma populag¢ao envelhecida (Dinis, 2008) tem ainda
mais dificuldades de mobilidade num ambiente que nem sempre ¢ o mais favoravel, como ¢ o

caso do CHL.

3.11 Dados sobre trafego

O centro de Leiria, especialmente o CHL apresenta caracteristicas muito proprias pelo modo
de transporte preferencialmente utilizado pelos residentes (ver figura 24). De notar que a
maioria dos residentes (52%) se desloca a pé (Dinis, 2008), o que refor¢a a necessidade para
se continuar a apostar nos modos suaves. Além disso, apenas 35% se desloca em veiculo
proprio. A percentagem de residentes que recorrem a veiculo terceiro e outro (um total de

13%) (Dinis, 2008) indica que a cobertura de transportes publicos é provavelmente pouco

adequada.
Transporte Freq. %
usado
A pé 234 52%
Veiculo proprio 158 35%
Veiculo terceiro 43 9%
Qutro 18 4%
Total: 453 100%

Fonte: DINIS, Cristina (2005) Estudo sociodemografico, CML.

Figura 24 — Excerto do estudo sociologico do centro historico de Leiria sobre o tipo de transporte usado
Fonte: (Dinis, 2008)

Tendo em conta que ¢ imperativo revitalizar o CHL e ter mais moradores para a zona, terd de

ser melhorado o sistema de transportes local, havendo a obrigatoriedade em reforgar e
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fomentar os modos suaves e os transportes publicos, devidamente compatibilizados entre si.
No entanto, devem ser asseguradas as condi¢des para que os residentes possam usar também
os seus veiculos automoveis, pois esse ¢ um dos factores valorizados actualmente quando se

escolhe o local de residéncia (Paiva, Aguiar et al., 2006).

Leiria Leira Leira Restante
Cidade Periurbana  Concelho Terntorio
A B C D
e 11750 4595 5438 973 29758
Cidade
i B 7156 6017 9172 1512 23857
Periurbana
e C 8925 10597 45183 7792 72497
Concelho
Restante
g D 1934 2051 9270 18852 32208
29765 23260 69064 29229 151317

[ -- L
Figura 25 — Excerto da Matriz Origem Destino do Plano de Mobilidade de Leiria
Fonte:(Pinto, Silva et al. 2008)

Ao analisar o estudo de trafego, nomeadamente a matriz OD presente na figura 25, do Plano
de Mobilidade para a Cidade de Leiria (Pinto, Silva et al., 2008), é evidente que a maior
parte do trafego originado no centro da cidade tem como destino o proprio centro (11750
viagem tém origem e destino o centro da cidade). E de notar também que o centro é a zona

que recebe mais trafego’’, independentemente da origem (29765 viagens). Ou seja, &

70 peso da importancia da periferia para o trafego pendular ¢ salientado no Plano de Mobilidade de Leiria
(Pinto, Silva et al., 2008): “a zona central [da cidade] ganha enquanto destino devido a concentragdo de
empregos, sobretudo na darea dos servigos, enquanto que o resto do municipio ganha enquanto destino, reflexo
da residéncia de cerca de 63% da populacdo nestas areas [periféricas] .
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necessario responder a duas grandes solicitagdes e caracteristicas da cidade: o trafego
originado no centro da cidade e com destino ao proprio centro da cidade, que deverad ser
transferido para os modos suaves e transportes publicos; o trafego pendular vindo da periferia
(18015 viagens), preferencialmente transferido para o transporte publico e/ou compatibilizado
e encaminhado para parques de estacionamento que respondam a essas solicitagdes e se
articulem depois com os modos suaves e transportes publicos do centro da cidade, por

exemplo na modalidade “Park & Ride”.

3.12 Edificado

A maioria da ocupacado (71%) dos edificios do CHL da-se em regime de arrendamento (Dinis,
2008), esta caracteristica pouco habitual noutras zonas da cidade pode ser uma das razdes para
o estado degradado de muito do edificado. A ndo reabilitacdo dos edificios, que sdo a
envolvente das ruas, contribui para a sensacdo de inseguranga e sujidade que apresentam

muitas das ruas do CHL (ver figura 16 e 17).
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Figura 26 — Mapa tematico e grafico das vias com edificado degradado
Fonte: Anexo A3-1 e A4-5 do presente trabalho

Tanto o levantamento efectuado no terreno para o presente trabalho (ver figura 26 e anexo

A4-5) como os dados da CML (CR, 2010; Dinis, 2008) evidenciam que existe uma grande
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quantidade de vias com edificios degradados (62%), ¢ com eles as proprias ruas. Isto torna a

zona pouco atractiva, tanto para o crescimento do numero de residentes como para o

desenvolvimento das varias actividades comerciais e culturais.

Quanto a ocupacao dos edificados, a zona ¢ muito heterogénea (ver figura 27), mas mais nas

zonas de melhores acessos e onde existe mais facilidade em utilizar o automovel ou é mais

seguro e comodo utilizar os modos suaves. A revitalizagdo da zona deverd passar pela

melhoria de todo o sistema de transportes locais, especialmente por aqueles que melhor se lhe

adequam as caracteristicas funcionais e limitagdes morfoldgicas da zona de estudo: modos

suaves ¢ transportes publicos.

Zona ¥
Legenda

Fturam

= =0 200

Representagdo (a laranja pelo codigo 1) das vias onde
se regista edificado com comércio (ver anexo A4-4)

Representagdo (a azul pelo codigo 1) das vias onde se
regista edificado monumental ou patrimonio historico
(ver anexo A4-7)

Representagdo (a verde pelo codigo 1) das vias onde
se regista edificado de habitag¢do (ver anexo A4-6)

Comercio (C) - em 56% das vias
Habitacao (H) - em 87% das vias
Monumental (M) - em 35% das vias
Servicos (S) - em 48% das vias
Nada (N) — 3% das vias

Figura 27 — Comparagao/resumo dos mapas tematicos da ocupacio/presenca do edificado por vias
Fonte: Anexo A3-1, A4-4, A4-6, A4-7 do presente trabalho
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H4 também um numero consideravel de comerciantes que caracterizam o estado de
conservagdo do seu comércio como Mau e Razoavel (Dinis, 2009), numa clara relagdo com o

estado de conservacao e imagem degradada de alguns edificios e ruas da zona.

3.13 Iluminacao, sinalizacao e mobiliario urbano

No Estudo do Comércio do Centro Historico de Leiria (Dinis, 2009) aponta-se como
problemdtica a questdo da limpeza, nomeadamente os dejectos de animais e residuos,
especialmente os resultantes da vida nocturna associada ao centro historico. A questdo dos
residuos manifesta-se mais preocupante durante o fim-de-semana pela auséncia dos servigos
de limpeza, o que prejudica a imagem e traz sensacdo de desconforto e inseguranga as ruas,
com claros efeitos negativos nos modos suaves e potencial turistico da zona. A figura 17
evidencia as ruas que, independentemente do dia da semana ou estacdo, se caracterizam por

uma habitual sujidade e poluigao.

A questdo da iluminacdo também ¢ referida nos estudos do municipio (Dinis, 2009), de como
a auséncia de manuten¢ao ou da propria existéncia de luminarias em muitas das ruas, aumenta
a sensacdo de inseguranca. Também a falta de mobiliario urbano adequando (Dinis, 2009),
como papeleiras, cinzeiros e sinalética, pouco contribui para ruas mais limpas ¢ adequadas ao

trafego pedonal.

3.14 Espacos verdes

Registam-se apenas® zonas verdes e de lazer junto ao rio, no largo 5 de Outubro, Praga
Rodrigues Logo, Jardim Luis de Camdes, Fonte Luminosa (junto a praga de Goa e Diu) e na

Alameda junto ao rio.

78 ~ . s

Mesmo que pequenos e apenas pontualmente, ndo se apresentam mais zonas verdes ou de lazer publicas
relevantes na zona em causa, sendo que as existentes se encontram todas na zona 4 ou proximas dela, notando-se
uma distribuicdo desequilibrada.
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3.15 Comeércio e servicos

Para que a zona do CHL seja verdadeiramente "viva", reabilitada a todos os niveis, com o
trafego a fluir de um modo sustentavel, a dimensdo urbana comercial tem de ser analisada e o

comércio tradicional promovido.

A maioria dos estabelecimentos do CHL, como demonstra a figura 28, sdo de pequena e
média dimensdo (26,4% pequena e 62,7% de média dimensao), o que pode condicionar a
capacidade de armazenamento necessaria as actividades econdomicas em causa. Assim, ¢
necessario dotar o sistema de transportes local de mecanismos que garantam o0s
abastecimentos aos varios espacos comerciais e de escritorios. Sendo que a maioria dos
estabelecimentos ¢ servida por veiculos ligeiros (54%), como se demonstra na figura 29, o
espaco necessario para as zonas de cargas pode ter dimensdes inferiores as necessarias para as
viaturas pesadas e de maior capacidade, devendo ser facilitada a integracdo desses espacos na

malha urbana existente através de sistemas mais flexiveis e adaptaveis.

Quadro n®24 - Area do estabelecimento / escritorio

Percentagem Percentagem
Frequéncia Percentagem valida acumulada

Pequena dimensdo 29 26.1 2%6.4 26.4
<a2bm2
Meédia dmensdo -de
26m 2 100m2 69 62,2 62,7 89,1
Grande dimens3o >
2100 m2 12 10,8 10,9 100,0
Total 110 99,1 100,0
Nresp. 1 9

Total 111 100,0

Figura 28 — Excerto da tabela sobre as dreas de estabelecimentos comerciais e escritérios do CHL
Fonte: (Dinis, 2009)

Quadro n® 76 - Tipo de viaturas das entregas Grafico n® 15 - Que tipo de viaturas fazem as entregas das
mercadorias
Que tipo de viaturas fazem as entregas das
mercadorias 70
Frequéncia | Percentagem 8o
— 80
Ligeiros de mercadorias 60 54% =
40 +—
< a 3500 toneladas 29 26%
0 +——
> a 3500 toneladas 6 5% -
20 —
Nenhum 16 14% o -
Total 111 100% o L
Ligeiros de <a3500 toreladas =a3500 tonsladas MNenhum
mercadorias

Figura 29 — Excerto da tabela sobre o tipo de viaturas que abastece o estabelecimentos comerciais e
escritérios do CHL
Fonte: (Dinis, 2009)

55



A questao do estacionamento, tal como seria de esperar, ¢ considerada como um dos maiores
problema pelos comerciantes locais (Dinis, 2009). H4 unanimidade em afirmar que, desde que
se diminuiram os espagos destinados ao estacionamento de superficie e devido aos pregos
elevados do parque subterraneo (por exemplo o da Fonte Luminosa) (Henriques, 2011), o
volume de vendas decaiu abruptamente (Dinis, 2009). O excerto do inquérito do Estudo do
Comeércio do Centro Historico de Leiria, patente na figura 30, demonstra que apenas 9,9%
dos clientes residem no centro historico ou imedia¢des. Todos os restantes clientes sao,

maioritariamente (69,4%) da cidade, o que significa que tém de se deslocar.

Percentagem Percentagem

Frequéncia Percentagem valida acumulada
Do Centro Histérico 3 27 27 27
ngés;llmlte do Centro g 72 72 9.9
Da cidade e periferia 77 69,4 69,4 793
Do concelho e penféricos 20 18,0 18,0 a7.3
Nao sei 2 1,8 1,8 991
N&o sei 1 9 9 100,0
Total 111 100,0 100,0

Figura 30 — Excerto da tabela sobre a origem dos clientes dos estabelecimentos comerciais e escritérios do
CHL
Fonte: (Dinis, 2009)

Ainda mais que nos moradores, uma grande maioria (61%) dos comerciantes e profissionais
que trabalham no CHL utilizam o veiculo préprio para se deslocarem para o seu local de
trabalho (ver figura 31). Este valor pode-se justificar pela necessidade que alguns
comerciantes tém em efectuar os seus proprios transportes de mercadorias e produtos (ver
figura 30), ou outros, necessarios para as suas actividades economicas. No entanto, ndo se
exclui aqui o excesso de dependéncia do modo automoével apenas para o transporte de
passageiros. Assim, ¢ imperativo dotar o CHL de um eficiente sistema de cargas e descargas
(integrado no sistema de transportes geral), tal como de transportes publicos para quem
trabalha no local, de modo a fazer face ao trafego de mercadorias que naturalmente se gera na

zona, € mais ainda se a actividade comercial for forte.
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Quadro n°74 - Meio de transporte para o local de | Grafico n® 13 - Meio de transporte para o local de
trabalho trabalho
Meio de transporte para o local de trabalho 250
Frequéncia Percentagem
200
Apé 94 28% e
Veiculo proprio 206 651% %0
Veiculo terceiro 39 1%
Total 339 100% 0o
94
50
| 39 |
0
Apé Veiculo propric  Veiculo terceiro

Figura 31 — Excerto da tabela sobre o modo de transporte utilizado pelos comerciantes e profissionais que
trabalham no CHL
Fonte: (Dinis, 2009)

Do total de pessoas incluidas no estudo do municipio 80% estaciona na rua e 20% estaciona
em garagem propria/alugada (ver figura 32). O proprio estudo refere que a grande maioria ndo
tem garagem propria € ndo paga renda, estacionando nas imedia¢des do Estddio Municipal
(Dinis, 2009). E entio evidente que a utilizagdo de um transporte piblico que ligasse o centro
histérico ao Estadio Municipal teria utilizadores naturais, podendo ser criada a continuidade
desta ligag¢do através do uso da intermodalidade e do acréscimo de um novo transporte que

percorra o centro da cidade mais antiga.

Quadro n®75 - Estacionamento do veiculo proprio Grafico n® 14 - Estacionamento do veiculo proprio
Local de estacionamento do veiculo préprio 180
Frequéncia Percentagem 0 %5
10
Garagem propria 6 3% 20
Garagem alugada 35 17% 100
Rua mais proxima 165 80% 80
Total 206 100% 60
40
20 z 35
0 L 1 . .
Garagem propria Garagem alugada Rua mais proxima

Figura 32 — Excerto da tabela sobre o local de estacionamento utilizado pelos comerciantes e profissionais
que trabalham no CHL
Fonte: (Dinis, 2009)

A possibilidade de interditar totalmente o CHL ao trafego automoével ndo € pacifica entre os

comerciantes e divide os profissionais que trabalham na zona de estudo, uma vez que 50%

(ver figura 33) afirmou concordar com a interdi¢do ao transito, desde que respeitando algumas
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condi¢des (Dinis, 2009), condi¢des essas que potenciem e promovam o comercio local através

das vantagens da reducdo de veiculos e aumento do trafego dos modos suaves.

Quadro n® - Concorda com a interdicdo ao Grafico n® 16 - Estacionamento do veiculo

transito préprio

Concorda com a interdig&o ao transito das
ruas do Centro Historico, com excepcdo das
cargas e descargas, acesso a garagens e a
veiculos prioritarios

Frequéncia Percentagem
Sim 59 53%
N&o 41 37%
Talvez 11 10%
Total 111 100%

Figura 33 — Excerto da tabela sobre o local de estacionamento utilizado pelos comerciantes e profissionais
que trabalham no CHL
Fonte: (Dinis, 2009)

3.16 Comunicac¢ao e informacdes aos residentes e utilizadores

do CHL

Existem alguns postos de informac¢do no CHL com interface de monitores, mas de facto ndo
ha informacdo a ser transmitida de forma simples e imediata, que funcione como
complemento e ajude optimizacdo do sistema de transportes local. Por exemplo, ndo existe
informagdo disponivel aos utentes e residentes, sobre 0 modo como se organiza o trafego e
onde se pode estacionar. Estas faltas de informagdes constataram-se quando das muitas visitas

ao terreno para o levantamento de dados.

58



4. Desenvolvimento das Propostas

4.1 Perspectiva urbanistica

4.1.1 Requalificacao urbana

Para a melhoria da mobilidade e do sistema de transportes local é essencial fomentar o uso
dos modos suaves. Para isso o edificado, as ruas, as pracas e demais elementos urbanos
associados a rede viaria devem ser reabilitados e tratados. As zonas urbanas devem ser
intervencionadas de modo a que a envolvente da rua ndo constitua, por si s6, um entrave a
utilizagdo dos modos suaves, pelas dificuldades de mobilidade mas também pela sensacdo de
seguranga e limpeza que podem transmitir. Os edificios e ruas devem ser reabilitados, criados
espagos colectivos, introduzido mobiliario urbano e Vegeta<;5079, devidamente adequados e

articulados com os outros elementos anteriormente referidos, para beneficio dos utentes.

4.1.2 Diversificacao dos usos e polifuncionalidade do espaco

Um modo de reduzir os movimentos pendulares passa por reforcar a diversidade dos usos dos
solos e a polifuncionalidade urbana dos espacos™ (do edificado e espagos publicos). No caso

do CHL ¢ essencial que exista na zona oferta adequada de: habitacdo, espagos e servigos

7 Existem alguns espagos intersticiais, vazios ou mal aproveitados resultantes a heterogeneidade do edificado,
que podem ser alvo de uma intervencao para dotar a zona, pontualmente, de pequenos equipamentos ¢ espagos
com mobiliario urbano e de apoio aos residentes e utentes.

% A polifuncionalidade do espago pode ser o caminho para uma nova revitalizago e sustentabilidade do CHL.
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publicos; comércio e servigos privados; escritorios e empresas capazes de gerar emprego para
moradores. Uma zona urbana com funcionalidades diversificadas, que ndo gere excessivo
trafego pendular, tende a ser mais adequada para o uso dos modos suaves e transportes

publicos.

4.2 Gestio de trafego e mobilidade

4.2.1 Modos Suaves

E imperativo desenvolver e apostar nos modos suaves como solugio preferencial para a zona
do CHL. Pelas suas caracteristicas e condicionantes®’ a aposta nos modos suaves &,
simultaneamente uma solugio e oportunidade®. A opcdo de reforco dos modos suaves passa
por: restringir o uso do automovel em algumas zonas; diminuir o nimero de vias e sentidos
em algumas vias de trafego partilhado; remover barreiras arquitectonicas; melhorar os
pavimentos e aumentar capacidade, por via do aumento da seccdo transversal, dos passeios;
rebaixamento de passadeiras e passeios; uso misto de trafego automoével e modos suaves em
algumas ruas, que podem funcionar como medidas de acalmia de trafego; dotar os espagos
com mobilidrio urbano adequado; melhorar a iluminagdo; limpeza de ruas; aumentar o
patrulhamento policial e/ou outras medidas de aumento da seguranca ¢ combate a

criminalidade.

O alargar do projecto Biclis (CMLeiria, 2011) serd uma alternativa a considerar também para
o fomento dos modos suaves, nomeadamente o uso da bicicleta, pois o programa permite a

utilizagdo de bicicletas de acesso publico.

Existem algumas vias especificas onde, reduzindo™ a presenca de trafego de veiculos
automoveis e outros, se deveria intervir de modo a favorecer os modos suaves, privilegiar a

prioridade para o transporte piiblico®, melhorando o ambiente urbano (ver anexos A8). Caso

81 . . — S, .
Falta de espaco, congestionamento em determinadas zonas, sensibilidade do patriménio existente.

82 . . oo I o .
Reforco do potencial do turismo, do comércio e da criacdo de uma zona habitacional e de lazer com efectiva

qualidade para se viver e desfrutar do espago urbano.

% Mas néo eliminando totalmente o trafego automével.
4 . » .. , . . .
% No caso da “linha azul”, os modos suaves e os miniautocarros eléctricos poderiam partilhar o mesmo espago.
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disso sdo a: Rua dos Martires (Estrada da Marinha Grande); Rua Mouzinho de Albuquerque,

e; Avenida Ernesto Korrodi.

4.2.2 Transportes publicos

A cobertura dos transportes publicos no centro historico nao € a melhor, podendo e devendo
ser melhorada e reforgada. Praticamente toda a envolvente ¢ servida por transportes publicos
(as linhas Urbanas e o Mobilis) mas o centro propriamente dito acaba por ndo ter acesso
directo as linhas existentes. A introdugao de transportes publicos directamente no centro sera
um modo de dotar a zona de mais mobilidade (ver figura 34), mas também um modo de

compensar as restricdes que se propdem para o uso do veiculo automovel (ver figura 35).

Linha Azul — trajecto de miniautocarros eléctricos (azul) Rodovia para utentes do CHL — ( )
Funicular — comboio eléctrico ( ) Rodovia de acesso publico — (castanho)
Parques de estacionamento — (verde) Parques de estacionamento — (verde)

Figura 34 e 35 — Trajecto da Linha Azul e percursos rodoviarios
Fonte: Anexos A8

Ao nivel da introdugdo de novos transportes publicos para a zona propdem-se dois tipos de

veiculos considerados complementares entre si (ver anexo AS8-3): miniautocarros eléctricos

num sistema de “Linha azul”, e; funicular eléctrico de acesso ao castelo.
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4.2.2.1 Linha azul

A linha Azul pretende servir directamente a parte mais central do centro historico. O trajecto
da linha definida foi compatibilizado com as paragens da rede Mobilis®, da rede de Urbanas,
e da linha de funicular proposta, havendo a preocupagdo de evitar a redundancia de meios ¢ a
aposta na intermodalidade. Para um funcionamento adequado do circuito de miniautocarros
eléctricos, conjugou-se o trajecto também com parques de estacionamento publicos existentes
e novos considerados na presente proposta (ver anexo AS5-3). Esses parques poderao ser

utilizados a num sistema de "Park & Ride".

4.2.2.2 Funicular

O funicular, accionado por motores eléctricos™®, compatibiliza-se com o trajecto da Linha
Azul (ver anexo A5-3). Assim, quem pretende visitar o castelo, ou aceder a zona do morro do
mesmo, pode usar a Linha Azul para chegar a zona mais baixa do funicular e utiliza-lo para
subir até as portas do Castelo. O funicular permite também uma paragem intermédia, mais ou
menos a meio percurso, junto do largo de S. Pedro. Tal deve-se ao interesse do local para fins

de servigos e turismo (presenga da igreja de S. Pedro, Pelourinho, PSP ¢ MIMO).

4.2.2.2 Bilhética

Uma nova bilhética®’ é essencial para o funcionamento das propostas de transportes publicos.
E essencial existir compatibilidade entre os titulos dos varios transportes piblicos. Com a
solugdo apresentada terdo de existir quatro novas opgoes: bilhetes isolados para todas as
solugdes apresentadas; bilhete ou passe unico para todos os transportes publicos; bilhete ou

passe para todos os transportes publicos e utilizacdo dos varios parques de estacionamento;

% Servigo publico de transporte que apresenta bons niveis de funcionamento (Pinto, Silva et al. 2008).

% Tal como os motores dos miniautocarros eléctricos que servem a Linha Azul, existe o intuito de aproveitar as
vantagens ambientais da mobilidade eléctrica.

¥7 Sistema de bilhetes, tarifagio e cobranga de titulos de transporte. O sistema de bilhética pode incluir e ser
coordenado com os titulos de utilizagdo de parques de estacionamento e entradas de sitios turistico e afins.
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por fim, um bilhete ou passe tipo turistico que inclua estacionamento, acesso a todos os

transportes publicos, museus, espagos culturais, de arte e lazer da cidade.

4.2.3 Medidas de acalmia de trafego e conflitos modais

Quanto a medidas de acalmia de trafego e a conflitos modais uma parte significativa da zona
j4 se encontra intervencionada por projectos anteriores™. No entanto existem algumas vias e
zonas onde se deve fazer intervencao, especialmente na (ver anexos A8): Rua dos Martires
(Estrada da Marinha Grande); Rua Mouzinho Albuquerque; Avenida Herdis de Angola. Nas
zonas 1, 5, 6, 8 ¢ 9, pela morfologia das ruas, pelo pavimento ja existente (calgada), e por se
terem efectuado em algumas zonas intervencdes recentes de reabilitacdo, ndo se torna

necessario medidas especificas de acalmia de trafego.

4.2.4 Trafego automovel

Na proposta de intervencdo para o trafego automovel definiu-se como estratégia principal:
permitir que a zona mais central e antiga do centro histérico da cidade de Leiria (ver anexo
AS8-1) seja de acesso livre apenas para utentes - moradores, comerciantes ou empresas €
cidaddos que desenvolvam actividades profissionais comprovadas no local. As restantes
rodovias mantém-se abertas ao publico em geral. No entanto, mesmo na zona de acesso a
utentes, nem todas as ruas se destinam ao atravessamento automovel; sdo definidas as ruas de
atravessamento, devendo as restantes apenas vias ser utilizadas para acessos especificos as

garagens privadas e estacionamentos de superficie definidos (ver anexo A8-2).

Com as restri¢cdes nas zonas 1, 5 ¢ 9 e ruas adjacentes (ver anexo A8-2) ao trafego automdvel
de ndo moradores, residentes, proprietarios e utilizadores com vinculo comprovado na zona, o
nimero de veiculos podera mais facilmente ser controlado e gerido, garantindo a vitalidade da
zona, com o minimo de trafego automoével possivel para as necessidades locais. Com estas

restricdes ganham os moradores, comerciantes e todos os que ddo vida econdémica a zona,

% Trabalhos do Programa Polis e dos mais recentes projectos de reabilitagdo do centro historico.
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sendo os impactos do trafego automével assim minimizados®’. Considerou-se nefasto eliminar
todo o trafego automdvel, pois se assim fosse a zona perderia atractividade para utilizadores e
novos moradores. O acesso a moradores permite a utilizagdo das garagens privadas,
estacionamentos existentes (subterraneos ou de superficie), e as propostas de silos-auto

consideradas no presente trabalho (ver anexo A8-2 ¢ A8-3).

1”° que resulta em pouca

Em vias como a Rua Direita, apesar da sua reduzida secc¢ao transversa
capacidade de escoamento de trafego, por impossibilidade de outras alternativas, a via teve de
continuar a ser utilizada para atravessamento da zona 5. Aqui, as proprias caracteristicas da
via podem ser entendidas como medidas de acalmia de trafego, numa rua que tem
forcosamente de servir de atravessamento para veiculos automoveis e transportes publicos. A
solugdo para estas dificuldades deve passar pela reducao dos limites de velocidade e evitar

paragens excessivas da "Linha Azul", podendo ser esta uma zona de excep¢do com algumas

paragens definidas em locais mais propicios.

4.2.5 Sinalizag¢do, informacao e mobilidrio urbano

Registaram-se, um pouco por toda a area de estudo, lacunas ao nivel da sinalizacao,
mecanismos ¢ sistemas de informacdo e mobiliario urbano. Apenas 18% das vias tém
evidente sinalizacdo adequada, e 21% mobiliario urbano (ver anexo A3-1). O mobiliario
urbano, se devidamente instalado ¢ em quantidades adequadas, contribui uma medida de
apoio e fomento dos modos suaves, tal como apoio as medidas de gestdo e controlo de
trafego. Ou seja, seria necessaria a instalacdo de bancos de descanso, bebedouros, papeleiras
ao longo das vias com utilizacdo de modos suaves. Para as vias em que a orografia seja
demasiado adversa (registando-se casos desses na zona de estudo, ver anexo A4-22), mesmo
ndo se tratando de escadas, a introdugdo de corrimaos e piso de maior aderéncia seria uma
mais-valia. Ao nivel da gestdo de trafego, serdo necessdrias instalar em alguns locais
elementos fisicos e/ou sinalizacdo que defina as vias de utilizagdo para os varios modos. Tal

sera necessario, por exemplo, para a (ver anexos A8): Rua dos Martires (Estrada da marinha

89 . . . . . . . .

As melhorias ambientais podem ser ainda maiores se se adoptar uma zona de baixas emissdes, com as devidas
excepgoOes para alguns veiculos em regime especial (a proposta da possivel zona de baixas emissdes contra-se
assinalada no Anexo A8-5).

90 . . . , . ~ . e
A via permlte circular apenas um veiculo em 51multaneo, € mesSmo assim com I'eStI'lQOGS de €Spago.
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Grande); Avenida Her6is de Angola; Rua Mouzinho de Albuquerque; Rua Machado dos

Santos, €; etc.

E imperativo instalar sinalizagdo e um sistema de informagcio funcional e de facil leitura para
gerir o sistema de transportes da zona. Devem ser instalados porticos, ou algo semelhante, que
informem da zona de trafego restrita a utentes. Os sistemas de transportes publicos devem
estar bem identificados, com informacao sobre os horarios, precos, trajectos, comportamentos
e funcionamentos de cada tipo de transporte, sistemas de venda e informagao informatizados.
As paragens devem ser dotadas de informac¢do em tempo real, sendo assim possivel informar
em cada uma dela do tempo de espera até a chegada dos vérios veiculos. Outra medida
complementar essencial ¢ fornecer informagdo sobre a capacidade e lugares vagos nos varios

. . 1
locais de estac10namento9 .

4.2.6 Politicas de estacionamento

Na proposta considerara-se a introdu¢do de novas zonas destinadas a aumentar a capacidade
de estacionamento na zona de estudo, uma vez que uma grande percentagem dos utilizadores
do CHL ndo tem garagem propria e estaciona nas ruas (Dinis, 2008; Dinis, 2009), onde
claramente existe pouco estacionamento disponivel. Assim, se se pretende revitalizar e
aumentar a atractividade da zona, tendo mais moradores, comerciantes e outras actividades
econdmicas na zona, tera de se aumentar a capacidade de estacionamento para utentes, sempre
sem esquecer a necessidade de transferir cada vez mais passageiros para os modos suaves e
transportes ptblicos. Para isso foi considerada a introducdo de 3 silos-auto’” (parques 2, 3 ¢ 3)
reservados exclusivamente a utentes da zona envolvente. Para que estes silos tenham boa
aceitacdo, ¢ sejam utilizados de facto, tendo em conta que existe pouca disponibilidade para
pagar pelo estacionamento (Dinis, 2008; Dinis, 2009), terd de haver uma forte accdo de
consciencializacdo sobre os utentes para o problema. O investimento (construcdo e
manuten¢do) terd tendencialmente de ser garantido pelo Municipio, associagdo ou outra
entidade colectiva com interesse no desenvolvimento da zona, uma vez que isso terd ganhos
para os utentes e para a propria cidade. A localizacdo dos novos parques da proposta (ver

anexos A8-2 e AS8-3) teve em consideracdo os espagos existentes (alguns deles com

91 L )
Antes de entrar num parque de se dirigir ou entrar num parque de estacionamento, o condutor deve poder saber
de imediato se existem lugares vagos, e caso ndo existam qual o local mais proximo onde pode estacionar

92 . . . , .
Com capacidade a estipular noutro estudo mais especifico para o efeito,
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necessidade de demoli¢des, optando-se pelas que seriam menos nefastas) e maior cobertura
possivel das zonas de estudo, tentando trazer alguma equidade quanto a oferta de
estacionamento para moradores e utentes. Na proximidade dos parques subterraneos

. - ~ c o~ . r oz 93
existentes ndo se propde a criacdo de novos silos-auto, uma vez que a oferta ai ¢ adequada™.

Na zona de estudo registaram-se a existéncia de alguns lugares destinados a utilizagdo dos
moradores. Essa politica dever-se-4 manter, gerindo todos os lugares disponiveis, incluindo os

novos propostos, em conjunto de modo a responder as necessidades de estacionamento.

. ’qqe 4 .

Quanto aos parques de estacionamento de acesso publico’ (Parques 4, 5 ¢ 6), considerou-se a

constru¢do de trés novos, de modo a servirem de apoio a promog¢ao dos modos suaves e

transporte publico para circulacdo na zona central da cidade. Os novos parques (ver anexo

A8-2 e A8-3) situam-se na periferia da zona mais central e estdo devidamente articulados com
. . 95 .. . ~ .

a oferta de estacionamento existente” e com a adicional, prevendo-se a introdugdo do sistema

“Park & Ride”.

4.2.7 Mercadorias

Para que a zona em estudo seja também servida e abastecida de mercadorias, tal como exigem
os padroes contemporaneos de consumo, conforto e qualidade de vida, ¢ essencial especificar
o modo como chegam e sdo distribuidas as mercadorias no local, garantindo que isso nao
afecta em demasiado a eficiéncia do funcionamento do sistema de transportes local. Assim,
dado que as tarefas de logistica de mercadorias tendem a condicionar o transito local e a
necessitarem de espaco proprio para o efeito, definem-se no presente trabalho algumas

directrizes para o efeito.

Definiram-se (anexo AS8-4) zonas de cargas e descargas em pontos-chave que permitem

abastecer toda a zona, de acordo com as possibilidades de espago disponivel existente.

93 . e . . .
Podem ser estabelecidos protocolos para que a mesma politica de garantia de estacionamento nos silos-auto a
moradores seja possivel nestes parques subterraneos.

94 . . . , .
Com capacidade a estipular noutro estudo mais especifico para o efeito.

* A ACILIS apoia a utilizacdo dos estacionamentos subterrdneo (Henriques, 2011), mas afirma que os
estacionamentos existentes sdo caros e que devem ser os comerciantes e prestadores de servigcos do centro
histérico a financiar os custos desses parques de modo a captar clientes. Sugerem a utilizagdo do "Ticketon",
sistema que oferece estacionamento gratuito por uma hora aos clientes que fizerem compras. Esta proposta da
ACILIS ¢ perfeitamente conciliavel e adequada ao sistema de transportes que se propde no presente trabalho.
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Definiram-se dois tipos distintos de parques para as cargas e descargas na zona de estudo: os

parques permanentes (parque 6, 7,9,10,11 e12), e; os temporarios (parque 8 ¢ 13).

Os parques permanentes (ver anexo A8-4) podem ser utilizados sem restrigdes de horarios,
pois encontram-se servidos por vias de capacidade adequada, sem com isso condicionarem
em demasia as correntes de trafego e mantendo as emissdes e ruido produzidos a niveis
aceitaveis. A distribui¢do a zonas mais interiores do CHL deve fazer-se a pé e/ou coadjuvadas

por pequenos veiculos de traccdo humana ou eléctrica.

J& nos parques temporarios (ver anexo A8-4) as operagdes deverdo ser feitas principalmente a
noite, durante a madrugada, recorrendo a veiculos e técnicas o mais silenciosas possivel’’.
Durante os periodos de cargas e descargas nocturnos os veiculos utilizados poderao circular

nas vias reservadas apenas a utentes do centro historico

As zonas de cargas e descargas deveriam ser apoiadas por uma central logistica instalada
numa zona externa, sendo que se adequaria para isso a zona do mercado municipal, o local da

cidade mais adequado ao efeito e que necessitaria do minimo de intervengao para o efeito.

4.2.8 Emergéncia

Para os acessos a veiculos de emergéncia, todas as vias com capacidade transversal de
passagem de veiculos podem ser utilizadas para o efeito. No entanto, identificam-se na
presente solugcdo (anexo AS8-5) aquelas vias preferencialmente adequadas para o efeito.
Tratando-se de uma emergéncia as restrigdes a veiculos automoveis devem ser abolidas. As
medidas propostas e restrigdes a veiculos automoveis podem ser uma vantagem em casos de

emergéncia, pois a capacidade de fluéncia de trafego tendera a ser a adequada.

4.2.9 Recolha de residuos

A politica para a recolha de residuos serd semelhante a adoptada para as mercadorias. As

recolhas devem ser feitas durante a noite — durante a madrugada — recorrendo a veiculos e

96 . ~ ; . ’ . . .
Os funciondrios devem receber formacao especifica para o efeito; recorrer a veiculos eléctricos ¢ uma boa
alternativa.
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técnicas o mais silenciosos possivel. As vias reservadas apenas a utentes podem ser utilizadas

na recolha de residuos. Para as zonas de mais dificil acesso recomenda-se a recolha a mao.

4.2.10 Limpeza e seguranc¢a

A promogdo e aposta dos modos suaves e transportes publicos deve acontecer reforcando a
seguranga ¢ minimizando a degradacdo urbana, aquela que facilmente se associa a
criminalidade. Sera importante existir uma limpeza mais eficaz das ruas e o aumento do

patrulhamento policial. O proprio crescimento dos modos suaves garante vigilancia informal.

4.2.11 Exemplos de intervencoes em vias®?

4.2.11.1 Rua dos Martires (Estrada da Marinha Grande)

Para a Rua dos Martires (ou Estrada da Marinha Grande) propdem-se apenas uma via com um
sentido unico para o trafego automovel individual, ai os passeios seriam alargados a custa da
supressdao de uma das vias existentes. Os novos passeios, com dimensao de pelo menos 3m,
seriam utilizados de um modo partilhado entre a "Linha Azul" ¢ modos suaves, havendo
separagdo formal com mobilidrio urbano e distingdo do tipo de pavimento das partes distintas
utilizados pelos passeios alargados e sec¢do viaria de acesso a automoveis. Esta possivel
solugdo, para além de favorecer a utilizagdo dos modos suaves e do transporte publico na

R . I3 r 98 1
zona, permitiria reduzir o trafego automével™ e os seus impactes nesta rua.

97 ~ . . . .
Para a melhor compreensao dos exemplos citados ¢ imperativo analisar os anexos AS.

98 = . . . . .
A reducao da capacidade de escoar trafego rodoviario desta rua seria compensado por uma circular externa,
uma nova estrada a construir futuramente, isto segundo projectos do Municipio (CMLeiria, 2011).
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Rodovia para utentes do CHL — ( ) Linha Azul — trajecto de miniautocarros eléctricos
Rodovia de acesso publico — (castanho) (azul)
Parques de estacionamento — (verde) Parques de estacionamento — (verde)

Figura 36 e 37 — Pormenor da utilizacfo viaria da Rua dos Martires (eixo vertical)
Fonte: Anexos A8

4.2.11.2 Rua Mouzinho de Albuquerque

A solugdo para a Rua Mouzinho de Albuquerque ¢ semelhante a da Rua dos Martires,
optando-se pela supressdo de uma das vias de transito rodovidrio, pelo alargamento dos

passeios, nao se prevendo aqui espago partilhado com a "Linha Azul".

4.2.11.3 Rua Barao de Viamonte (Rua Direita)

A Rua Bardao de Viamonte (ou Rua Direita) na solugdo apresentada (ver anexo A8-1) ¢
reforcada a sua fungdo estruturante, servindo o trafego de atravessamento criado pelos utentes
do centro historico, sendo também utilizada para o trajecto da "Linha Azul". A sobreposi¢ao
de modos e utilizagdes de uma via com reduzida capacidade como esta pode gerar alguns
conflitos modais e congestionamentos, propondo-se que o trafego por modos suaves seja,
através de informacdo aos transeuntes, canalizado preferencialmente pelas vias adjacentes e

paralelas. Quanto & "linha azul", nesta rua funcionaria em regime de excepcao, podendo os
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miniautocarros parar apenas em locais assinalados, uma vez que a paragem livre ao longo da

via pode condicionar o trafego automoével de moradores e utentes.

4.2.11.4 Avenida Ernesto Korrodi

A solugdo sera semelhante a adoptada na Rua dos Martires, com rodovia apenas com um
sentido de trafego e uma via, com passeios alargados, de utilizagdo simultinea entre a "Linha

Azul" e os modos suaves. Aqui o trafego rodoviario seria permitido apenas a utentes.

4.2.11.5 Rua Machado dos Santos

A Rua Machado dos Santos foi intervencionada recentemente, com medidas de acalmia de
trafego e promog¢dao dos modos suaves implementadas. No entanto, sendo que sera utilizada
para o trajecto da "Linha Azul", os passeios ¢ a via rodoviaria existente terdo de ser
reformulados e adaptados para a correcta utilizagdo partilhada entre modos suaves e

circulacdo dos miniautocarros eléctricos, sem entraves pela corrente de trafego rodoviario.

4.2.11.6 Avenida Herois de Angola

A Avenida Herois de Angola, ao contrario da grande maioria das vias da zona de estudo,
dispde de espacgo suficiente para ser intervencionada. Definiu-se para esta via um sé sentido
de trafego, tal como existe na actualidade, mas reduzindo o nimero de vias de trafego.
Haveria apenas uma rodovia para trafego automodvel e uma outra destinada ao trafego dos
transportes publicos. Assim, também os passeios poderiam ser reabilitados, promovendo a

utilizacdo dos modos suaves.
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5. Conclusoes

5.1 Analise SWOT

O recurso a ferramentas de gestao do tipo "Analise SWOT" permite analisar os pontos fortes e

fracos, as oportunidades e ameagas, de um modo critico, da proposta para o CHL.

Tabela 3 — Analise SWOT da proposta de intervengao para o Centro Histérico de Leiria

Ambiente externo

Oportunidades Ameacas
Diminuir consumos energéticos e emissdes | Dificuldade de obtengdo de fundos publicos
poluentes parra implementag@o projectos.

Melhorar a mobilidade e sist. de transp. do CHL | Informagéo e sensibiliza¢do para aceita¢do das
propostas por parte dos moradores do CHL.

Pontos fortes

Revitalizar, a todos os niveis, o Centro Historico

Criar sinergias e parceiras para a renovacao e | Desenvolver estudos especificos e projectos
revitalizagdo do CHL, apostando na | mais pormenorizados para a concretizagdo da
sustentabilidade ambiental e econdmica solugdo no terreno

Ambiente Interno

Pontos
Fracos

5.1.1 Aspectos positivos da proposta

As principais vantagens sdo a propria revitaliza¢do, a todos os niveis (humana, patrimonial,
econdmica, cultural e ambiental) da zona urbana do CHL. Ao melhorar urbanisticamente a
envolvente das vias, que implica melhorar também a propria infra-estrutura viaria, melhora-se
a mobilidade e toda zona que ganhava novo potencial. A solu¢do prevé medidas de apoio a
utilizagdo dos modos suaves e de introducdo de transportes publicos que poderdo contribuir
para aumentar o potencial econdmico ¢ a sustentabilidade ambiental da zona, com melhores

condigdes para o comércio, servigos € turismo.
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A reserva de locais destinados a cargas e descargas, estrategicamente escolhidos, poderao
melhorar as condigdes para o desenvolvimento do comércio local. A criagdo de espacos de
estacionamento para os residentes e utilizadores (lojistas e outros proprietdrios ou utentes)
permitird colocar a zona em pé de igualdade com outras zonas urbanas mais recentes’” .

A criagdo de um sistema de informacao, que permite coordenar espagos de estacionamento
com transportes publicos, pode ser uma mais-valia para quem se desloca ao centro historico.
O mesmo ¢ valido para o turismo, uma vez que os visitantes t€ém condi¢des para estacionar os
seus veiculos e fazer, recorrendo a modos suaves ou transportes publicos, a visita a cidade. De
salientar também o potencial turistico do funicular de acesso ao castelo de Leiria.

A aposta na intermodalidade ¢ também sustentavelmente vantajosa ao aproveitar,
complementando, o sistema de transportes local, os percursos destinados aos modos suaves e

as linhas de transportes publicos, especialmente refor¢ando aquelas que apresentam um

funcionamento positivo - o Mobilis, por exemplo.

5.1.2 Dificuldades associadas a implementac¢do da proposta

As possiveis desvantagens que a proposta apresenta prendem-se principalmente com o
investimento financeiro piblico necessario para as concretizar'”’, uma vez que a grande
maioria dos investimentos dependeriam do erario publico e/ou promovidos por parcerias
publicas e privadas. Outra dificuldade, apesar de ultrapassavel com recurso a campanhas de
sensibilizacdo e informagdo, seria a opinido publica, uma vez que se prevéem restrigoes a
utilizacao dos veiculos privados e a oferta de estacionamento (mesmo que compensada com

transportes publicos) passaria a ter mais custos para o utilizador.

5.2 Resumo conclusivo

Aquando do inicio do presente trabalho era ja evidente que tentar uma abordagem ao Centro
Histoérico de Leiria, ainda que na perspectiva da mobilidade, exigiria uma visdo abrangente e
pluridisciplinar. A medida que o estudo se foi aprofundando e essa obrigatoriedade se tornou

incontornavel, foi evidente que, para além das enumeras disciplinas ¢ areas de estudo a

99 . . T o
Ter espago para estacionar ¢ um dos critérios importante de escolha de espago urbano para residir ou
desenvolver uma actividade econdmica, especialmente em Leiria devido a elevada dependéncia do automovel.

1% Factor condicionante em altura de contencdo de despesa publica (a nivel nacional e local).
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considerar, a solug¢do final s6 poderia resultar numa proposta geral de cariz estratégico e
orientacdo. A inevitavel pluridisciplinariedade obrigaria a uma solu¢do que nio poderia ser
demasiado minuciosa e especifica. As vias, nds rodoviarios, parques de estacionamento,
composi¢ao das linhas de transportes publicos, mobiliario urbano e demais elementos
necessarios para concretizar um projecto de sistema de transportes teriam de ser definidos a
uma escala mais macro do que a inicialmente prevista. A concretizagdo in loco desses
elementos exigird um outro estudo e trabalho mais especifico, varios até e adequados a cada
tipo de solugdo especificada por género e tipo.

A solugdo final'

pretende apontar, tal como ja foi referido, uma estratégia para a
revitalizagdo do CHL através da melhoria da mobilidade, com um sistema de transportes
economicamente e ecologicamente sustentavel. Para tal, seguindo prescri¢des de intervengdes
em zonas urbanas semelhantes ao CHL, a proposta assentou no principio da promogao dos
modos suaves e do transporte publico. No entanto, tendo em conta que o CHL sofre ja de
alguma desertificacdo e envelhecimento populacional, é necessario atrair novos moradores e
mais actividades econdmicas, podendo o excesso de pedonalizagdo viaria ter o efeito oposto
ao da revitalizagdo. De modo a evitar esse possivel efeito negativo, considerou-se na proposta
a possibilidade de habitantes e utentes comprovados poderem circular de automovel na zona,
e de criar mais oferta de estacionamento para eles.

A estratégia de aposta nos modos suaves e transporte publica foi pensada numa perspectiva
integrada e intermodal, tentando diminuir os impactes da presenca do trafego automovel. Para
tal propdem-se uma "Linha azul" de atravessamento da zona mais central, e de dificil acesso,
do CHL e um funicular, com objectivos mais turisticos, de acesso ao Castelo. Ambos os
transportes devidamente articulados com parques de estacionamento periféricos de apoio.
Também foram consideradas algumas alteracdes ao sistema de bilhética, com bilhetes Uinicos
que permitam o acesso a toda a oferta de transportes publicos, facilitando a
intermodalidade'®*.

Por fim, a questdo das mercadorias, das cargas e descargas, ndo poderia ser descurada, uma
vez que a polifuncionlidade deste espago urbano ¢ essencial para a reducdo de trafego

pendular. Assim, propuseram-se zonas € orientagdes base para cargas e descargas capazes de

servir o CHL.

"% As vantagens e desvantagens das solu¢des propostas ja se encontram expostas no anterior subcapitulo da
conclusdo, por isso importa rematar o presente trabalho com uma conclusdo mais geral - a possivel e adequada a
dimensao propria deste trabalho.

192 No novo sistema de bilhética propdem-se também a possibilidade do "Park & Ride" e a articulagio com a
oferta turistica e cultural de Leiria.
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Em stmula, por ser de orientacdo, a proposta em causa carece de um maior grau de
pormenorizagdo ¢ especificagdo na pequena escala, mas constitui-se como uma opgao

estratégia de melhoria da mobilidade e sistema de transportes do Centro historico de Leiria.
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Anexo A-1







FICHA DE LEVANTAMENTO DE DADOS - TESE: CENTRO HISTORICO DE LEIRIA - MOBILIDADE E REDES DE TRANSPORTE

Anexo Al-1

Via Trafego .
S F T Edificado ob .
Pav. i Estacion. Passeios entido | Intens. Predomin. servagoes
Nome largura via (1/2/3/4/C/H/M/S)
(B/C/P/O)| (viv2/v3/msi/msa/vs3) | (S/ED/ER) | (N/S1/S2/S3) | (1/2) (F/M/1) (MS/A/TP)
Ajuda no preenchimento:
Pavimento: |B - Betuminoso; C - calgada; P - Com passeio; S - Sinalizagdo rodovidria adequada; O - Outro
Passeios: |N - ndo tem; S1 - desadequados; S2 - adequados; S3 - muito adequados

Estacionamento:

S - Sem estcionamento; ED - estacionamento desregulado; ER - estacionamento regulado

Largura de via:

V1 - passar 1 veiculo; V2 - passar 2 veiculos; V3 - passar 3 veiculos; MS1 - Modos suaves estreito; MS2 - modos suaves medio; MS3 - modos suaves largo

Sentido de Trafego:

1-1 sentido; 2 - 2 sentidos

Intensidade:

F - Fraco; M - Médio: | - Intenso

Predominancia:

MS - Modos suaves; A - Automovel; TP - Transporte Publico

Edificado:

1-1andar; 2 - 2 andares; 3 - 3 andares; 4 - 4 andares; C - Comércio; H - Habitagdo; S - Servigos publicos e instituigdes varias; M - monumentos e patriménio cultural

Pagina
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Anexo A-2







Centro Historico de Leiria - Mobilidade e Redes de Transporte

Registo horarios Mobilis entre pargem do Av. Marqués de Pombal e Campus 2 do IPL

Data C:egadaa | Chagada do |[Chegada a| Tempode | Tempo de
paragem 1 autocarro |paragem 2 espera percurso

08:45 08:55 09:02 00:10 00:07
18-04-2011 17:40 18:00 18:05 00:20 00:05
08:50 08:52 08:58 00:02 00:06
19-04-2011 17:40 17:53 17:58 00:13 00:05
08:50 08:51 09:00 00:01 00:09
20-04-2011 17:40 17:55 18:02 00:15 00:07
08:49 08:56 09:05 00:07 00:09
21-04-2011 12:42 13:00 13:05 00:18 00:05
08:50 08:56 09:05 00:06 00:09
26-04-2011 13:46 13:55 14:04 00:09 00:09
17:45 17:50 17:58 00:05 00:08
08:44 08:57 09:05 00:13 00:08
27-04-2011 17:43 17:43 17:50 00:00 00:07
08:49 08:58 09:05 00:09 00:07
28-04-2011 17:45 17:47 17:58 00:02 00:11
08:53 08:56 09:02 00:03 00:06
29-04-2011 17:41 18:02 18:10 00:21 00:08
4-05-2011 08:50 09:00 09:10 00:10 00:10
5-5-2011 08:55 08:57 09:05 00:02 00:08
08:54 08:55 09:00 00:01 00:05
10-5-2011 17:44 17:45 18:00 00:01 00:15
08:50 08:55 09:00 00:05 00:05
11-5-2011 17:45 18:00 18:10 00:15 00:10
08:49 08:56 09:05 00:07 00:09
12-5-2011 18:10 18:18 18:29 00:08 00:11
08:55 08:57 09:05 00:02 00:08
13-3-2011 17:37 17:48 17:59 00:11 00:11
08:54 09:10 09:15 00:16 00:05
16-3-2011 17:38 17:42 17:54 00:04 00:12
08:53 09:00 09:10 00:07 00:10
17-5-2011 17:39 17:51 18:03 00:12 00:12
08:55 08:56 09:05 00:01 00:09
18-5-2011 17:45 17:52 18:00 00:07 00:08
08:52 08:57 09:10 00:05 00:13
19-3-2011 17:42 17:44 17:58 00:02 00:14
08:53 08:55 09:05 00:02 00:10
20-5-2011 17:43 17:46 17:58 00:03 00:12
08:53 09:01 09:10 00:08 00:09
23-5-2011 17:46 17:54 18:03 00:08 00:09
08:52 09:02 09:15 00:10 00:13
27-5-2011 17:55 18:04 18:20 00:09 00:16
30-5-2011 08:55 09:00 09:06 00:05 00:06

08:55 09:06 09:15 00:07 00:09 |Média

Total dias registo Percurso aproximado(km) Vel. Media (Km/h)
22

Leiria, Portugal
30 0771-8.21106320056015

2,254 15,027

Unsaved places

@) Paragens Marqués Pomba...
vV

@) campuszie

v

@ Leiria, Portugal

@ Tt A Marq. Pom..
D Largin: 120 mies
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Anexo A-3







—
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[ I Y N N

Coédigo Pavimento Largura de via Estacionamento Passeios Sentido Intensidade Modos
Nome . "

Zona n°® PAV Largvia Sest | Estdes | Estreg Pass Sentido Inten MMS | Maut | MTP
1 1 Largo Serafim Lopes Pereira B V2 0 1 1 S1 2 1 1 1 0
1 2 Avenida Ernesto Korrodi B V2 0 1 0 N 2 1 1 1 0
1 3 Rua Conego da Costa Brite C Vi 0 1 0 N 1 M 1 1 0
1 4 Largo Manuel de Arriaga B V2 0 1 1 N 2 1 1 1 0
1 5 Rua Ernesto Korrodi C Vi 1 1 0 N 2 1 1 1 0
1 6 Largo de S. Pedro C V1 0 1 1 N 2 1 1 1 0
1 7 Travessa dos Castelinhos B Vi 1 0 0 N 2 F 1 0 0
1 8 Escadarias Norte do Castelo E Ml 1 0 0 S1 2 F 1 0 0
1 9 Rua Cristiano Cruz B Vi 1 1 0 N 1 F 1 1 0
1 10 Escadaria de ligagdo a Av. 25 de Abril E Ml 0 0 0 S1 2 F 1 0 0
2 1 Rua Pedro Alvito B Vi 0 1 1 N 1 M 1 1 0
2 2 Rua de Santiago B V1 0 1 0 N 2 M 1 1 0
2 3 Travessa do Horto B Vi 0 0 0 N 2 F 1 0 0
2 4 Travessa de Santiago E Ml 1 1 0 N 2 F 1 1 0
2 5 Rua Capitdo Mouzinho de Albuquerque B V2 0 0 1 S2 2 1 1 1 1
2 6 Avenida 25 de Abril B \ 0 0 1 S2 2 1 1 1 1
3 2 Rua Coronel Teles Sampaio Rito B V2 0 0 0 S1 1 1 1 1 0
3 3 Escadas de Pero Alvito E Ml 1 0 0 S1 2 F 1 0 0
3 5 Beco de Sao Francisco C Vi 1 1 0 N 2 F 1 1 0
3 6 Largo Comendador José¢ Licio da Silva B V2 0 1 1 S2 1 1 1 1 1
3 7 Avenida Herois de Angola B V2 0 1 1 S2 1 1 1 1 1
3 8 Alameda Dr. José Lopes Vieira C M3 0 0 0 S3 2 M 1 0 0
4 1 Rua Dr. Antonio Costa Santos B Vi 0 1 0 S1 1 M 1 1 1
4 2 Largo Alexandre Herculano (via) C V2 0 0 0 S1 1 1 1 1 0
4 3 Largo Alexandre Herculano (rotunda) B V2 0 0 1 S2 2 1 1 1 1
4 4 Rua Machado dos Santos B V2 0 0 1 S2 1 1 1 1 1
4 5 Largo da Comissdo Municipal de Transito C M2 0 0 1 S2 2 M 1 0 0
4 6 Avenida Combatentes da Grande Guerra (Mercado de Sant'ana) C V2 0 0 1 S3 1 1 1 1 0
4 7 Rua Dr. Correia Mateus (pedonal) C M3 1 0 0 S3 2 M 1 0 0
4 8 Rua Dr. Correia Mateus (rodovia) C V1 1 0 0 S3 1 M 1 1 0
4 9 Praga de Damido e Diu e Fonte Luminosa o M3 0 0 1 S3 2 M 1 0 0
4 10 Rua Vasco da Gama / Rua Francisco Pimentel C M2 1 0 0 S3 2 M 1 0 0
4 11 Rua Jodo de Deus (este) C Ml 0 0 1 S2 1 1 1 1 0
4 12 Rua da Graga Travessa do Comercio C Ml 1 0 0 N 2 M 1 0 0
4 13 Praca Rodrigues Lobo C M2 1 0 0 N 2 F 1 0 0
4 14 Rua D. Dinis C M3 1 0 0 N 2 M 1 0 0
4 15 Rua da Victoria C V1 1 0 0 N 1 M 1 1 0
4 16 Largo da S¢ C V2 0 1 1 N 1 M 1 1 0
4 17 Rua D. Sancho I C V1 1 1 0 N 1 M 1 1 0
4 18 Rua Almeida Garrett ¢ Travessa do Adro C Vi 1 1 0 S3 1 M 1 1 0
4 19 Largo Conego de Maia C V1 1 1 0 S3 1 M 1 1 0
4 20 Norte do Largo 5 de Outubro e praca Paulo VI C V2 1 1 0 S3 2 1 1 1 1
4 21 Jardim Luis de Camdes e Alameda José Lopes Vieira C M3 1 0 0 S3 2 1 1 0 0
4 22 Largo 5 de Outubro C V2 1 0 0 S3 2 1 1 1 1
4 23 Largo das Forcas Armadas C V1 0 0 1 S2 1 M 1 1 0
4 24 Largo Paio Guterres C M3 1 0 0 S3 2 M 1 0 0
5 1 Rua Afonso de Albuquerque C M2 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 2 Travessa da Topografia C M2 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 4 Rua Acécio de Paiva C V1 1 1 0 N 2 F 1 1 0
5 5 Rua Manuel Antonio Rodrigues C Vi 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 6 Rua Bardo de Viamonte (Rua Direita) C V1 1 1 0 N 1 M 1 1 0
5 7 Rua Eca de Queirds C Vi 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 30 Rua Vaz Teixeira C V1 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 8 Rua Latino Coelho C Vi 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 9 Rua Dom Afonso Henriques C Vi 1 1 0 N 1 F 1 0 0
5 10 Rua Damido de Gois C Vi 1 1 0 N 1 F 1 0 0
5 11 Rua do Pelourinho C V1 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 12 Rua Pedro Alvares Cabral C Vi 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 13 Rua Jodo das Regras C V1 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 14 Rua Ferndo de Magalhdes C Vi 1 1 0 N 2 F 1 1 0
5 15 Rua Padre Antonio C V1 1 1 0 N 2 F 1 1 0
5 16 Rua da Beneficiéncia C Vi 1 1 0 N 2 M 1 1 0
5 17 Rua Maria da Fonte C Ml 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 18 Travessa da Beneficiéncia C Vi 1 1 0 N 2 F 1 0 0
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Coédigo Pavimento Largura de via Estacionamento Passeios Sentido Intensidade Modos
Nome 5 q
Zona n’ PAV Largvia Sest | Estdes | Estreg Pass Sentido Inten MMS | Maut | MTP

5 19 Beco de Sdo Braz C V1 1 1 1 S1 2 M 1 1 0
5 20 Rua Infante D. Henrique C Ml 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 21 Travessa das Amoreiras C Ml 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 22 Rua Gago Coutinho C Ml 1 0 0 N 2 F 1 0 0
5 23 Rua Sacadura Cabral C Ml 1 0 0 N 2 F 1 0 0
5 24 Rua Rodrigues Cordeiro C M2 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 25 Rua Mestre de Avis C M2 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 26 Rua do Comercio C M2 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 27 Rua D. Anténio da Costa C V1 1 1 0 N 2 F 1 1 0
5 28 Rua 31 de Janeiro C Vi 1 1 0 N 2 F 1 1 0
5 29 Travessa do Viana C Vi 1 1 0 N 2 F 1 1 0
7 1 Avenida Combatentes da Grande Guerra C Vi 0 1 1 S3 1 1 1 1 0
7 2 Rua Engenheiro Duarte Pacheco C Vi 0 0 1 S2 1 M 1 1 0
7 3 Rua Machado de Castro C Vi 0 1 0 S1 1 M 1 1 0
7 4 Escadas de Artur Lobo Campos E Ml 1 0 0 S1 2 F 1 0 0
7 5 Rua Comandante Almeida Henriques C Vi 0 1 1 S2 1 M 1 1 0
7 6 Rua de Alcobaga C V1 0 0 1 S2 1 M 1 1 0
8 1 Travess dos Pogos (Largo) C Vi 1 0 0 N 2 F 1 0 0
8 2 Travessa dos Pogos C Ml 1 0 0 N 2 F 1 0 0
8 3 Rua dos Pocos (escadaria) E Ml 1 0 0 S1 2 M 1 0 0
8 4 Rua dos Pogos (acesso automovel) C V1 1 1 0 N 2 M 1 0 0
8 5 Rua Nuno Alvares Pereira C Vi 1 0 0 N 2 M 1 1 0
8 6 Travessa da fonte Freire E Vi 1 1 0 S1 2 F 1 0 0
8 7 Rua Pedro Nunes C Vi 1 1 0 S1 2 M 1 1 0
8 8 Rua José Estevdo C V1 0 1 0 N 2 F 1 0 0
8 9 Rua Gomes Freire C Vi 0 1 1 S1 2 M 1 1 0
8 11 Largo Candido dos Reis (Terreiro) C V1 0 1 1 S3 1 1 1 1 0
8 12 Travessa da Paz C Ml 0 1 1 N 2 F 1 0 0
8 13 Rua Alfredo Keil C V1 1 1 0 N 2 F 1 1 0
8 14 Travessa Beirdo do Salgueiro C Vi 1 0 0 N 2 F 1 0 0
8 15 Rua Gro Vasco C V1 1 0 0 S1 1 M 1 1 0
8 16 Rua Coronel Artur de Paiva C Vi 1 1 0 N 1 F 1 1 0
8 17 Rua Fernandes Tomaz C Vi 1 1 0 N 2 F 1 1 0
8 18 Rua do Beirdo C V1 1 1 1 S1 1 M 1 1 0
8 19 Rua Comandante Jodo Belo C Vi 1 1 1 N 2 F 1 1 0
8 20 Largo Padeira de Aljubarrota C V2 1 1 0 N 2 F 0 1 0
8 21 Largo Marechal Gomes da Costa C Vi 0 1 1 S1 1 1 1 1 0
6 2 Rua Dr. José Jardim B V1 0 1 1 S1 1 M 1 1 0
6 3 Escadas Dr. José Jardim E M1 1 0 0 S1 2 F 1 0 0
9 1 Escada de Santo Estevdo E Ml 1 0 0 S1 2 F 1 0 0
9 2 Rua Marcos Portugal C V1 1 1 0 S1 2 M 1 1 0
9 3 Rua Tenente Aragdo C V1 1 1 0 S1 2 M 1 1 0
9 5 Rua dos Martires (estrada da Marinha Grande) B V2 0 1 1 S1 2 1 1 1 1
9 7 Rua da Fonte do Pocinho C Vi 0 1 0 N 1 F 1 1 0
9 8 Rua das Olarias C Vi 0 1 0 N 1 F 1 1 0
9 9 Rua dos Passadores C Vi 1 1 0 N 2 F 1 0 0
9 10 Largo Santo Estevdo C V2 0 1 0 N 2 M 1 1 0
9 12 Travessa do Castelo E Vi 1 0 0 N 2 F 1 0 0
2 7 Travessa Pedro Alvito C Vi 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 32 Estacionamento da Sé C Vi 0 1 1 N 2 M 1 1 0
5 35 Rua Dr. Miguel Bombarda C V1 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 31 Travessa da Mesericordia C Vi 1 1 0 N 2 F 1 0 0
5 34 Escadaria lateral do largo da S¢ E Ml 0 0 0 S1 2 F 1 0 0
5 33 Travessa da Sé C M1 1 1 0 N 2 F 1 0 0
8 22 Rua Jodo de Deus (oeste) C Vi 1 1 0 N 1 M 1 1 0

TOTAL | 119 0 0 77 77 30 0 119 0 118 66 10

98% 55% 8%
Pavimento Largura de via estacionamento Passeios Sentido Intensidade
Hb Mc We WMo myvl mv2 mv3 Hs WMed Wer En Ws]l ms2 Ws3 mlm2 mf mm mi
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Caracteristicas rua

Sem mobiliario
adequado

Com
mobiliario

estado

may estado

Sem sinalizagdo |Piso desdequado /| Piso em bom
adequada

Com
sinalizacdo

Sem

lumina

Com

lumina

iluminacdo | iluminacio

orografia
regular

orografia
dificil

sinuosa | Nao sinuosa

Nao
estreita

muito
estreita

Edificado

Pisos

n°

10

10

12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22
23

24

30

10

12
13
14
15
16
17
18

Cédigo

Zona

D

10

12
13
14
15
16
18
19
21

22
23

24
25

26
27
28
29
30
31

32
33
34
35
36
37
38
39
40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50
52
53

54
55

56
57
58
59
60
61

62
63

64
65

66

67
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Caracteristicas rua

Sem mobiliario
adeguado

95

Com
mobiliario

24

estado
<3

57

may estado

62

Sem sinalizagdo |Piso desdequado /| Piso em bom
adeguada

95

Com
sinalizacdo

24

Sem

lumina

61

Com

lumina

iluminacdo | _iluminacio

58

orografia
regular

68

orografia
dificil

51

98

sinuosa | Nao sinuosa

21

Nio
estreita

57

muito
estreita

62

Edificado

57
48%

42
35%

104
87%

67
56%

Pisos

117

n°

19
20
21

22
23

24
25

26
27
28
29

12
13
14
15
16

17
18
19
20
21

10

12

32
35
31

34
33

22

Cédigo

Zona

TOTAL | 119

3%

D

68
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70
71

72
73

74
75

76
77
78
79
80
81

82
83

84
85

86
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89
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91

92
93

95

96

97
98

99

100

101
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104
105
107
108
109
110
111

113
115
116
117
118
120

121

122
123
124
125
126
127

Mobilidrio urbano

Estado pavimento

lluminagdo Sinalizagdo

Orografia

Via sinuosa

Estreiteza de

n2 pisos

m Com mobilidrio

B Piso desdequado / mau

m Com sinalizagdo

B Com iluminagdo

M orografia dificil

M sinuosa

via

3 m4
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Codi

rincipais Observagdes

Zona | - - - - Escadarias Edificado Edificado ndo Aspecto Aspecto Poluigao Limpo | Miradouro Nio
o Estaci 1o G 1o conflitos Sem conflitos sem com degradado degradado sinistro/perigoso seguro /Sujidade P miradouro
intrusivo intrusivo modais modais corrimao corrimao
5 19 1 1 0 0 1 1 0
5 20 0 0 0 1 1 1 0
5 21 0 0 0 1 1 1 0
5 22 0 0 0 1 0 0 0
5 23 0 0 0 1 0 0 0
5 24 0 0 0 1 0 0 0
5 25 0 0 0 1 0 0 0
5 26 1 1 0 1 0 1 0
5 27 1 0 0 0 1 1 0
5 28 1 1 0 1 1 1 0
5 29 1 1 0 1 1 1 0
7 1 0 0 0 1 0 1 0
7 2 0 0 0 1 0 1 0
7 3 1 1 0 0 0 1 1
7 4 0 0 1 1 1 1 1
7 5 1 1 0 1 0 1 0
7 6 0 0 0 1 0 0 1
8 1 1 1 0 0 0 0 0
8 2 0 0 0 1 1 1 0
8 3 0 0 0 0 0 0 1
8 4 0 0 0 0 0 0 1
8 5 1 1 0 0 0 0 0
8 6 0 0 1 1 1 1 0
8 7 0 0 0 0 0 0 0
8 8 1 1 0 1 0 1 1
8 9 1 1 0 1 0 1 0
8 11 1 1 0 0 0 0 1
8 12 0 0 0 0 1 0 0
8 13 1 1 0 1 1 1 0
8 14 0 0 0 1 0 0 0
8 15 0 1 0 0 0 0 1
8 16 1 1 0 0 1 1 0
8 17 1 1 0 1 1 1 0
8 18 1 1 0 0 0 0 1
8 19 1 1 0 1 1 1 0
8 20 1 1 0 1 1 1 0
8 21 1 1 0 0 0 1 1
6 2 1 1 0 1 1 1 1
6 3 0 0 0 1 1 1 1
9 1 0 0 1 1 1 1 0
9 2 1 0 0 0 0 0 0
9 3 0 0 0 0 0 0 0
9 5 0 1 0 1 1 1 0
9 7 1 1 0 1 1 1 1
9 8 1 1 0 1 1 1 0
9 9 0 0 0 0 1 0 0
9 10 1 1 0 1 0 0 1
9 12 0 0 1 0 1 0 0
2 7 1 0 0 1 1 1 0
5 32 1 1 0 1 1 1 1
5 35 1 1 0 1 1 1 1
5 31 1 1 0 1 1 1 1
5 34 0 0 0 1 1 1 1
5 33 1 1 1 1 1 1 1
8 22 1 1 0 1 1 1 0
TOTAL | 119 62 57 67 52 11 108 70 49 57 62 61 58 55 64
Conflitos modais Corrimdo em Estado conservagdo Seguranga Poluigdo Miradouro
Estacionamento intrusivo escadaria edificado
m conflitos modais M Aspecto sinistro/perigoso M Poluigdo /Sujidade W Miradouro

® Com estacionamento intrusivo

Sem estacionamento intrusivo

M Sem conflitos modais

M sem corrim@o
B com corrimdo

25
%

75

m Edificado degradado

Edificado ndo degradado

W Aspecto seguro

H Limpo

m N&o miradouro
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Anexo A-4







A4-1 Modo Automoével
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A4-2 Conflitos Modais
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A4-3 Sem Corrimao




A4-4 Edificios comércio




A4-5 Edificios Degradados
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A4-6 Edificios Habitagcao
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A4-7 Edificios Monumentos
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ificios pisos




A4-9 Edificios Servicos
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A4-10 Estacionamento desregulado
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A4-11 Estacionamento intrusivo
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A4-12 Estacionamento regulado
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A4-13 com estacionamento
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A4-14 lluminacao
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A4-15 Intensidade trafego
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A4-16 Largura de via
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A4-17 Miradouro
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A4-18 Mobiliario urbano




A4-19 Modos Suaves
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A4-20 Pisos desadequados
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A4-21 Ruas muito estreitas
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A4-22 Ruas orografia dificil
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A4-23 Ruas sinuosas




A4-24 Sentidos trafego
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A4-25 Com Sinalizagdo evidente
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A4-26 Aspecto Sinistro
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A4-27 Aspecto Sujo Poluido
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A4-28 Tipo de passeios
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A4-29 Tipo pavimento
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A4-30 Modo Transporte publico




Anexo A-5







A5-1 (MS e (passeiosN e S1) e Conflitos modais




A5-2 (MS e Aut) e (S1 e Sem passeios)




A5-3 Comercio e sem estacionamento




A5-4 Conflitos modais e falta de sinalizac




A5-5 Estacionamento introsivo e conflitos modais




A5-6 Estacionamento introsivo e histérico




Ab5-7 Estacionamento introsivo e miradour




A5-8 Intendidade Fraca e edificios degradados




A5-9 Intensidade Fraca e falta de iluminag




A5-10 Intensidade Fraca e Falta de mobiliari




A5-11 Intensidade Fraca e piso desadequado




A5-12 Intensidade




A5-13 Intensidade Fraca e Aspecto Sujo




A5-14 Habitacao e Comercio e Servicos




A5-15 Habitagdo e Sem Estacionamento




A5-16 Habitacdo e Sem servicos




A5-17 Trafego Intenso e Conflitos Modai




A5-18 Trafego Intenso e Sujidade




A5-19 MS e (passeios N e S1)




A5-20 MS e Conflitos modais




A5-21 MS e falta de iluminacao




A5-22 MS e Miradouro




A5-23 MS e Orografia dificil




A5-24 MS e Sem Mobiliario urbano




A5-25 MS e Sem Passeios




A5-26 MS e Aspecto Sinistro




A5-27 MS e Aspecto Sujo Poluido




A5-28 MS e Trafego Intenso




A5-29 MS e Edificios Degradados




A5-30 Ruas com todo o tipo de ocupacgao de edifici




A5-31 Ruas Muito Estreitas e Modo Automovel




A5-32 Ruas Muito Estreitas e Comercio




A5-33 Sem passeios e Passeios1




A5-34 Aspecto Sujo e Sinistro e Edificios Degradados e Sem lluminagao
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Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

132 133 134 13.5

1.6.4 1.7.1 1.7.2 1.7.3



Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

1.9.1 1.9.2 1.11.1

3.3.1



Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

3.8.1

4.3.1 432

4.6.1 4.8.1



Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

4.17.1 4.18.1 4.19.1

4.20.1 4.20.2

4.21.2 4.21.3 4.22.1



Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

4.23.1

54.1

5.9.1 59.2 5.10.1



Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

5.10.2 5.11.1 5.11.2

5.27.1 5.28.1 5.29.1 5.30.1



Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

5.30.2 5.31.1

6.3.2 BEEEW 72.1 73.1




Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

\

8.8.3 8.9.1

8.10.1 8.11.1 8.11.1

8.13.2

8.17.1 8.18.1 8.19.1 8.19.2



Anexo A6-1 -Levantamento fotografico

8.21.2 8.22.1

9.2.1 94.1 94.2

9.5.1

9.6.2 9.7.1

9.8.1

9.10.1 9.11.1

9.11.2
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Anexo A-8







LEGENDA

Limites zonamento
Rodovia Reservada
a moradores

Rodovia de acesso
publico geral

Vias de acesso para
emergéncias

Linha Azul

Parque mercadorias
sem restricoes

Parque mercadorias
com horario

Parque de estacionamento
publico

Parque de estacionamento
reservado a moradores

PROJ. //
Mestrado em Energia e Ambiente DES. / /
LEV. //
VERF. | / /
NOME PROJ.: Centro Histérico de Leiria - Mobilidade e Transportes
RESPONSAVEL:

LOCAL:

Instituto Politécnico de Leiria

Micael da Silva e Sousa

No- FSCAI A- DATA-




T
T
C

N
[ 'j\\-

LEGENDA

Limites zonamento

Rodovia Reservada

a moradore

w n

Rodovia de acesso
publico geral

Parque de estacionamento
publico

Parque de estacionamento
reservado a moradores

PROJ. //
Mestrado em Energia e Ambiente DES. //
LEV. //
VERF. | / /
NOME PROJ.: Centro Histérico de Leiria - Mobilidade e Transportes
RESPONSAVEL:

LOCAL: Instituto Politécnico de Leiria

Micael da Silva e Sousa

NOME DES.:  A8-2 - Rede rodoviaria e parques de estacionament

to

Ne: 2 | ESCALA:
1/1500

A0

DATA:

29/09/2011




LEGENDA

Limites zonamento

Linha Azul

Parque de estacionamento
publico

/] Parque de estacionamento
] reservado a moradores
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= /
57 Y o /
v \\//\/// T
7 N
ZONA 1 \
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automoveis de apoio
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| 171500

29/09/2011




LEGENDA

Limites zonamento
Rodovia Reservada
a moradores
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