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Enquadramento




1. Enquadramento

1.1. AMBITO DO PLANO

Na realidade portuguesa, no final do século passado e inicio do séc. XXI, assistiu-se a polarizagdo dos
padroes de mobilidade, traduzida pela primazia da utilizagado do transporte individual automovel, fruto da
intensificacdo das taxas de motorizagdo na generalidade do pais, que levaram a que nos maiores
aglomerados urbanos se tenham registado as externalidades resultantes dessa cultura de mobilidade,

externalidades que alias, ainda hoje se manifestam.

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

qualidade de vida nos centros urbanos.

Adicionalmente, é sabido que “as densidades de ocupagao urbana tém um papel determinante no padrao
das deslocagbes e na necessidade de realizar viagens. Com efeito, densidades de ocupagédo mais
elevadas podem contribuir para tornar o transporte publico mais viavel e podem incentivar deslocag¢des

mais curtas, e, portanto, uma maior utilizacdo dos modos suaves.” (IMTT,2011)

Nao menos relevante, no que concerne as opgdes de mobilidade tomadas pelos cidadaos, mas também
pelas politicas a desenvolver pelos decisores, é o facto de a atual conjuntura econémica nacional e
internacional, por vezes com aumentos sucessivos dos pregos dos combustiveis, orientar para a tomada
de novas op¢des na estratégia de gestdo da mobilidade, promovendo formas alternativas de mobilidade,
tendencialmente sustentaveis e ja enquadradas nos novos designios de promocgéo da eficiéncia

energética, patentes no Portugal 2020.

Assim, tem vindo a ser fomentada a consciencializagao para o estabelecimento de uma nova cultura de
mobilidade nas vilas e cidades, com a promog¢do de padrées de mobilidade sustentavel, onde
paralelamente a priorizagdo dos modos suaves de deslocagao, se prima pela racionalizagdo da utilizagdo

do transporte individual automoével.

No seguimento deste novo paradigma, tém vindo a ser adotados a nivel nacional e internacional

documentos que consubstanciam novas tendéncias que convergem na sustentabilidade dos sistemas de
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mobilidade dos varios territorios, os designados Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS). Estes
constituem-se como um documento estratégico e operacional que serve de instrumento de atuacéo e
sensibilizacdo, que fomente a articulagdo entre os diferentes modos de transporte, visando a
implementacdo de um sistema integrado de mobilidade de uma forma racional, que permita diminuir o
uso do transporte individual e, simultaneamente, garanta a adequada mobilidade das populagbes,
promova a inclusao social, a competitividade, a qualidade de vida urbana e a preservagao do patrimdnio

histérico, edificado e ambiental.

E assim objetivo do presente Plano encontrar solucdes sustentadas de mobilidade para a resolucdo dos
problemas relacionados com a circulagdo automovel, estacionamento e seguranga rodoviaria,
priorizando, contudo, as questdes relacionadas com a promog¢ao dos modos suaves, nomeadamente, a
circulagcédo pedonal e ciclavel, por forma a viabilizar a adogao de politicas de gestdo da mobilidade mais

salubres.

1.2. OBJETIVOS DO PLANO

O PMUS da Cidade da Guarda tem como objetivos:

e Alcancar e construir uma viséo integrada e relacionada do territério, na qual a ocupagao e usos
do solo, modos de vida, condigdo humana, sazonalidade, modos e recursos de transporte e
deslocagao se cruzam e interagem de forma coerente permitindo uma leitura da realidade que

facilite a capacidade propositiva de um caminho a seguir;

e Racionalizar e rentabilizar recursos e modos ja instalados, promovendo a transversalidade das

abordagens sobre esta tematica, seja ela geral e territorial, ou especifica e setorial;

e Lereinterpretar criticamente a realidade instalada, entendendo o territério e projetando conjuntos

de acdes que favorecam o incremento civico e a pedagogia/sensibiliza¢ao junto da populagéo;

¢ Definir campos de atuagao que se consubstanciam, estruturadamente, numa sucessao de agdes
coerente e relacionadas e que ajudem a mitigacao da pegada ecoldgica, a melhoria da qualidade
de vida, a redugao das emissbes de GEE e a corre¢do de modos e habitos hoje aceites como

dissonantes;

e Incorporar e entender a tematica casa-trabalho e casa-escola, que tem vindo a caracterizar-se
pela utilizacdo do transporte individual automovel, e possibilitar, formas racionais de reduzir a
pendularidade e fluxos sucessivos de automoéveis que nao favorecem a partilha dos veiculos,

dos esforcos financeiros e da sobrecarga das infraestruturas instaladas no territério;
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e Desenhar um plano de comunicagao e informagao urbana que ultrapasse largamente a sinalética
direcional e a sinalizagao de transito e que abarque formas de comunicagcdo de mobilidades
alternativas e complementares. Um plano que favorega a sensibilizacdo e educagdo da
populacdo, nomeadamente daquela mais jovem, e permita fixar o quadro de atuagéo

comunicacional a médio prazo, assertivo e coerente;

e Promover a interoperabilidade entre os modos de transporte e o redesenho do espago publico

respeitante a circulacdo em nome de um maior conforto na utilizagado do espacgo publico;

e Interpretar criticamente a atividade econdmica instalada no territério, compreendendo as suas
necessidades, ligacdo as conexdes supranacionais, necessidade de fluidez de trafego,
racionalizagdo da atividade logistica, para que os fluxos abrasivos do trafego pesado possam

ser reequacionados e melhorados;

e Conceber os modos suaves de mobilidade como expressédo multipla e integrante da vida urbana,

nas deslocacgdes de trabalho, deslocagdes pontuais, compras, lazer, entre outras;
e Integrar e relacionar estudos, projetos e planos ja elaborados ou em curso;

e Focar analitica e prepositivamente os temas transversais da mobilidade, enquadrando a
realidade especifica de cada um dos modos e a forma como se podem complementar, seja
através de um sistema de bilhética integrada, implementacgao de plataformas intermodais, oferta
de estacionamento multimodal, e servigos de mobilidade enquanto servigo (Mobility as a Service
- MAAS).

1.3. ORGANIZAGAO DO PLANO

O PMUS da Cidade da Guarda encontra-se subdividido em trés fases, que de seguida se apresentam:

Fase 1 — Caracterizacdo e Diagnéstico: tem como principal objetivo a compreensao do funcionamento
do sistema de transportes e do modelo de mobilidade, englobando todos os modos de transporte e a sua
articulagao, refletindo a sua relagdo com o uso do solo e considerando os seus impactes na qualidade

do ambiente urbano.

Esta fase compreende a recolha e analise de informagao essencial para a execugao do plano, bem como
a analise da situagao atual e dos mecanismos gerais das deslocagdes, incidindo sobre os varios modos

de transporte e respetivas sinergias com o ordenamento do territério.
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De forma sintética, proceder-se-a a caracterizagao: das infraestruturas viarias, do transito automével, da
mobilidade suave, do sistema de transporte coletivo rodoviario, do estacionamento, intermobilidade,

logistica urbana, qualidade do ambiente urbano e da segurancga rodoviaria.
No final da presente fase sera entregue o relatério de Caracterizagao e Diagndstico.

Fase 2 — Estratégia e proposta de Intervengao: tem como objetivo identificar os elementos que
permitem definir a visdo futura em termos de mobilidade, explicitando os objetivos especificos a atingir,

a estratégia e os planos de agao e execugao.
Nesta fase serdo definidas as linhas estratégicas:

e Circulagao viaria — elaborando-se o esquema de circulagdo com proposta de hierarquizagéo
viaria, sentidos de circulagdo e sinalizagdo, devendo ser apontadas as incongruéncias
existentes, assim como propor o fecho da rede ou a eventual definicdo de novas ligagdes e a

sua articulagdo com o tecido urbano existente;

e Modo pedonal — devendo ser verificada a possibilidade de implementacdo de areas de
prioridade ao pedo, areas predominantemente pedonais e outras acgdes que fomentem e
permitam incrementar a utilizagdo desse modo de transporte, ndo ignorando a melhoria das

condi¢des de acessibilidade e mobilidade para todos;

e Modo ciclavel — através da elaboragdo do masterplan da rede ciclavel prevista e

desenvolvimento de solugdes-tipo de intervengéo;

e Estacionamento — definicdo de politicas de estacionamento e regimes de gestdo, através de
medidas organizacionais fisicas e tarifarias, bem como o desenvolvimento de novos

regulamentos para concessao de estacionamento na via publica e em parques;

e Transportes Coletivos Rodoviarios e infraestrutura associada — elaborar estratégias de
articulagao entre as diferentes redes de transporte coletivo e a identificagdo de intervengdes que

promovam a melhoria dos servigos;

e Regulamentagdo das operagbées de carga e descarga, acesso de veiculos prioritarios,

residentes, comerciantes e demais veiculos especificos;

e Redugdo da sinistralidade rodoviaria, nomeadamente, através da proposta de solugdes de

acalmia de transito;
e Definigao de prioridades de intervengao;

o Elaboragéo de planos de ag&o, monitorizagao e cronograma de execugao.
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No final desta fase sera entregue o relatério referente a Fase 2.

Fase 3 — Proposta Final: Esta fase contempla a integragao das fases anteriores, com a inclusdo das
alteragdes consideradas necessarias pelas deliberagdes municipais e pareceres das entidades externas.
Sao também incorporados os resultados provenientes dos estudos de trafego e de capitulos cuja

realizacao e informagao nao foi efetuada/ remetida em tempo (util.

1.4. ORGANIZAGAO DO PLANO

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

caracterizagéo e diagndstico, apresentando-se com a seguinte organizagao:

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

documento.

e Ocupacao do Territorio e Demografia: apresenta o enquadramento do concelho da Guarda

face a CIM Beiras e Serra da Estrela, a sua caracterizagdo demografica.

e Padrdoes de Mobilidade: contém os principais movimentos pendulares no municipio da Guarda,
assim como a analise aos dados provenientes da CIM Beiras e Serra da Estrela e indicadores

de interesse para a mobilidade.

o Caracterizagcao das Infraestruturas: inclui a caracterizagdo das infraestruturas que servem o

conjunto dos diversos modos de deslocagéo.

e Modos de deslocacgao: apresenta a caracterizagdo da oferta e da procura dos modos suaves,

bem como, os projetos direcionados para esta tematica.

¢ Interfaces: contém a caracterizagao das principais interfaces existentes no concelho da Guarda,

assim como a sua relagdo com os diversos modos de transporte que as servem.

e Estacionamento: caracterizagcdo da oferta e da procura atual do estacionamento, tarifado,

gratuito e reservado, bem como a rotagéo existente em determinados eixos.

e Logistica: apresenta a caraterizagao dos lugares destinados a operagdes de logistica urbana e

a sua regulamentacgédo, assim como os polos logisticos.
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e Seguranca Rodoviaria: constituido pela analise dos dados estatisticos referentes aos acidentes
rodoviarios no concelho da Guarda, contendo a diferenciagdo dos acidentes quanto a tipologia

de vitimas, ao local onde ocorrem e a tipologia de via.

Apesar de se considerarem fundamentais para a articulagao de todo o sistema de mobilidade da cidade
da Guarda, algumas das areas tematicas da mobilidade ndo serdo consideradas na primeira versao da

presente fase pela relativa escassez de informacéao disponivel a data, nomeadamente:

e Polos Geradores: caraterizagdo dos equipamentos de importancia significativa no concelho da

Guarda, responsaveis por elevados volumes de movimentos pendulares.

¢ Transporte individual motorizado: caraterizagdo da oferta da rede viaria da Guarda, através
da visualizagdao da capacidade e velocidade tedrica da rede atual, tal como, a percec¢ao das

condicionantes existentes de trafego.

e Transporte coletivo rodoviario: caraterizagao da oferta de transporte coletivo rodoviario no
concelho da Guarda, tanto a nivel municipal como intermunicipal e descricao das infraestruturas

existentes.
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2. Ocupacao Territorial e Demografia

2.1. OCUPACAO DO TERRITORIO: TENDENCIAS
RECENTES E PROSPECTIVAS

2.1.1. A forma urbana e a dimensao territorial

2.1.1.1. Topografia e Rede Hidrografica

Guarda, concelho da Beira Alta localizado no Norte da Serra da Estrela, integra a Cordilheira Central
que, por sua vez, influencia a ocupagéo e desenvolvimento do seu territério e, faz da cidade da Guarda,

a cidade mais alta de Portugal, com valores topograficos compreendidos entre os 774 e os 1.061 metros.

O concelho da Guarda encontra-se numa zona de transicdo entre duas unidades geomorfolégicas
distintas, com aspetos climaticos, cobertura vegetal e tipo de ocupagdo humanas diferentes. Desta forma,
a area do concelho que se encontra a nascente e Nordeste pertencem a Meseta Ibérica, unidade
geomorfolégica planaltica com altitudes na ordem dos 800 metros, enquanto as areas localizadas a Sul
e a Oeste pertencem a Cordilheira Central em que o relevo apresenta maiores representagbes

orograficas e maiores altitudes, podendo atingir os 1.000 metros, como a freguesia da Guarda.

Em termos morfoldgicos, a freguesia da Guarda, possui um relevo profundamente acidentado e declivoso
que propicia um desenvolvimento descontinuo do tecido urbano e uma adaptagdo da evolugdao do
edificado e redes de mobilidade as caracteristicas de formagdes em colina. Com isto, verifica-se dois
exemplos de ocupacao dispares na freguesia, a ocupag¢ao em colina, na vertente Oeste, em que ha uma
adaptagao das construgdes a topografia presente e o aproveitamento das curvas de nivel, e a ocupagéo
em zonas com declive menos acentuado, crescendo no sentido Nordeste, onde esta presente a estagao

ferroviaria.

O ponto mais alto da freguesia da Guarda localiza-se no Centro Histérico, nomeadamente na Torre de
Menagem que, na histéria de Portugal, revelou-se uma caracteristica fundamental para a defesa do

territério portugués e a partir da qual evoluiu a cidade da Guarda.

Relativamente a rede hidrografica, caracteriza-se pelo regime irregular, com cheias na época de maior
precipitagdo e no degelo e com um caudal diminuto na época estival. Desta rede, destaca- se, dos

demais, o Rio Diz, o Unico que atravessa a cidade da Guarda, com uma extenséo de 8 km.
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O Rio Diz afluente do Rio Noéme, com reduzido caudal estival, nasce junto ao Instituto Politécnico da
Guarda, a Noroeste da freguesia da Guarda, contorna a zona urbana consolidada, deslocando-se de
Oeste para Sudoeste, onde alimenta o lago do Parque Urbano do Rio Diz e, como se verifica, designa o
Parque Urbano da Guarda. Contudo, o Rio Noéme tem, igualmente, expressividade na freguesia da
Guarda, desta vez a Sul. Embora nasc¢a na Serra da Estrela é um afluente do Rio Cba e pertence a rede
hidrografica do Rio Douro.

A nivel das ribeiras, rio com pequeno curso de agua, evidencia-se a Ribeira d’El Rei e a Ribeira de Corte

de Cavalo, afluentes do Rio Mondego e do Rio Noéme, respetivamente (Figura 1).
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Figura 1. Topografia da freguesia da Guarda
Fonte: mpt®, 2019
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2.1.1.2. Estrutura viaria do ponto de vista da morfologia

urbana

Do ponto de vista da acessibilidade externa, a cidade da Guarda desfruta de uma posig¢ao privilegiada,
uma vez que se situa no ponto de convergéncia de trés eixos rodoviarios de elevada importancia, a nivel

regional e nacional, sendo a A25, A23 e o IP2.

A A25, que liga Aveiro a Vilar Formoso, dispde de um né de ligagdo na extremidade Norte da cidade.
Tem, ainda, acesso ao IP2, o qual assegura a ligagdo a Tras-os-Montes e Alto Douro, nomeadamente a

Braganca.

A A23, que faz a ligagdo da Guarda a Torres Novas, atravessa longitudinalmente a area central do
concelho, cruzando-se com a A25 nas proximidades da Guarda, no n6é da Guarda Norte. Estabelece

também ligagdo com a EN233 e com a Via de Cintura Externa da Guarda (VICEG).

As estradas nacionais destacam-se, igualmente, pela sua importancia, sobretudo na percegédo da
organizagao da malha urbana ao longo dos anos. As estradas nacionais com expressividade na freguesia
da Guarda é a EN221, assegura as ligagdes ao Norte do Distrito, a EN233, que estabelece ligagdo ao
Sabugal, a EN16, a parir das zonas poente e nascente, que constitui uma alternativa a A25 e, por fim, a

EN18, que constitui uma alternativa a A23, na direcdo a Sul.

A rede viaria da Guarda estrutura-se com base em dois principais eixos, a EN16 e a EN18. AEN16 serviu
como apoio para a expansao residencial da Guarda para Este nos anos oitenta e noventa. Permitiu a
ligagdo do nucleo urbano a Guarda Gare, uma vez existia a preocupagdo de evitar os declives
acidentados que caracterizam a zona alta da cidade e, com isto, a Guarda Gare transformou-se numa
das principais zonas de expansao da cidade. Por sua vez, a EN18 assume igual importancia por
atravessar a zona urbana consolidada e ligar a cidade ao exterior do aglomerado urbano em diregéo a

Covilha.

A Via de Cintura Externa da Guarda (VICEG), uma das principais e mais importantes vias da Guarda, &
uma via periférica, que liga a area urbana da Guarda Gare, a Sudeste, a area urbana a Oeste, onde se

localiza o instituto Politécnico da Guarda.

A restante estrutura viaria € composta por vias de acesso local, na sua maioria ruas adaptadas ao transito
automoével, que cobrem todo o territério e que tenta responder as dificuldades associadas ao relevo
acidentado e acompanhando o tragado das curvas de nivel, sobretudo na zona alta da cidade. Nesta
mesma zona, o nucleo mais antigo, as vias sdo estreitas e sinuosas, o que dificulta o transito automadvel

e promove a circulagdo pedonal (Figura 2).
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Figura 2. Estrutura viaria na freguesia da Guarda
Fonte: mpt®, 2019

Uma particularidade da Guarda depreende-se com a estrutura viaria intramuros caracterizada pela
composi¢cao de um conjunto de ruas de diferentes extensdes e importancia (Figura 3), organizadas em
funcdo de um eixo principal, a rua Direita, que liga as duas portas mais afastadas da muralha, a da
Covilhd e a do Curro com o objetivo de, no seu conjunto, alcan¢arem todos os pontos da cidade (Gomes,
1987; Neto, 2011; Pereira, 1995; Salgueiro, 1995 in Gomes, 2015).
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Figura 3. Planta da Guarda Medieval (1200-1500)
Fonte: Gomes, 1987 /in Gomes, 2015
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2.1.1.3. Processo de urbanizagao — evolugao histoérica e

caracterizagao

A escolha de um determinado sitio para a integracdo de um aglomerado urbano relaciona-se com as
caracteristicas topograficas, climaticas e geoldgicas do territério, tendo, igualmente, importancia as
questdes praticas e funcionais, como a facilidade de defesa, a proximidade de agua, a comodidade de
abastecimento, adequacao dos solos, a exposi¢gao solar e a protegcdo dos ventos (Gaspar, 1975 in
Gomes, 2015).

Guarda foi portadora de uma lenta evolugdo humana no territério, pela sucessédo de povos e culturas
que, durante séculos, contribuiram para moldar as paisagens, organizar o espago e a estruturar a
comunidade populacional que se foi acomodando neste territério. Considera-se que a referida cidade foi
a primeira cidade verdadeiramente planeada no nosso pais, devido ao seu relevo acentuado e a
proximidade a fronteira com Espanha. Desta forma, Guarda tinha um papel de, tal como a toponimia
indica, de guardar o territorio portugués, tendo uma fungao defensiva, vital na estratégia de afirmagéao da
soberania nacional (Jacinto, 2004).

Segundo Jacinto (2004), a posigao geografica da Guarda condicionou o papel e as fungbes que a cidade
desempenhou ao longo da histéria, como o sitio onde se implantou, determinou a sua expanséao e

morfologia, imprimindo-lhe especificidades Unicas de morfologia.

Na perspetiva de Dias (2004) e como se pode observar na Planta da Guarda de 1907, no século XX, a
Guarda circunscrevia-se praticamente e apenas aos adros da Sé e de S. Vicente com um aglomerado

de casas multisseculares, recortado por ruas estreitas e sinuosas (Figura 4).
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Figura 4. Planta da Guarda, em 1907
Fonte: Arquivo da Camara Municipal da Guarda /7 Gomes, 2015

O relevo acidentado e a posigédo elevada do aglomerado urbano assumem um papel determinante na
organizagéo do espaco e no tragado da malha urbana. A urbe medieval, com 10 hectares, era cercada
por muralhas que, atualmente, ainda poderao ser observadas parcialmente. Tinham a fungéo de delimitar
o perimetro urbano e individualizar o aglomerado do espacgo rural envolvente, caracterizando e

condicionando a sua imagem e forma (Gomes, 1987 in Gomes, 2015).

No interior da Guarda muralhada, a malha urbana é descontinua, organizada segundo o sistema de ruas
e quarteirdes, elemento morfoldgico caracterizador do espago urbano medieval, onde estao presentes o
castelo, o convento de Sado Francisco, a Sé Catedral, as igrejas barrocas da Misericordia e de Sao
Vicente, o Pago episcopal e o seminario, o solar de D. Miguel de Alarcao e bairros, entre os quais o de

Sao Vicente e Santa Maria do Mercado.

Os quarteirdes, cuja forma é determinada pelo tragado viario, englobam os edificios que se concentram
na periferia, ou no perimetro dos mesmos, em contacto direto com a rua, e os logradouros que ocupam

a parte posterior dos lotes (Gomes, 2015).

A Oeste, a plataforma onde a cidade assenta, caracteriza-se por uma vertente abrupta, que contrasta
coma maior suavidade da descida da encosta Este para onde, mais tarde nos séculos seguintes, a cidade

se expandiu (Gomes, 1987 in Gomes, 2015).

Segundo Rosa (2012) in Gomes (2015), no exterior das muralhas desenvolveu-se o arrabalde (século

XIIl), um espacgo simultaneamente urbano e periurbano, com a implementacao de oficinas, moinhos e
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agricultura e durante os séculos XVI e XIX a cidade continuou a crescer extramuros, em direcao aos

novos espagos, antigos arrabaldes.

A 4 de Agosto de 1882, a linhas ferroviarias da Beira Alta e da Beira Baixa chegam a cidade da Guarda.
A sua estagao foi implantada numa zona plana, na margem esquerda do rio Diz, localizada a Nordeste
da cidade. Numa perspetiva urbana, a estagao ferroviaria alargou o espago urbano, até entao circunscrito
a zona alta da cidade, até a Guarda Gare, a 5 km do centro da cidade e com uma altitude média de 820
m, permitindo a descentralizagdo. Desta forma, a Gare transformou os antigos arrabaldes em areas

industriais, abrindo uma nova frente de expansao urbana e criando uma nova centralidade.

Até ao século XX, a vida econdmica, social e politica localizava-se no alto da cidade, na “Praga Velha”,
entre as muralhas e as suas imediagbes, com a presenca de grandes casas comerciais nas Ruas da
Torre, do Comércio, Direita e na Praga Luis de Camdes, como é caracteristico das cidades com nucleo
medieval. A partir de 1900, segundo Dias (2004), comegou a surgir sinais de crescimento econémico e

urbanistico na zona envolvente da “Praga Nova”.

Devido a modernizagéo e aumento da populagéo houve a necessidade de construir habitagdes. Em 1921,
fez-se a planificagdo de loteamentos numa malha reticulada ou ortogonal, segundo as vicissitudes da

topografia (Gomes, 2015).

Recorrendo a Planta da Guarda de 1925 (Figura 5) e a descricdo de Domingos (2006), a estrutura da
Guarda é, atualmente, marcada por uma area compacta, constituida pelo Centro Histérico e pelos
crescimentos envolventes até aos anos 30, e por extensdes, a partir dessa area, que se apoiaram no
eixo viario estruturante e do qual irradiam “corddes e bolsas” de edificagdo, “adaptadas as cumeadas e

as encostas que descem da Torre de Menagem (cota 1.056 m) até a Gare Ferroviaria (cota 800 m).

A cidade cresceu em direcdo ao Bonfim e da Gare, ocupando progressivamente espacos agricolas
localizados nas zonas envolventes a Este e a Sul, e foi-se afastando do centro urbano tradicional,
procurando evitar os declives acidentados que caracterizam a zona alta da cidade, apoiada na EN16,

que faz a ligagdo do nucleo urbano central 8 Guarda Gare.

A medida que foram sendo construindo novos edificios, novos equipamentos e novos espacos publicos
foram-se desenvolvendo novas centralidades. A mobilidade alterou-se, acentuando-se a dependéncia

do automdével, cada vez mais presente na cidade.

Neste periodo foram elaborados varios planos, ou estudos parciais, como o de 1925, com o objetivo de
resolver, ou melhorar, situagdes particulares do espacgo urbano, como é o caso da abertura de novas
ruas e avenidas desenhadas de acordo com o0s novos ideais urbanisticos, a definicdo novos

alinhamentos, ou ainda a qualificacdo de ruas ou de bairros (Dias, 2004 in Gomes, 2015).
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Figura 5. Planta da Guarda, em 1925
Fonte: Arquivo da Camara Municipal da Guarda /n Gomes, 2015

Como representado na Figura 6 e na Tabela 1, podemos identificar manchar urbanas com elementos
morfolégicos comuns que nos permitem caracterizar, de um modo geral, a forma urbana da area de
estudo - o nucleo antigo, a cidade classica, as formagdes por cotas, as formacgdes lineares, as formagdes

semi circulares, as formagdes ortogonais e os nucleos rurais.

O nucleo antigo € o espago urbano intramuralhas, representado por uma malha urbana descontinua,
organizada segundo o sistema de ruas e quarteirbes, elementos morfoldgicos caracterizadores do
espacgo urbano medieval. A densidade de construgdo e o espago publico tornam-se inadequados ao

trafego automovel, o que potencia a definigdo de zonas pedonais.

A cidade classica sao as formas urbanas contiguas ao nucleo antigo, assumindo uma estrutura identitaria
da cidade e apresentando uma centralidade fisica e funcional, com uma estrutura menos densa e menos
marcada, apresentando mais espagos amplos e verdes associados ao cariz monumental e religioso, fruto

da expanséo da cidade no século XX.

Sabendo que toda a estrutura urbana configura-se em fungéo da necessidade de se adaptar a topografia
e de vencé-la, surgem as formagdes por cotas, caracteristicas em cidades com relevo acentuado, em
que as construgdes vencem diagonalmente as curvas de nivel (Costa Lobo & Simdes Junior, 2012) e o
edificado dispbe-se ao longo da estrutura linear, que ultrapassa as curvas de nivel, com os lotes
perpendiculares as ruas, e com as construgées, em banda continua nos pontos mais baixos de maior

densidade ou ao longo de vias de menor declive.
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As formacgdes lineares relacionam-se com as construgbes que se foram desenvolvendo ao longo dos
eixos de acessibilidade. No caso da Guarda, as formagdes lineares aparecem associadas, sobretudo, as

estradas nacionais, estrada Nacional 16 e estrada Nacional 18.

O relevo acidentado, ndo sé condiciona os tragados, como dificulta a utilizagdo de uma malha ortogonal
e radial. Porém, verificam-se estas formagdes de forma subtil e combinadas nas zonas de expansao
periféricas, de forma a acompanhar o desenvolvimento natural das curvas de nivel. Em alguns casos,
como no bairro da Luz e partes dos bairros de Nossa Senhora dos Remédios e de Sdo Domingos, a
imposicdao de uma malha ortogonal ao relevo acidentado obriga a criagdo de vias dispostas
perpendicularmente as curvas de nivel o que acentua a sua inclinacdo e dificulta as deslocacoes

pedonais.

No tragado ortogonal os arruamentos sdo previamente definidos e a mancha urbana é constituida por
poucos espagos publicos, ndo apresentando uma hierarquia viaria visivel e apresentando, por vezes,

constrangimentos a circulagao automovel.

As areas ruais revelam uma baixa densidade de construgdo e uma baixa densidade populacional com
pequenas construgdes associadas a grandes propriedades e uma rede de infraestruturas, por vezes,

reduzida e débil.

Associadas a estas formas urbanas surgem as areas de equipamentos e de atividades econémicas. Os
equipamentos e as atividades econdmicas sdo areas que se distribuem por todo o territério e que
estabelecem importantes fluxos de mobilidade. Os equipamentos estao presentes no centro da cidade e

no anel de expansao da mesma, em menor numero.
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Figura 6. Formagdes urbanas identificaveis na freguesia da Guarda
Fonte: mpt®, 2019

Tabela 1. Formas urbanas na freguesia da Guarda

Formas Urbanas

R TR o 5 i
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
‘ GUARDA =~

29



. i g
L; - :."‘ g.;r"
F 7 o i )

r ' f' Ny C
L [

g
"
g
L ‘5 =

Fonte: mpt®, 2019

A mancha de maior expansdo e com maior continuidade estd associada as formagdes ortogonais no
extremo Este da freguesia e nas formagdes por cota no extremo Oeste. Desta forma, existem duas
unidades territoriais com formagdes especificas distintas, a unidade territorial da cidade classica (Oeste)
e a unidade territorial da Guarda Gare (Este). Estas diferencas verificam-se, sobretudo, devido as
vicissitudes do proprio territério (Figura 7).
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A cidade da Guarda apresenta assim, em termos morfolégicos, uma grande diversidade de tecidos
urbanos com caracteristicas morfologicas distintas que refletem as condigdes particulares do sitio onde

se instalam e a forma como se adaptam ao relevo.

Refletem também as diferentes etapas de crescimento e de ocupagéo do espago, assim como diferentes
contextos sociais, culturais, urbanisticos e politicos, revelando-se a topografia e a rede viaria os
elementos estruturantes na distribuigado do edificado.

E de referir que se encontra uma peca desenhada anexa em que demonstra toda a morfologia e
elementos estruturantes verificados na freguesia da Guarda (Folha n° 2).
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Figura 7. Estrutura Urbana na freguesia da Guarda
Fonte: mpt®, 2019

gty Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
$ GUARDA 178

31



2.1.2. Dinamicas de planeamento do territério

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

Planos Diretores Municipais (PDM), os Planos de Urbanizagéo (PU) e os Planos de Pormenor (PP).

Os PMOT estabelecem o regime de uso do solo, definindo modelos de evolugéo previsivel da ocupagéo
humana e da organizagdo de redes e sistemas urbanos e, na escala adequada, parametros de

aproveitamento do solo.

As suas diferengas nao se situam ao nivel das fungdes que desempenham, mas sim na escala e nivel
de detalhe com que s&o elaborados. Sdo pensados para funcionar num sistema de cascata segundo o

qual o plano de ordem inferior pormenoriza o de ordem superior (Domingues, 2006).

Conforme descrito no RJIGT', Decreto — Lei n® 80/2015 de 14 de maio, o PDM define a estratégia de
desenvolvimento territorial municipal, “a politica municipal de solos, de ordenamento do territério e de
urbanismo, integrando e articulando as orientagdes estabelecidas pelos programas de ambito nacional,
regional e intermunicipal” é, desta forma, um “instrumento de referéncia para a elaboracao dos demais
planos municipais e de realizagéo obrigatéria” (Artigo 95°), enquanto o PU desenvolve e concretiza, para
uma determinada area do territério municipal, o plano diretor municipal, definindo a estrutura urbana do
regime de uso do solo e os critérios de transformagéo do territério (Artigo 98°), por ultimo, o PP
“desenvolve e concretiza em detalhe propostas de ocupagéo de qualquer area do territério municipal,
estabelecendo regras sobre a implantagédo de infraestruturas e o desenho dos espacos de utilizagéo
coletiva, a forma da edificacdo e a disciplina da sua integracdo na paisagem, a localizagao e insercéo
urbanistica dos equipamentos de utilizagcdo coletiva e a organizagao espacial das demais atividades de

interesse geral” (Artigo 101°).

2.1.2.1. Planos municipais de ordenamento do territério

Com o crescimento do municipio da Guarda além zona alta da cidade fomentou-se profundas
transformagdes do tecido urbano, com a criagdo de novas areas residenciais afastadas do centro urbano
consolidado, que foram crescendo aceleradamente em resposta as necessidades de habitagao criadas
pelo aumento da populagéo, devido, também, ao surgimento, no final da década de 80, do Instituto
Politécnico da Guarda na Quinta Zambito, na periferia do aglomerado urbano do lado Oeste,
incrementando o aumento da populagao jovem, fazendo aumentar a pressao urbanistica e a procura de

habitacao.

" Regime Juridico dos Instrumentos de Gest&o Territorial
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Até a década de 90, devido a auséncia da definigdo de politicas de desenvolvimento urbano e de
ordenamento do territério, a cidade cresceu sobretudo em resultado da iniciativa privada e dos interesses

dos promotores imobiliarios, sem qualquer planeamento do territorio.

A Assembleia Municipal da Guarda aprovou, em 17 de Margo de 1994 (Figura 8), o seu PDM face a
imposicao colocada pela Administracdo Central as autarquias no sentido de concluirem a elaboracao
dos PDM’s (Gomes, 2015).

Desta forma, o plano tinha como objetivo fulcral a inverséo e corregédo da presséo urbanistica desmedida,

da fragmentagéo e desorganizagdo da malha urbana verificada a partir da década de 90.

Figura 8. Planta de Ordenamento PDM da Guarda, de 1994
Fonte: Arquivo da Camara Municipal da Guarda /n Gomes, 2015

O PDM define uma nova estrutura viaria e propde um modelo diferencial de planeamento do territério
com o objetivo de criar novas centralidades e novas referéncias urbanas, de parar a dispersao urbanistica
e concentrar a cidade, de maximizar as infraestruturas existentes, proteger o solo agricola, melhorar a

periferia e preservar a qualidade do centro histérico (PDM, 1990 in Gomes, 2015).

Na estratégia de desenvolvimento municipal adotada no PDM, salienta-se ainda a componente relativa
a sua execugdo, traduzida nas Unidades Operativas de Planeamento e Gestdo (UOPG) delimitadas na
Carta de Execucdo do PDM e os respetivos objetivos de ordenamento e de qualificagdo do espago

urbano.
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No periodo entre 1985 e 1990, durante a fase de elaboracao do PDM, foram produzidos diversos estudos,
designados como “Planos de Estruturagao Urbanistica”, que tinham por objetivo planificar o crescimento
urbano e enquadrar as operagdes de loteamento particulares de modo a conter a desorganizagao do

territério, potenciando a criagdo de uma imagem de cidade mais harmoniosa e cuidada.

Ainda nos anos noventa, a Camara Municipal elaborou, em 1995, um documento estratégico, a que
chamou Plano Estratégico da Guarda, que pretendia reforgar e implementar politicas de requalificagdo

urbana e valorizar as potencialidades da Guarda.

Este plano, que definiu como eixos prioritarios de intervengéo a estruturagao da cidade e a melhoria da
mobilidade urbana, apresenta um conjunto de propostas concretas de intervengao a nivel da rede viaria,

da construgao e localizagdo de equipamentos e da urgente revitalizagdo do centro histérico.

Define ainda como objetivo principal “reforgar aposicdo da Guarda no sistema de cidades da regido
centro/raia, rompendo o tradicional isolamento, promovendo a qualidade de vida, a solidariedade e
competitividade com base nos recursos préprios e nas vocagdes especificas segundo quatro objetivos
estratégicos: melhorar a qualidade de vida urbana; criar uma cidade sem barreiras e sem fronteiras;
modernizar a base econémica da cidade e criar uma “Guarda, cidade saudavel de turismo e desporto”

(Plano Estratégico da Guarda in Gomes, 2015).

Nos anos 2000, foram elaborados varios Planos de Pormenor dos quais se destaca pela sua importancia
na configuracao e definicao da imagem da cidade, o estudo de requalificagdo urbanistica e valorizagao
ambiental, concretizado pelo “Plano de Pormenor do Rio Diz” elaborado no &mbito do Programa Polis,
compreendendo uma vasta area de territorio que vai do centro historico da cidade a zona envolvente do

Rio Diz e a Guarda Gare (Figura 9).

Figura 9. Plano de Pormenor do Rio Diz - Planta de Implantacdo
Fonte: Arquivo da Camara Municipal da Guarda /n Gomes, 2015
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Os instrumentos de Planeamento, que surgiram a partir dos anos 80, iniciam uma fase de preocupagao

com a requalificagdo urbana e ambiental da cidade.

O PDM da Guarda encontra-se em vigor ha 25 anos e, desde a sua entrada em vigor, foi objeto de 9
alteracgdes, 7 da responsabilidade do municipio da Guarda, das quais 5 resultaram de aprovagdes e
revisdes de 3 Planos de Pormenor (Plano de Pormenor do Parque Urbano do Rio Diz, Plano de Pormenor
do Novo Polo Industrial da Guarda e Plano de Pormenor para a Zona do Mercado Municipal e Centro
Coordenador de Transportes), que se encontram em vigor, e as restantes duas alteragdes consistiram

em alteragdes simplificadas sem grande importancia.
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Figura 10. Plano de Pormenor do Novo Polo Industrial da Guarda - Planta de Implantacdo
Fonte: Sistema Nacional de Informacao Territorial (SNIT) DGT, 2019
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Figura 11. Plano de Pormenor para a Zona do Mercado Municipal e Centro Coordenador de Transportes - Planta de

Implantacdo
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Fonte: Sistema Nacional de Informacao Territorial (SNIT) DGT, 2019

Conforme a planta de implantagdo do Novo Polo Industrial da Guarda verifica-se que o mesmo se localiza

na freguesia da Guarda, freguesia de Casal de Cinza e freguesia de Vila Garcia, sendo que a expressao

na freguesia da Guarda é diminuta. Com isto, considerou-se na seguinte figura (Figura 12) somente o

Plano de Pormenor do Parque do Rio diz e o Plano de Pormenor para a Zona do Mercado Municipal e

Centro Coordenador de Transportes, uma vez que sdo os Unicos com uma elevada expressividade na

freguesia da Guarda.

L 4

R F BN

GUARDA

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

36



g ' N s

——— §
= -...lr.-L"“ “\\ |
= ER v r
4 ! )
£
J
| EAAALCE
i oy
.1__\.
}
Wl o g T A -
t ..’ j‘.'.‘-'-‘ : ;_.;__\_5__ PSS, .
{nps_' T .
oo, 22 N
i "I-‘. A canos
] 1
{:" r; 1“‘M‘H--\-] "\
§ T iy
I i~ Ppo2 b
s N - i
[
\ r}' ‘-""--.- ]
“ — !
N f =l
|
& §
-l‘
I TRLT EN TG URBR TGOS CRITRIN ELEREN Torg

FPET FLAMD O PSR D S0 50 i [ B [0 i [noa [ ] Frmsuea o

PR Pkl O PORSER

LA O PSFTEIL B

BB Ny __.:,.,_: TAAD DA [ TR

Figura 12. Instrumentos Urbanisticos da freguesia da Guarda
Fonte: Sistema Nacional de Informacao Territorial (SNIT) DGT, mpt®, 2019

2.1.2.2. Areas de reabilitagdo urbana e operagées de

reabilitagcao urbana

Conforme mencionado na Memoéria Descritiva do Projeto de Delimitagdo de uma “Area de Reabilitagdo
Urbana” no centro urbano consolidado da cidade da Guarda e area envolvente (2015), a 23 de marc¢o de
2015, a Camara Municipal da Guarda deliberou, favoravelmente, quanto a criacdo de uma “Area de
Reabilitagdo Urbana” (ARU) no centro urbano consolidado da cidade da Guarda, incluindo o seu centro
histérico e respetiva area envolvente, tendo em vista a posterior definigdo e implementagdo de uma

“Operagéao de Reabilitagdo Urbana” (ORU).

Relativamente a importancia da reabilitagdo urbana, o Decreto-lei n.° 307/2009 refere que “a reabilitagdo
urbana assume-se hoje como uma componente indispensavel da politica das cidades e da politica de

habitacdo, na medida em que nela convergem os objetivos de requalificacao e revitalizagao das cidades,
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em particular das suas areas mais degradadas, e de qualificagdo do parque habitacional, procurando-se
um funcionamento globalmente mais harmonioso e sustentavel das cidades e a garantia, para todos, de
uma habitagédo condigna” (Decreto-lei n.° 307/2009, de 23 de outubro, alterado e republicado pela Lei n.°
32/2012, de 14 de agosto).

No mesmo Decreto de Lei a ARU é definida como sendo a area territorialmente delimitada que, em
virtude da insuficiéncia, degradagcao ou obsolescéncia dos edificios, das infraestruturas, dos
equipamentos de utilizacdo coletiva e dos espagos urbanos e verdes de utilizagdo coletiva,
designadamente no que se refere as suas condi¢des de uso, solidez, seguranga, estética ou salubridade,
justifique uma intervencéo integrada, através de uma Operagao de Reabilitagdo Urbana aprovada em

instrumento préprio ou em plano de pormenor de reabilitagdo urbana.

A ARU constante do presente projeto de delimitagdo tem como principal foco e fundamento da sua
existéncia, o atual centro histérico da Guarda, e zona envolvente, tal qual se encontra identificado na
carta de ordenamento do PDM da Guarda, cujo desenvolvimento urbanistico e consequente expansao
urbana que |Ihe esta associada, deram origem ao que é atualmente o centro urbano consolidado da

cidade e respetivas areas envolventes.

Estas constituem as areas adjacentes ao centro urbano consolidado que com o mesmo possuem fortes
relagdes fisicas e funcionais, razao pela qual se consideram fundamentais a sua caraterizagéo e correta

qualificagéo urbanistica.

Propde-se assim, com base nos critérios e metodologia seguidamente discriminados, a criagdo de uma
ARU que abrange uma area total de 252.36 ha, area esta na qual se englobam quatro espagos

verdes/lazer com relevancia urbanistica na qualificagdo e vivéncia da zona da cidade em causa.

Estdo neste caso a denominada “Cerca do antigo Sanatério” (patriménio do Estado Portugués) e a
“Quinta do Alarcao” (patriménio Municipal), com uma area aproximada total de aproximadamente 26 ha,
o atual “Parque da Cidade” (patriménio Municipal, incluido o Parque de Campismo que nele se integra),
com a area de aproximadamente 4 ha, os terrenos da designada “Encosta Norte” (patriménio Municipal),
com uma area aproximada de 3.5 ha, e ainda os terrenos envolventes ao Seminario Maior da Guarda

(patrimonio da Diocese da Guarda), com uma area aproximada de 5.5 ha.

Ainda, enquanto area envolvente ao centro urbano consolidado da cidade da Guarda com expressao
territorial, engloba também no projeto de delimitacéo, os terrenos propriedade do Municipio situados a

Norte e onde atualmente se realiza a feira ao ar livre, com uma area aproximada de 9 ha.

De uma forma geral, pode afirmar-se que a ARU proposta corresponde a parte alta da cidade da Guarda,
que se desenvolveu urbanisticamente até ao fim da década de 80, e na qual sdo atualmente constataveis
um conjunto de insuficiéncias que se manifestam quer na degradagdo de muitos dos imdveis que nela
se localizam, quer no estado geral das infraestruturas existentes no subsolo, quer ainda no estado em
que se encontram muitos dos pavimentos da sua rede viaria e alguns dos equipamentos publicos e

espacos de lazer que nela se localizam.
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Figura 13. ARU do centro urbano consolidado da cidade da Guarda e area envolvente
Fonte: Sistema Nacional de Informacdo Territorial (SNIT) DGT, mpt®, 2019
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2.2. GUARDA NO CONTEXTO DA SUB-REGIAO DAS
BEIRAS E SERRA DA ESTRELA

2.2.1. Enquadramento regional

O municipio da Guarda, sede de distrito da Guarda, integra a Regido Centro do pais (NUT Il) e a sub-
regido das Beiras e Serra da Estrela (NUT lll). A sub-regido das Beiras e Serra da Estrela constitui uma
unidade geografica que abrange territérios de fronteira com Espanha, compreendendo o municipio da
Guarda conjuntamente com outros 14 municipios: Almeida, Belmonte, Celorico da Beira, Covilh3,
Figueira de Castelo Rodrigo, Fornos de Algodres, Fundao, Gouveia, Manteigas, Méda, Pinhel, Sabugal,
Seia e Trancoso (Figura 14). Esta sub-regido ocupa uma area de cerca de 6.305 km2 correspondendo a
22% da regiao Centro e possui uma populagdo de 213.326 habitantes (INE, 2018), abarcando cerca de

2% da populagao portuguesa.

A sub-regido das Beiras e Serra da Estrela é provida de diversas infraestruturas e equipamentos de
importante relevancia para a Regido Centro, nomeadamente, o Mercado Abastecedor, o Centro
Hospitalar da Cova da Beira, o Hospital Sousa Martins, a Universidade da Beira Interior e diversos
institutos politécnicos e ainda, a Plataforma Logistica da Guarda, que segundo o PROT é uma das

principais ancoras das dindmicas transfronteiricas da Regido Centro.

Situado no centro da regido beira, o concelho da Guarda é limitado a Nordeste pelo municipio de Pinhel,
a Noroeste por Celorico da Beira, a Oeste pelo municipio de Gouveia, a Sudoeste por Belmonte, Covilha
e Manteigas, a Sudeste pelo municipio do Sabugal e a Este por Almeida. Territorialmente abrange uma
area de 712 km2, abarcando uma populacéao residente de 39.103 habitantes (INE, 2018), correspondente

a 18% da populagéo total residente da CIMBSE.

Administrativamente, e apdés a aprovagdo da Lei n.° 11-A/2013 de 28 de janeiro respeitante a
Reorganizagdo Administrativa do Territério das Freguesias, passou a integrar apenas quarenta e trés
freguesias com as seguintes denominagdes: Adao, Aldeia do Bispo, Aldeia Vigosa, Alvendre, Arrifana,
Avelas da Ribeira, Benespera, Casal de Cinza, Castanheira, Cavadoude, Codesseiro, Faia, Famalicao,
Ferndo Joanes, Gongalo, Gongalo Bocas, Guarda (sede do concelho), Jarmelo Sdo Miguel, Jarmelo Sao
Pedro, Jodo Antdo, Macgainhas, Marmeleiro, Meios, Panoias de Cima, Pega, Péra do Mocgo, Porto da
Carne, Ramela, Santana da Azinha, Sobral da Serra, Unido de freguesias de Avelds de Ambom e
Rocamondo, Unido de freguesias de Corujeira e Trinta, Unido de freguesias de Mizarela, Péro Soares e
Vila Soeiro, Unido de freguesias de Pousade e Albardo, Unidao de freguesias de Rochoso e Monte
Margarida, Vale de Estrela, Valhelhas, Vela, Videmonte, Vila Cortés do Mondego, Vila Fernando, Vila

Franca do Deéo e Vila Garcia.
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O diagndstico efetuado no &mbito da elaboragcdo do Programa Nacional da Politica de Ordenamento do
Territorio (PNPOT), identificou Guarda como uma das cidades médias portuguesas das areas fronteiricas
que beneficiou do “fim da fronteira”, beneficiando do dinamismo de Salamanca. O PNPOT definiu a rede
urbana da Regido Centro como multipolar e estruturada em sistemas sub-regionais com potencial para
sustentarem um desenvolvimento regional policéntrico, dos quais o sistema urbano formado pelo eixo
urbano Guarda — Belmonte — Covilhd — Funddo — Castelo Branco constituia uma ancora fundamental

para o desenvolvimento do interior (PNPOT, 2006).

A antiga regido da Beira Interior?, que incluia as unidades territoriais da Beira Interior Norte (abrangia o
municipio da Guarda), Serra da Estrela, Cova da Beira e Beira Interior Sul, apresentava niveis de
desenvolvimento inferior & média nacional, representando apenas 2,3% do PIB nacional. Apesar da
regido contabilizar uma forte perda demografica (& excecdo de alguns concelhos localizados nos
principais eixos de comunicagdo) e uma estrutura demografica mais envelhecida, possui um vasto

patriménio cultural e ambiental, que potencialmente pode gerar fluxos turisticos capazes de produzir

2 A Lein®75/2013 de 12 de dezembro alterou a divisdo regional em Portugal traduzindo-se por significativas modificagdes tanto no
ndmero como na composigdo municipal das NUTS Ill. Estas unidades territoriais passaram a ser designadas de “unidades
administrativas”, correspondendo as “Entidades Intermunicipais”, "Regido Autbnoma dos Agores" e "Regido Auténoma da Madeira".
O municipio da Guarda encontra-se, atualmente, inserido na Comunidade Intermunicipal das Beiras e Serra da Estrela,
correspondendo grosso modo as antigas unidades territoriais da Beira Interior Norte, Serra da Estrela e Cova da Beira.
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impacto na economia nacional. E nesse contexto que é sugerido a “implementacdo de um programa de

desenvolvimento turistico integrado que valorize a imagem e identidade sub-regionais” (PNPOT, 2006).

Com base no diagndstico efetuado, o PNPOT define um conjunto de opgbes estratégicas territoriais para
a sub-regido Beiras e Serra da Estrela, orientagdes essas igualmente consideradas no PROT Centro,
constituindo as traves mestras da estratégia de desenvolvimento a delinear para a sub-regiao:

e Aproveitar o potencial do eixo urbano estruturado pela A23 (Guarda-Covilha-Castelo Branco),
vertendo-o num conceito de desenvolvimento policéntrico evidenciando sinergias e
complementaridades num quadro estruturado de cooperacgao inter-urbana;

e Explorar a posi¢ao estratégica da Guarda nos eixos rodo e ferroviarios para o desenvolvimento
de servigos logisticos e para a localizagdo empresarial;

e Colaborar com as apostas da Covilha de articular o polo universitario com um polo de localizagao
de atividades mais intensas em tecnologia e conhecimento;

e Fortalecer o papel de Castelo Branco na articulagdo com o Médio Tejo e com as regides de
Espanha, gerando condigbes para sedear atividades orientadas para os mercados do litoral e do
interior da Peninsula;

e Adotar uma estratégia comum de afirmacgéao territorial e de aprofundamento da cooperacao
transfronteirica e de exploragéo das oportunidades decursivas da ligacdo a Espanha;

e Sustentar o dinamismo emergente nas pequenas vilas melhor posicionadas relativamente aos
eixos de comunicagao e promover a sua articulagdo com as principais cidades;

e Desenvolver o turismo na regido, particularmente nas areas de maior valia patrimonial ou
ambiental: aldeias histéricas, Serra da Estrela, Vale do Cba/Vale do Douro;

e Valorizar os projetos de regadio da Cova da Beira e de Idanha;

e Preservar os recursos hidricos e recuperar a qualidade da agua, finalizando os projetos
integrados de despoluicdo, em particular, nas bacias do Mondego e do Zé&zere;

e Estruturar a rede de equipamentos de &ambito supra-municipal numa Idégica de
complementaridade, especializagao e funcionamento concertado;

e Executar solugdes inovadoras de transporte publico nas areas rurais;

e Conservar a qualidade da paisagem e prevenir os fogos florestais.

A semelhanca de quase a totalidade do territério portugués, a Regido Centro caracteriza-se por um
modelo difuso de povoamento, espelhando realidades socioeconémicas distintas dos seus residentes e
igualmente, por uma dicotomia litoral/interior, que opde as Terras Baixas do Litoral (grosso modo, as
atuais NUT Il de Regido de Aveiro, Regido de Coimbra e Regido de Leiria) as montanhas e planaltos da

Cordilheira Central e das Beiras Alta e Baixa.

A estratégia de ordenamento para a Regido Centro plasmada no Plano Regional de Ordenamento do
Territério do Centro (PROT Centro), aprovado em 2011, manifesta como estratégico um modelo que

afirme a sua autonomia face as regides urbanas de Lisboa e do Porto, realgando as virtualidades do
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policentrismo urbano, sem menosprezar a relevancia do triangulo urbano do centro litoral e a centralidade

de Coimbra, de modo a impulsionar a transi¢cdo de Regido para a “Sociedade do Conhecimento”.

A concretizagdo da visdo estratégica para a Regido Centro estrutura-se em torno de Areas de
Intervencao constituindo trés tipos de Unidades Territoriais:

I) O Cordao Litoral;

I) Os Nucleos Urbanos do Interior;

Ill) As Sub-Regides Deprimidas da Regido Centro.

O modelo territorial para a Regido considera oito areas de intervengédo agrupadas nos trés tipos de
unidades territoriais acima mencionadas (Figura 15), em que para cada area sio definidas linhas de

orientagao estratégicas.

¢ Unidade Territorial 1: Cordao Litoral (Aveiro — Coimbra — Leiria) — Corresponde a area mais

desenvolvida da Regido Centro, com uma forte concentragéo industrial e um significativo grau
de desenvolvimento dos servigos, podendo assumir-se como motor de desenvolvimento da
regiao. Divide-se nas seguintes areas de intervengao:
1. Baixo Vouga — concentragao industrial / elevada internacionalizagao / pélo de criagcao
de conhecimento;
2. Baixo Mondego — podlo de criagdo de conhecimento / forte concentragao de servigos;
3. Pinhal Litoral - dinamismo demografico / dinamismo empresarial.

e Unidade Territorial 2: Nucleos Urbanos do Interior (Area de Influéncia de Viseu e Nucleos

Urbanos do Eixo Guarda — Covilhd - Castelo Branco) — Caracterizam-se por nucleos mais

desenvolvidos no interior da Regido Centro, assumindo-se como pontos de amarracdo das
politicas para ganhos de escala e de massa critica.
4. Area de Influéncia de Viseu — desenvolvimento urbano / resisténcia ao declinio
demografico;
5. Eixo Interior Guarda — Covilhd — Castelo Branco - capacidade de criagdo de
conhecimento / potencial de relacionamento transfronteirico, nomeadamente:
i. Reestruturagao industrial a partir da intensificacdo das relagdes com o Sistema
Cientifico e Tecnoldgico (SCT), onde o Parkurbis, na Covilha, pode assumir um
papel de relevo;
ii. Dinamizagao das relagbes de cooperacao transfronteirica;
iii. Amarracao das politicas de desenvolvimento local a este eixo de competitividade.

e Unidade Territorial 3: Sub-Regides Deprimidas (Beira Transmontana — Macico Central — Beira

Baixa Interior) — Correspondem a areas com diminuta populacdo e fragil em termos produtivos,
apesar de possuirem recursos patrimoniais e energéticos, que poder&o gerar oportunidades de
desenvolvimento.
6. Beira Transmontana — recursos naturais com potencial / patrimonio histérico e cultural;
7. Macico Central — energias renovaveis (biomassa, edlica, hidricos) / recursos

paisagisticos / patriménio cultural;
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8. Beira Baixa Interior — potencial agro-pecuario / patriménio histérico e cultural.

A cidade da Guarda constitui um ponto de confluéncia das linhas ferroviarias (Alta e Baixa, ligacdo que
atualmente esta em requalificacdo) e de duas auto-estradas (IP2/A23 e IP5/A25), sendo por isso um
importante ponto de entrada terrestre. O IP5/A25 que se estende até Almeida, possui ainda uma ligagao
transfronteirica com a A62 (Autovia de Castela) com ligagdo a Burgos, criando condi¢cdes para o
desenvolvimento de uma intensa atividade logistica aproximando Portugal a Espanha e, ainda, como
possivel ancora para a captagao de turistas que, estando em transito, poderdo ser “seduzidos” pelo

amplo patriménio natural e cultural da sub-regido (PROT 2007).

AM PORTO

ESPANHA

[ corsso taors
D Micleos Urbanos do Interior

AM LISBOA [T ] subregives deprimicas

- ?
™ Areas de Intervengio
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Figura 15. Modelo Territorial proposto para a Regido Centro
Fonte: Plano Regional de Ordenamento do Territério do Centro, 2007

2.2.2. Dinamicas demograficas

Com o intuito de proceder a analise das dindmicas demogréficas ao enquadramento do concelho da
Guarda, relativamente aos concelhos da sub-regido das Beiras e Serra da Estrela foram analisados

alguns indicadores estatisticos de forma a caracterizar o concelho neste sentido:
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e As principais dindamicas demograficas entre 2001 e 2011 (segundos os dados oficiais recolhidos
nos Censos: 2001 e 2011), sendo utilizados, sempre que possivel, dados provenientes das
Estimativas Anuais da Populagao Residente para o ano de 2018;

¢ O nivel de qualificacao e atividade econdmica da populagao residente;

e O enquadramento geral da mobilidade da populagdo, com especial destaque para a
dependéncia funcional dos empregados e estudantes nestes concelhos e os consequentes

movimentos pendulares.

2.2.2.1. Evolucgao recente da populagao

De acordo com o Instituto Nacional de Estatistica, e tendo por base os dados das Estimativas Provisorias
Anuais da Populacao Residente, visivel na Tabela 2, o concelho da Guarda apresentava, em 2018, uma
populacao residente de 39.103 habitantes, o correspondente a cerca de 18% do total da populagao
residente na CIMBSE. Comparativamente com os dados dos Censos de 2011, verifica-se uma diminuigao
de 8,1% no efetivo populacional, um decrescimento de 3.438 residentes face aos 42.541 registados em
2011. No que concerne ao periodo intercensitario 2001-2011, verifica-se uma variagao inferior a registada
no periodo 2011-2018 (-2,9%). Com efeito, a variagao registada traduz-se num decréscimo de 1.281

individuos no efetivo populacional.

Uma atenta analise a Tabela 2, permite concluir que os 15 municipios que compdéem a CIMBSE
registaram variagao negativa no periodo de 2001-2011, destacando-se Méda (-16,6%), Manteigas (-
16,2%) e Sabugal (-15,6%) com o decréscimo mais acentuado. Os concelhos que apresentam uma
variagdo ainda que negativa, menos acentuada do que os restantes, sdo Guarda (-2,9%), Covilha (-5%)
e Fundao (-7,2%). No total, e para o referido periodo intercensitario, observa-se que a populagao
residente na CIMBSE registou um decréscimo de 8,8%, evoluindo de 258.799 (2001) para 236.023

residentes em 2011.

Relativamente ao periodo 2011-2018, observa-se igualmente que todos os concelhos constituintes da
CIMBSE registaram perdas no efetivo populacional. Neste &mbito, destaca-se o concelho de Almeida
que registou uma maior redugéo no efetivo populacional, nomeadamente, 18,2% (uma reducgéo de 1.316
residentes), seguindo-se os concelhos do Sabugal (com uma redugao de 14,3%), Manteigas (-11,5%) e
Méda (-11,2%). Relativamente aos restantes concelhos, os que se destacam por registarem variagdes
menos acentuadas sao Belmonte (-6,6%) e Guarda (-8,1%). Para o total da CIMBSE, evidencia-se uma

diminuicdo efetiva de 22.697 residentes, traduzindo-se numa variagao percentual de -9,6%.

No que concerne a densidade populacional verifica-se todos os concelhos da CIMBSE registam valores
diminutos no ano de 2018. Nesse sentido, evidenciam-se os concelhos da Covilhd com 84,8 hab/km?,
seguindo-se Guarda (54,9 hab/km2) e Belmonte (53,9 hab/km?).
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Tabela 2. Populacdo Residente e Densidade Populacional nos concelhos da CIMBSE

Populagao Residente % Variagao (%) PDenTid?de
Concelho CIMBSE 2011- Opl'uzg:éona
2018 2018 hab/km?

Almeida 8.423 7.242 5.926 3% -14,0% -18,2% 11,4
Belmonte 7.592 6.859 6.407 3% -9,7% -6,6% 53,9
Celorico da Beira 8.875 7.693 6.978 3% -13,3% -9,3% 28,2
Covilha 54.505 51.797 47127 22% -5,0% -9,0% 84,8
Figueira de Castelo 7 454 6.260 5.652 3% 125%  -9,7% 11,1
Rodrigo
Fornos de Algodres 5.629 4.989 4.561 2% -11,4% -8,6% 34,7
Fundao 31.482 29.213 26.719 13% -7,2% -8,5% 38,2
Gouveia 16.122 14.046 12.486 6% -12,9% -11,1% 41,5
Guarda 43.822 42.541 39.103 18% -2,9% -8,1% 54,9
Manteigas 4.094 3.430 3.037 1% -16,2% -11,5% 24,9
Méda 6.239 5.202 4.617 2% -16,6% -11,2% 16,1
Pinhel 10.954 9.627 8.607 4% -12,1% -10,6% 17,8
Sabugal 14.871 12.544 10.748 5% -15,6% -14,3% 13,1
Seia 28.144 24.702 22.412 11% -12,2% -9,3% 51,4
Trancoso 10.889 9.878 8.946 4% -9,3% -9,4% 24,7

Fonte: INE, 2001 e 2011; INE, Estimativas Anuais da Populacdo Residente 2018

A Figura 16 demonstra a distribuigdo espacial da densidade populacional nos concelhos que compdem
a CIM das Beiras e da Serra da Estrela, sendo igualmente considerada a variagdo da populagao residente
no periodo 2001-2018.

Atendendo a analise da imagem verifica-se que as maiores densidades populacionais se registam na
area central da CIMBSE, descortinando-se um padréo de concentragdo naqueles que sao os nucleos
urbanos mais desenvolvidos do interior. Neste contexto, destaca-se Guarda, Covilha e Belmonte como

aqueles que apresentam maiores densidades populacionais.

Em sentido inverso, os territorios transfronteiricos, como sdo os concelhos de Almeida, Figueira de
Castelo Rodrigo e Sabugal destacam-se dos demais por possuirem as menores densidades

populacionais.

No que concerne a variagdo da populagao residente entre os anos de 2001 e 2018, observa-se que todos
os municipios da CIMBSE registaram uma variagao negativa, dos quais se destacam os municipios de
Almeida (-30%), Sabugal (-28%), Manteigas e Méda (ambos com -26%), com as maiores variagdes
quantitativas, refletindo o despovoamento do interior de Portugal. Por outro lado, as menores variagdes
quantitativas registam-se nos concelhos espacialmente centrais da CIMSE, nomeadamente, em Guarda
(-11%) e Covilha (-14%).
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Figura 16. Densidade populacional, por concelho, na CIM das Beiras e da Serra da Estrela em 2018
Fonte: INE 2001 e 2011, Estimativas Anuais da Populacdo Residente 2018

2.2.2.2. Estrutura etaria e indices de dependéncia

No que diz respeito a estrutura etaria da populagdo da CIMBSE (Gréfico 1), evidencia-se com maior
proporcao a populagdo em idade ativa (25 aos 64 anos) correspondendo a 52% da populacgéo total,

seguida pela populacao idosa (individuos com 65 ou mais anos), representando 29% da populac¢éo total.
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Os concelhos que apresentam com maior percentagem de criangas (0-14 anos) sdo Guarda (12%),
Figueira de Castelo Rodrigo e Covilhd (ambos com 11%), sendo em Almeida (6%) onde se regista a

menor representatividade deste grupo etario.

Relativamente ao grupo etario dos jovens (15-24 anos) € em Guarda, Fornos de Algodres, Belmonte e
Celorico da Beira que se registam os valores mais elevados (todos com 10%), ligeiramente superior ao
registado no total da CIMBSE (9%).

O grupo etario da populagdo em idade ativa varia entre os 47% no Sabugal e em Méda e os 55% na
Guarda. No que concerne a populagao idosa, observa-se que os concelhos com maior representatividade
s&o Sabugal (38%) e Méda e Almeida (ambos com 36%) e os com menor representatividade sdo Guarda
(23%), Fornos de Algodres e Belmonte (ambos com 27%).

CIMBSE 9% 52% 29%

Almeida 49% 36%

Belmonte

Celorico da Beira
Covilh&

Figueira de Castelo Rodrigo
Fornos de Algodres
Fundéo

Gouveia

Guarda

Manteigas

Méda

Pinhel

Sabugal

Seia

Trancoso

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

O-14anos ®=m15-24anos m25-64 anos w65 e mais anos

Grafico 1. Estrutura etdria da populagio residente nos concelhos da CIMBSE, em 2018
Fonte: INE, Estimativas Anuais da Populacao Residente 2018

No que concerne a estrutura etaria da populacao residente na Guarda, a maioria da populagao encontra-
se em idade ativa (55%), correspondendo ao valor mais elevado registado em todos os municipios da
CIMBSE. O segundo grupo etario em termos de representatividade é o da populacao idosa (23%), que

corresponde ao valor mais reduzido de todos os municipios da CIMBSE.

Relativamente ao grupo etario das criangas e jovens, Guarda destaca-se pelas percentagens destes
grupos etarios serem superiores a média intermunicipal, sendo que no grupo etario das criangas é o
municipio com maior representatividade (12%).
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Em termos gerais, na CIMBSE, verifica-se uma predominancia da populagédo idosa relativamente a
populacdo jovem. Para uma correta andlise da demografia da populagido residente nas unidades
territoriais em analise torna-se relevante esmiucar o indicador indice de Envelhecimento3. Tal como é
facilmente percetivel na analise ao Grafico 2, verificou-se um incremento generalizado da proporgao de
idosos em relagdo a populagdo jovem na CIMBSE, no periodo entre 2011 e 2018, com exceg¢éo do
Sabugal, Figueira de Castelo Rodrigo e Fornos de Algodres, que registaram uma redugao ainda que
pouco significativa. Esta tendéncia de envelhecimento demografico registada na CIMSE reflete a
tendéncia do territério nacional, motivada pelo decréscimo a nivel da natalidade e pelo aumento da

longevidade.

No contexto da CIMBSE destaca-se o concelho de Almeida que registou em 2018 o valor mais elevado
da comunidade intermunicipal, 613 idosos por cada 100 jovens e o concelho da Guarda que registou

nesse mesmo ano, o valor mais reduzido, 195 idosos por cada 100 jovens.

O concelho da Guarda, de 2011 a 2018 registou uma variagéo de 28%, evoluindo de 152 para 195 idosos
por cada 100 jovens, refletindo a tendéncia atual da CIMBSE, conquanto apresente para ambos os

periodos considerados um indice de Envelhecimento inferior ao registado no total intermunicipal.
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Gréfico 2. indice de envelhecimento da populacdo residente nos concelhos da CIMBSE, em 2011 e 2018
Fonte: INE, 2011 e Estimativas Anuais da Populacdo Residente 2018

Os indices de Dependéncia Demografica, nomeadamente, os indices de dependéncia de jovens?,
idosos’ e total® permitem inferir as relagdes entre a populagao jovem e idosa com a populagdo em idade

ativa.

3 Numero de individuos com 65 ou mais anos, por cada 100 individuos com menos de 15 anos.

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

5 NUmero individuos com 65 ou mais anos, por cada 100 individuos com idade entre os 15 e os 64 anos.

8 Nuimero de criangas (0-14 anos) e idosos (> 65 anos), por cada 100 individuos com as idades compreendidas entre os 15 e os
64 anos.
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Através da analise ao Grafico 3 constata-se que, na Guarda, por cada 100 adultos em idade ativa existem
18 jovens e 35 idosos, ou seja, a populagado dependente representa mais de metade da populagdo em
idade ativa, uma vez que, existem 53 pessoas dependentes (populagéo residente cuja idade ainda nao
permite o acesso ao mercado de trabalho ou em idade de reforma) por cada 100 individuos em idade
ativa (populagéo entre os 15 e 0s 64 anos). Este valor ¢ inferior ao valor registado para a CIM, 64 pessoas
dependentes por cada 100 individuos em idade ativa. De fato, este é o valor mais reduzido para todos
os municipios da CIM, sendo seguido por Belmonte e Fornos de Algodres, ambos com 59 dependentes

por cada 100 individuos em idade ativa.

Analisando todos os municipios da CIM das Beiras e Serra da Estrela verifica-se que o concelho do
Sabugal possui um indice de dependéncia total mais elevado, 83 individuos dependentes por cada 100
em idade ativa, sendo seguido por o concelho da Méda com 82 dependentes por cada 100 individuos
em idade ativa. Tal como ja referido anteriormente, a quebra nos indices de natalidade e o aumento da
esperanga média de vida, podera assumir a curto prazo, consequéncias preocupantes do ponto de vista

econdmico-social, dado que aumenta consideravelmente a pressao sobre a populagao ativa.
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Graéfico 3. indices de dependéncia nos concelhos da CIMBSE, em 2018
Fonte: Estimativas Anuais da Popula¢do Residente 2018

t R Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

GUARDA

50



2.2.2.3. Dimensao média das familias

O Grafico 4 apresenta a dimensdo média das familias, nos momentos censitarios de 2001 e 2011, para
as unidades territoriais em analise, este indicador resulta do quociente entre a populagao residente e o

numero de familias classicas.

Os resultados obtidos permitem constatar a diminuicdo progressiva da dimensdo média das familias em
todos os concelhos da CIM, entre os referidos periodos. O concelho da Guarda manifestou esse
decréscimo tendo a dimensao média das familias concelhias passado de 2,7 elementos em 2001 a 2,5
elementos em 2011. Destaca-se o facto da Guarda, ter registado para ambos os anos, uma dimensao

média da familia inferior ao total intermunicipal (2,6 elementos em 2001 e 2,4 elementos em 2011).

Os concelhos que apresentam, para o ano de 2011, a maior dimensao média das familias s&o Fornos
de Algodres, Seia e Belmonte com 2,5 elementos por familia. Por outro lado, Alimeida e Meda s&o os

concelhos que registam a menor dimensao, apresentando uma média de 2,3 elementos por agregado

familiar.
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Dimensdo Média das Familias 2001 mDimensdo Média das Familias 2011

Grafico 4. Dimensdo Média das Familias nos concelhos da CIMBSE (2001-2011)
Fonte: INE, 2001 e 2011
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2.2.3. Nivel de qualificagao, atitivade econdémica e
emprego

2.2.3.1. Nivel de qualificagao da populagao residente

A analise dos niveis de instru¢do da populagéo constitui uma importante variavel de indole social que
permite ndo s6 conhecer o grau de qualificagdo dos residentes, como podera contribuir para inferir o tipo
de emprego e o poder de compra da populagdo, mas também permitir identificar relagdes que afetam os
padrées de mobilidade. Os dados representados no Grafico 5 e no Grafico 6 permitem esmiugar a

evolucao dos niveis de qualificagdo da populacao residente, entre os anos 2001 e 2011.

Uma analise aos graficos supramencionados permite concluir que, entre os dois periodos censitarios em
analise, registou-se uma evolugéo positiva nos niveis médios de qualificagcdo da populagéo (nivel de
instrugdo completo mais elevado, verificando-se ainda uma diminuigdo do peso relativo da populagao
que nao possui qualquer nivel de escolaridade (entre -8 e -15 pontos percentuais). Denota-se ainda, um
incremento da representatividade da populagdo que concluiu o ensino secundario/pds-secundaria (entre
2 e 4 pontos percentuais). A proporgado da populagdo que concluiu o ensino basico sofreu igualmente
uma variagao positiva na maioria dos municipios, com excegéo da Covilha (-2 pontos percentuais) e da
Guarda (variagdo nula), sendo o nivel de qualificagdo com maior peso em todas os concelhos. No
entanto, evidencia-se negativamente o fato de todos os municipios do concelho apresentarem, em 2011,

um peso da populagdo sem qualquer nivel de escolaridade superior a 18%.

Em termos de dados absolutos para o total da comunidade intermunicipal, verificou-se uma diminui¢ao
de 10 pontos percentuais no peso da populagdo sem qualquer escolaridade e um incremento no peso

da populagdo com o ensino basico, secundario/pds-secundario e superior.

O concelho da Guarda apresenta, quer em 2001 quer em 2011, niveis de qualificagdo da populagéo quer
do ensino secundario/pés-secundario e do superior, superiores a média do total intermunicipal, sendo
mesmo 0s mais elevados em ambos os anos para todos os municipios da comunidade intermunicipal.
Por outro lado, o peso da populagdo sem niveis de instrugdo e com ensino basico é inferior a média

intermunicipal.

Uma analise comparativa aos dois periodos temporais supramencionados permite concluir que ocorreu
uma evolugdo positiva nos niveis de qualificagdo mais elevados, nomeadamente no ensino
secundario/pds-secundario e no ensino superior. Em particular, o peso do nivel de ensino
secundario/pos-secundario passou de 12% em 2001 para 15% em 2011 e o peso do nivel de ensino
superior, passou de 8% em 2001 para 15% em 2011, um aumento de 7 pontos percentuais. O peso da
populacdo sem qualquer nivel de ensino concluido reduziu 9 pontos percentuais (27% em 2001 para
apenas 18% em 2011) e o peso da populagdo que apenas concluiu o ensino basico nao registou

nenhuma alteragao, mantendo-se nos 53%.
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Grafico 5. Distribuicdo da populagdo por niveis de qualificagdo nos concelhos da CIMBSE, 2001
Fonte: INE, 2001
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Grafico 6. Distribuicdo da populagdo por niveis de qualificagdo nos concelhos da CIMBSE, 2011
Fonte: INE, 2011
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2.2.3.2. Condigao da populagao perante o trabalho

A taxa de atividade, que corresponde a relacado entre a populagao ativa sobre o total da populagao
(Gréafico 7), considerando a média intermunicipal, sofreu uma oscilagdo pouco significativa entre os anos
2001 e 2011 (-0,1 pontos percentuais), de 41,8% para 41,7%.

No contexto da CIMBSE, verifica-se que apenas 5 dos 15 municipios registaram uma diminuigdo na taxa
de atividade, entre -0,2 pontos percentuais (em Almeida) e -4 pontos percentuais (em Manteigas). Os
municipios que registaram um maior incremento na taxa de atividade foram Figueira de Castelo Rodrigo

(3,4 pontos percentuais) e Celorico da Beira (2,4 pontos percentuais).

No que diz respeito ao caso em estudo, o municipio da Guarda registou um aumento do peso da
populacao ativa face ao total da populagéo, no periodo considerado, de apenas 0,3 pontos percentuais,
passando de 47,1% em 2001 para 47,4% em 2011. Apesar da parca evolugdo deste indicador é
importante referir que, tanto para 2001 como para 2011, foi neste municipio que se registaram os valores

mais elevados da regiao.
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Gréfico 7. Taxa de Atividade nos concelhos da CIMBSE, 2001 e 2011
Fonte: INE, 2001 e 2011

Uma analise da condigao da populagao perante o trabalho nao estaria completa se nao se analisasse a
taxa de desemprego, que corresponde a taxa que permite definir o peso da populagdo desempregada

sobre o total da populacéo ativa.

Numa analise geral, constata-se que todos os municipios da CIMBSE sofreram um aumento da taxa de
desemprego entre 2001 e 2011 (Grafico 8), variando entre um aumento de 2,3 pontos percentuais (em
Almeida) e os 11,9 pontos percentuais (em Belmonte). Evidencia-se o crescimento registado na média

intermunicipal, tendo a taxa de desemprego evoluido de 6,2% (em 2001) para 13,2% (em 2011), um
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aumento de cerca de 113%. Na generalidade dos municipios da CIMBSE, a taxa de desemprego mais
que duplicou, com a Unica excecdo de Almeida, em reflexo da crise financeira de 2008 (associada a

bolha imobilidria americana) e a crise mundial de 2011, com o endividamento dos paises.

Importa ainda destacar o municipio de Belmonte, cuja taxa de desemprego passou de 4% em 2001 para
16% em 2011, sendo a mais alta de todos os municipios em 2011 e representando um aumento de 304%.
Os valores mais baixos de taxa de desemprego na CIMBSE em 2011 registaram-se em Méda e em

Trancoso, ambos com 9%.

O municipio da Guarda registou, tal como para o total intermunicipal, um incremento na taxa de
desemprego, de 5% em 2001 para 13% em 2011 (uma variagao de 151%), o mesmo valor registado para

o total intermunicipal.

Taxa de desemprego 2001 (%) ®Taxa de desemprego 2011 (%)
Gréfico 8. Taxa de Desemprego nos concelhos da CIMBSE, 2001 e 2011
Fonte: PORDATA, 2001 e INE, 2011

No Gréfico 9 estdo representados os dados relativos a distribuicdo da populagdo empregada por setores
de atividade econdmica, com base nos Censos de 2011. Uma atenta analise ao supramencionado gréfico
permite concluir que existe um claro predominio do setor terciario em detrimento dos restantes dois
setores (primario e secundario) em todos os municipios que constituem a CIMBSE, representando 69%

do emprego total da regiao.

O municipio da Guarda segue a tendéncia geral da regido onde se insere, apresentando uma
monopolizagdo do setor terciario na empregabilidade dos residentes do concelho (77%), sendo o
municipio com maior empregabilidade nesse setor. O segundo setor que se destaca é o setor secundario

(20%), sendo que a expressividade do setor primario é praticamente inexistente (2%).

Os municipios de Figueira de Castelo Rodrigo, Méda e Pinhel destacam-se pela elevada

representatividade do setor primario em relagao aos demais concelhos da CIMBSE, com 21%, 17% w
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12% respetivamente. No que concerne ao setor secundario verifica-se uma grande homogeneidade em

todos os municipios da CIMBSE, variando entre os 18% (em Almeida) e os 34% (em Belmonte).

Belmonte : 34% 61%
Coviha 2 29% 68%

Manteigas 26% 699

Trancoso 25% 64%

Gouvela

Figueira de Castelo Rodrigo
69%
66%
77%
659%
24% 60%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Setor Pimario  mSetor Secundéario W Setor Terciano

Grafico 9. Distribuicdo da populagdo por atividade econémica nos concelhos da CIMBSE, em 2011
Fonte: INE, 2011

A Figura 17 apresenta o ramo de atividade econdémica mais representativo para cada municipio e a
percentagem de populagdo empregada de cada municipio em relagdo a CIMBSE. E facilmente
observavel um predominio do “Comércio e Alojamento”, constituindo o ramo de especializagdo

econdmica de 10 dos 15 municipios, incluindo Guarda.

Os concelhos da Guarda e Covilhd apresentam, como setor de especializagdo mais representativo, as
“Industrias” e os municipios da Méda, Pinhel e Figueira de Castelo Rodrigues distinguem-se pela

especializagdo em “Agriculturas e Pescas”.
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Figura 17. Ramo de atividade econémica de especializagdo regional nos concelhos da CIMBSE, em 2011
Fonte: INE, 2011

Desagregando a informacéo a escala do concelho da Guarda (Grafico 10) e tendo por base a informagao
relativa ao ano de 2017, verifica-se uma forte concentracdo de populagdo empregada na area do
Comeércio por grosso e a retalho; reparacdo de veiculos automoéveis e motociclos (21%) e Industrias
transformadoras (20%). Outros setores que se destacam sdo os Transportes e armazenagem (10%) e a

Construgao (9%).

Em relagdo aos restantes ramos de atividade, destaque para a inexpressividade dos subsetores das
Atividades imobiliarias, Atividades de informagdo e de comunicagdo, Atividades artisticas, de
espetaculos, desportivas e recreativas (1%) e para a insignificante representatividade das atividades

Eletricidade, gas, vapor, agua quente e fria e ar frio e Industrias extrativas (0%).
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0% 5% 10% 15% 20% 25%
Grafico 10. Ramos de atividade econdmica com maior nimero de pessoal ao servico das Empresas, no concelho da
Guarda, em 2017
Fonte: INE, 2017

Neste subponto importa igualmente esmiugar a populagédo sem atividade econdémica, uma vez que
abarca cerca de 47% da populacao residente na CIMBSE (236.023 individuos em 2011), num total de
110.307 individuos.

A analise ao Grafico 11 permite depreender que os valores mais elevados, correspondem em todos os
concelhos da CIMBSE, a proporcao dos reformados/pensionistas, reiterando o peso significativo dos
grupos etarios mais envelhecidos na sub-regido. De facto, é na Guarda que este grupo possui um menor
peso percentual, ainda que representando 62% do total de populagao inativa. Os municipios de Sabugal,
Almeida e Manteigas destacam-se dos demais por este indicador ser bastante evidente, aonde a
populacao reformada representa mais de 71% da populagao inativa. No total intermunicipal, a proporgéao

da populacao reformada é de 67%, sendo, portanto superior ao valor registado na Guarda.

No concelho da Guarda evidencia-se a elevada representatividade de classe estudantil, com 19%, sendo
a mais elevada de todos os municipios da comunidade intermunicipal e superior a média intermunicipal.
Por outro lado, o municipio do Sabugal é o que apresenta uma menor representatividade de estudantes

no computo da populagao inativa, apenas 8%.
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Grafico 11. Populagdao sem atividade econémica nos concelhos da CIMBSE, em 2011
Fonte: INE, 2011

2.2.3.3. Pessoal ao servigo nas empresas

Segundo dados fornecidos pelo Gabinete de Estratégia e Estudos (GEE) do Ministério da Economia,
referentes ao ano de 2017, o numero de pessoas ao servico em empresas no municipio da Guarda
ascendia a 4.546 individuos, correspondente a 19% do total da CIMBSE e o numero de entidades

empresariais representava 21% do total das empresas da sub-regido totalizando 11.879.

O conjunto dos 15 municipios da CIMBSE registou em 2017, 55.592 trabalhadores distribuidos por
24.352 empresas. O periodo entre 2015 e 2017, pode dividir-se em dois momentos distintos, o primeiro
corresponde a variagao entre 2015 e 2016, em que para o total intermunicipal verificou-se um decréscimo
ligeiro do numero de empresas e um aumento do numero de trabalhadores e o segundo, entre 2016 e

2017, em que se verificou um aumento quer no numero de empresas quer no nimero de trabalhadores.

Desagregando a informagdo a escala do concelho respeitante ao periodo entre 2015 e 2017,
relativamente ao niumero de empresas e ao pessoal ao servico das mesmas verifica-se um ligeiro

incremento na generalidade dos municipios da CIMBSE, tanto no nimero de empresas como no pessoal
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ao servigo das mesmas (Tabela 3). O concelho que mais se destaca pelo aumento tanto do nimero de
empresas, como do pessoal ao servigo € Gouveia que registou um incremento de 6% no numero de
empresas e 14% no pessoal ao servigo. No que concerne a cidade da Guarda, no periodo em questao,
viu aumentada de 11.641 para 11.879 o numero de pessoas ao servigo das empresas, equivalente a
uma variagao positiva de 2% e o numero de empresas evoluiu de 4.465 para 4.546 empresas, 0 que

equivale a uma variagéo positiva de igualmente 2%.

Na analise a Tabela 3 constata-se que o municipio da Covilhd é o que apresenta o maior efetivo
populacional ao servigo de empresas em 2017 (27% do total da CIMBSE), sendo seguido pelo municipio
da Guarda com 19% do total intermunicipal. Estes dois municipios monopolizam 42% da forga laboral
total da CIMBSE.

Tabela 3. Nimero de empresas e pessoas ao servico das empresas na CIMBSE, entre 2015 e 2017

Empresas (n°) Pessoal ao Servigo das Empresas (n°)
Concelho
662 674 684

Almeida 1.138 1.079 1.110
Belmonte 651 654 670 1.952 1.968 1.987
Celorico da Beira 623 606 636 1.391 1.368 1.375
Covilha 4.392 4.407 4.439 12.127 12.236 12.630
Figueira de Castelo Rodrigo 893 865 879 1.257 1.239 1.307
Fornos de Algodres 446 438 453 859 795 878
Fundao 3.106 3.037 3.125 6.966 6.875 7.090
Gouveia 1.233 1.273 1.309 2.194 2.455 2.494
Guarda 4.465 4.428 4.546 11.641 12.125 11.879
Manteigas 293 287 288 575 585 585
Méda 769 786 787 1.227 1.283 1.323
Pinhel 1.700 1.713 1.700 2.584 2.583 2.630
Sabugal 1.325 1.329 1.328 2.295 2.344 2.333
Seia 2.129 2.143 2.184 5.218 5.339 5.396
Trancoso 1.342 1.363 1.324 2.530 2.597 2.575
CIMBSE 24.029 24.003 24.352 53.954 54.871 55.592

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

Numa analise espacial a distribuicdo do numero de empresas e pessoal ao servigo das mesmas na
CIMBSE (Figura 18), constata-se uma concentragdo dos valores mais elevados na zona sul,
nomeadamente no nucleo composto pela Guarda e Covilha, que concentram o maior nimero de

empresas e, por consequéncia, o maior numero de pessoas ao servigo nas mesmas.

Realce igualmente para os concelhos limitrofes da Covilhd, Seia e Fundao que apresentam igualmente,
valores bastante expressivos no que diz respeito ao nimero de empresas e pessoal ao servico das

mesmas.
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2.3. PRINCIPAIS TENDENCIAS DEMOGRAFICAS NO
CONCELHO DA GUARDA

2.3.1. Evolucao recente da populacao residente

A evolucdo demografica permite conhecer de uma forma mais pormenorizada o territério. Numa analise
ao Grafico 12, verifica-se que apesar de entre 1991 e 2001 a populagéo ter registado um aumento
bastante significativo (14%), nos periodos censitarios 2001-2011 e entre 2011-2018, registou-se uma
diminuicdo no efetivo populacional, na ordem dos 3-% e -8%, respetivamente. Nao obstante a perda

demografica a partir de 2001, a populagéo da Guarda em 2018, teve um acréscimo total de 2% desde
1991.

Tal como referido anteriormente, o crescimento populacional entre 1991 e 2001 foi bastante notoério,
passando de 38.502 habitantes em 1991 para 43.822 habitantes em 2001. Entre o periodo censitario de
2001-2011, registou-se um decréscimo populacional na ordem dos 3%, tendo o efetivo populacional

diminuido para os 42.541 habitantes. Em 2018, a populagéo diminuiu para apenas 39.103 habitantes.
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Grafico 12. Evolugdo da populagio residente no concelho de Guarda entre 1991 e 2018
Fonte: INE, 1991, 2001 e 2011; Estimativas Anuais da Populacdo Residente 2018

Com o intuito de proceder a uma analise mais pormenorizada, importa igualmente conhecer as dindmicas
demograficas ocorridas nas freguesias constituintes do concelho entre os anos de 1991, 2001 e 2011
(Gréfico 13). Evidencia-se que, devido a reforma administrativa das freguesias de 2013, resultante da Lei
n.° 11-A/2013 de 28 de janeiro, a seguinte analise sera realizada tendo em conta o efeito da agregacéo
das freguesias, independentemente do periodo temporal.
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Gréfico 13. Populagao residente, por freguesia, no concelho da Guarda, entre 1991 e 2011
Fonte: INE, 1991, 2001 e 2011

Nao obstante o concelho da Guarda apresentar, globalmente, um crescimento da populagao residente,
entre os anos de 1991 e 2001 e um decréscimo populacional entre 2001 e 2011, verificam-se dinamicas
distintas entre as diferentes freguesias que o constituem. Essa variagao é verificavel no Grafico 13 onde

se registam disparidades evolutivas entre os diferentes periodos considerados.
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Com efeito, verifica-se que apenas as freguesias da Guarda e da Aldeia do Bispo registaram aumentos
graduais em todos os periodos considerados, registando entre os anos de 1991 e 2011, uma variagao
de 28% e 68%, respetivamente. Ademais, apenas Vila Garcia, Porto da Carne e Arrifana registaram

variagdes positivas entre 1991 e 2011, de 2%, 15% e 29% respetivamente.

As restantes freguesias registam evolugdes intercensitarias bastante distintas, sendo que entre 2001 e
2011 somente as freguesias de Sobral da Serra, Santana da Azinha, Panoias de Cima e Gongalo Bocas,

para além da Guarda e Aldeia do Bispo, registaram incrementos no efetivo populacional.

Com o intuito de esmiugar a evolugdo demografica do concelho da Guarda de uma forma mais
pormenorizada, importa conhecer as dinamicas demograficas ocorridas nos lugares? constituintes do
concelho da Guarda entre os anos de 2001 e 2011. Dado que o numero de lugares existentes em 2001
€ superior ao registado em 2011, foram apenas comparados, para efeitos de analise, os lugares
considerados em 2011. Para o efeito foram considerados 131 lugares, visiveis na tabela seguinte,
embora se ressalve que, entre periodos censitarios, os limites administrativos ndo sejam coincidentes

em alguns casos.

Numa analise a Tabela 4 destaca-se amplamente o lugar da Guarda que, nos dois periodos
considerados, concentra mais de 60% de toda a populagao residente concelhia, registando em 2001,
23.696 residentes e em 2011, 25.993 residentes. Este lugar registou um crescimento no efetivo
populacional de 10%, entre os anos 2001 e 2011, apresentando neste ultimo uma densidade
populacional de 1.902 hab/km2. Esse crescimento populacional traduziu-se num aumento liquido de
2.297 residentes, um valor bastante significativo, tendo em conta a populagéo residente nos lugares com
os menores efetivos populacionais do concelho. Num patamar secundario, destacam-se Gongalo (937
residentes) e Famalicdo (552 residentes), apesar de terem registado uma variagao populacional negativa

de -5% e -12%, respetivamente.

No que concerne a densidade populacional, salvo Guarda, destacam-se os lugares de Famalicao (1.527
hab/km?) e Jodo Bravo (1.203 hab/km?) com os valores mais elevados obtidos no ultimo periodo
censitario. Pelo contrario, os lugares que registam as menores densidades populacionais sdo Ponte da
Mizarela (85 hab/km?), Vasco Neto (113 hab/km?) e Quinta do Silva (129 hab/km?).

7 Aglomerado populacional com dez ou mais alojamentos destinados a habitagdo de pessoas e com uma designag&o propria,
independentemente de pertencer a uma ou mais freguesias (Manual de Procedimentos da Construgdo da Base Geografica de
Referenciagdo de Informagao de 2001, INE)
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Tabela 4. Populacdo Residente e Densidade Populacional nos lugares do concelho de Guarda: 2001 e 2011

Populagao Residente Variagdo ngzlsaig;dneal
(%) hab/km?

A-de-Moura 7% 378
Adéo 226 232 3% 435
Albardo 173 143 -17% 435
Aldeia de Santa Madalena 45 31 -31% 218

Aldeia do Bispo 128 182 42% 1.086
Aldeia Nova 67 64 -4% 898
Aldeia Ruiva 47 34 -28% 467
Aldeia Vigosa 379 313 “17% 808
Alfarazes 217 286 32% 793
Almeidinha 41 39 -5% 322
Alto das Cruzes 8 13 63% 356
Alvendre 196 175 -11% 644
Amoreiras 103 97 -6% 355
Arrifana 220 242 10% 514
Avelas da Ribeira 211 171 -19% 709
Avelas de Ambom 89 67 -25% 429
Balseméo 22 21 -5% 377
Barracao 242 309 28% 475
Benavente 21 14 -33% 1.081
Benespera 169 166 -2% 642
Cairrdo 65 58 -11% 641
Carapita 21 13 -38% 309
Carapito da Légua 34 27 -21% 816
Carpinteiro 179 162 -9% 789
Carvalhal 41 47 15% 744
Carvalhal Meao 61 51 -16% 375
Carvalheira 30 23 -23% 343
Casal de Cinza 61 56 -8% 305
Casas da Ribeira 29 25 -14% 832
Castanheira 328 253 -23% 438
Cavadoude 223 224 0% 687
Cerdeiral 26 22 -15% 206
Chéos 143 159 1% 589
Codesseiro 90 110 22% 664
Corujeira 118 88 -25% 727
Creado 56 63 13% 521
Cubo 304 323 6% 580
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Populagédo Residente Variagio Densidade

Lugar 2001-2011 Populacional
(%) 2011
hab/km?
31 25

Devesa -19% 217
Diogo Alves 24 19 -21% 494
Dominga Feia 33 30 -9% 854
Donfins 25 30 20% 396
Espinhal 15 10 -33% 269
Faia 194 166 -14% 762
Famalicao 629 552 -12% 1.527
Ferndo Joanes 319 263 -18% 71
Fernao Luis 21 52 148% 320
Gagos 76 72 -5% 716
Galegos 222 199 -10% 928
Gata 88 69 -22% 418
Gongalo 988 937 -5% 977
Gongalo Bocas 217 227 5% 627
Granja 35 43 23% 347
Guarda 23.696 25.993 10% 1.902
Guilhafonso 71 74 4% 513
Gulifar 84 72 -14% 538
Ima 29 21 -28% 240
Jodo Antédo 76 81 7% 359
Jodo Bragal de Baixo 51 45 -12% 408
Jodo Bragal de Cima 30 48 60% 547
Jodo Bravo 43 32 -26% 1.203
Lobatos 14 6 -57% 228
Macgainhas 74 369 399% 674
Marmeleiro 228 138 -39% 413
Martianes 22 13 -41% 131
Meios 154 169 10% 573
Menoita 111 100 -10% 511
Mizarela 177 123 -31% 594
Monte Barro 36 31 -14% 275
Monte Braz 62 45 -27% 265
Monte Carreto 24 24 0% 170
Monte Margarida 43 36 -16% 339
Monte Soito 57 51 -11% 367
Monte Vasco 14 13 7% 181
Monteiros 58 55 -5% 443
Montes 116 91 -22% 347
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Populagédo Residente Variagio Densidade

Lugar 20012011 | Populacional
o 2011
hab/km?
29 27

Ordonho -7% 183

Pai Viegas 24 22 -8% 522
Pandias de Baixo 23 22 -4% 231
Pega 169 141 -17% 260

Penedo da Sé 89 59 -34% 186

Péra do Moco 155 127 -18% 467
Péro Soares 55 57 4% 1.041
Pessolta 39 29 -26% 388

Pombal 12 16 33% 326

Ponte da Mizarela 13 5 -62% 85
Porto da Carne 355 435 23% 554
Porto Mourisco 30 20 -33% 231
Pousade 170 118 -31% 339
Pousadinhas 20 13 -35% 242
Pévoa de Sdo Domingos 78 73 -6% 854
Prado 97 122 26% 366

Quinta da Senhora da Pévoa 50 79 58% 358
Quinta de Baixo 148 116 -22% 326
Quinta de Cima 74 63 -15% 398
Quinta de Gongalo Martins 134 100 -25% 405
Quinta do Meio 47 33 -30% 577
Quinta do Silva 44 30 -32% 129
Quinta dos Prados 30 26 -13% 304
Quintazinha do Mouratéo 121 119 2% 630
Rabaca 67 62 7% 351
Ramalhosa 23 25 9% 183
Ramela 47 34 -28% 377
Rapoula 304 330 9% 746

Ribeira dos Carinhos 62 38 -39% 364
Rocamondo 73 66 -10% 345
Rochoso 292 219 -25% 457
Salgueiro 24 21 -13% 366

Seixo Amarelo 107 78 -27% 592
Serra do Borges 20 17 -15% 442
Sobral da Serra 112 110 -2% 747
Sortelhdo 55 162 195% 393

Toito 63 57 -10% 469

Torre 19 23 21% 296

o A
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Populagédo Residente Variagio Densidade

Lugar 20012011 | Populacional
o 2011
hab/km?
25 22

Trajinha -12% 262

Trinta 481 401 -17% 606

Urgueira 18 15 -17% 216

Valcovo 24 22 -8% 308

Valdeiras 48 43 -10% 587

Vale de Estrela 365 375 3% 510

Valhelhas 244 338 39% 472

Vasco Neto 13 6 -54% 113
Vela 326 274 -16% 1.176

Vendas da Vela 42 64 52% 183

Verdugal 118 119 1% 519

Videmonte 358 446 25% 647

Vila Cortés do Mondego 217 282 30% 679

Vila Fernando 76 203 167% 344

Vila Franca do Deé&o 121 120 -1% 533

Vila Garcia 131 173 32% 609

Vila Mendo 80 59 -26% 431

Vila Soeiro 41 29 -29% 464

Fonte: INE, 2001 e 2011

As dindmicas na variagéo da populacao residente no concelho da Guarda, entre os anos de 2001 e 2011,
traduzem as diferentes dindmicas dos lugares que as compdem, importa por isso, perceber se estas
dindmicas correspondem a padrdes espaciais de distribuicdo da populagao.

Conforme é observavel na Figura 19, evidenciam-se os lugares limitrofes de Almeida e Sabugal, que
sofreram perdas populacionais. Nomeadamente, o nucleo constituido pelos lugares de Carvalhal Meéao,
Castanheira, Espinhal, Marmeleiro, Monte Braz, Monte Margarida, Monte Vasco, Pega, Penedo da Sé,
Porto Mourisco, Pousadinhas, Quinta de Gongalo Martins, Rabaca e Rochoso, que registaram perdas

entre os 40% e os 7%.

Por outro lado, evidencia-se que os lugares que registaram um maior incremento populacional localizam-
se ora perto do lugar da Guarda ora perto de lugares que perderam populagédo. Destacam-se, portanto,

Macainhas, Vila Fernando e ainda, o nucleo que incorpora os lugares de Sortelhdo e Fernao Luis.
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Figura 19. Variacao da populacao residente nos lugares do concelho da Guarda, entre 2001 e 2011
Fonte: INE, 2001 e 2011

A analise ao lugar (Tabela 5) revela uma grande concentragdo populacional em poucos lugares. Esta
situacado pode dificultar a utilizagdo da rede viaria existente, congestionando os trogos mais préximos dos
grandes aglomerados populacionais do concelho.

Existem apenas dois lugares com populagao superior a 600 habitantes, a saber, Guarda e Gongalo mas
estes concentram 66% da populagéo total dos lugares.

R F BN
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Por outro lado, os lugares com menos de 200 habitantes, embora constituam a maioria do total de lugares
identificados (107), representam apenas 17% do total da populagdo dos lugares. Em particular
evidenciam-se os lugares de Alto das Cruzes, Benavente, Carapita, Espinhal, Lobatos, Matianes, Monte
Vasco, Ponte da Mizarela, Pousadinhas, Urgueira, Vasco Neto com uma populagéo residente inferior a
15 habitantes.

Tabela 5. Populacdo residente por dimensdo dos lugares

Dimenséao do Lugar Lugares (n°) Populagao Residente (n°) | Representatividade (%)

> 600 residentes 26.930 66%
Entre 401 e 600 residentes 4 1.834 5%
Entre 201 e 400 residentes 18 5.062 12%
< 200 residentes 107 6.951 17%
Total 131 40.777 100%
Fonte: INE, 2011

Atendendo a analise da dimensao média das familias registada nas diferentes freguesias do concelho
(Gréfico 14), verifica-se uma quebra generalizada na ultima década, tendo na maioria das freguesias
diminuido o numero de elementos por agregado familiar. Em particular, evidencia-se a freguesia de Péra
do Moco, onde se verificou a maior quebra, passando de 2,8 em 2001 para 2,4 elementos por agregado
familiar em 2011. A freguesia com maior incremento populacional foi a freguesia de Vila Franca do De&o
passando de 2,2 em 2001 para 2,4 em 2011.
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Gréfico 14. Dimensdo média das familias na Guarda por freguesia | 2001 e 2011

Fonte: INE, 2011

2.3.2. Caracteristicas demograficas que influenciam a

mobilidade

Na avaliagdo da dindmica da mobilidade torna-se impreterivel conhecer com maior detalhe os segmentos

etarios mais vulneraveis e com necessidades especificas de deslocagdo. Nesse sentido destaca-se a

populacdo idosa, sendo este o grupo etario onde se verifica uma menor suscetibilidade para realizar

deslocagbdes pendulares (e.g., trabalho ou escola), maior dificuldade nas deslocagbes pedonais € na

utilizagc&o do transporte individual.
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Para uma melhor caracterizagdo das caracteristicas demograficas que influenciam a mobilidade
procedeu-se a analise de diversos indicadores, nomeadamente, a estrutura etaria da populagéo, a
variagao da populagéao residente entre 2001 € 2011 consoante o grupo etério, o indice de envelhecimento
e a quantificagdo da populagao ativa (quer em situagdo de emprego ou nido). Estes dados permitem aferir
sobre as necessidades de efetuar deslocacgoes e, a nivel futuro, sobre a forma como se podem influenciar

as escolhas modais de cada setor da populagao.

Nesse sentido, procedeu-se a analise da estrutura etaria do concelho da Guarda, apresentando no
Grafico 15 a pirAmide etaria dos residentes do municipio, obtida para os dois Ultimos periodos censitarios
(2001 € 2011).

No total residiam no concelho da Guarda, de acordo com os dados do ultimo periodo censitario (2011),
20.319 individuos do sexo masculino e 22.222 individuos do sexo feminino. Os resultados indicam que
21% da populagao residente no concelho possuia, a data, 65 ou mais anos de idade, 55% encontrava-
se no escalao etario 25-64 anos, 10% possuia entre 15 e 24 anos de idade e 13% situava-se na faixa

etaria 0-14 anos de idade.

No que concerne a faixa etaria com maior nimero de residentes, no sexo masculino, corresponde a faixa
compreendida entre os 40 e os 44 anos de idade, com 1.582 residentes, sendo a faixa etaria dos 85 ou

mais anos a que apresenta o menor nimero de residentes (427).

Comparativamente no sexo feminino, a faixa etaria com maior nimero de residentes é a dos 45 aos 49
anos de idade, com 1.700 residentes e a com menor numero de residentes a populagdo com idade

inferior a 4 anos, com apenas 806 residentes.
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Grafico 15. Piramide Etaria do concelho da Guarda, 2001 e 2011
Fonte: INE, 2001 e 2011

A Tabela 6 apresenta a variagdo da populagédo entre os periodos intercensitarios supramencionados
onde é possivel constatar uma clara tendéncia de envelhecimento da populagao residente. Esta

tendéncia é concordante com a verificada a nivel nacional.

No municipio da Guarda, verificou-se uma redugéo substancial do nimero de jovens (entre os 15 e os
24 anos) regredindo 28%, sendo seguida pela redu¢do do numero de criangas (entre os 0 e os 14 anos)
que diminuiu 14%. A UF de Rochoso e Monte Margarida destaca-se das demais com perdas bastante
significativas em ambos os grupos etarios, nomeadamente, a classe dos 0-14 anos (-67%) e a classe
dos 15-24 anos (-46%).

Por outro lado, o grupo etario da populagao idosa (com 65 ou mais anos de idade) registou um incremento
em 18 freguesias, verificando-se, no total concelhio, um aumento de 9%, representando 707 individuos.
As freguesias de Vila Cortés do Mondego e Porto da Carne registaram os aumentos mais acentuados

do numero de individuos nesta faixa etaria, com uma variagdo de 70% e 36% respetivamente.
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Tabela 6. Variagao da populagao residente no concelho da Guarda por grupos etarios, por freguesia, entre os anos de
2001 e 2011

e “-“-“-“-

Adao -26% -19 -56% 3% 11 9%

Gongalo -32 -25% -83 -49% -92 -14% 41 11%
Guarda -314 7% -912 -24% 1.142 8% 842 29%
Jarmelo Sao Miguel -20 -49% -26 -43% -30 -18% 7 8%

Jarmelo Sao Pedro -2 -10% -20 -57% -25 -17% 29 23%
Br Je Aveds de Ambom e 8 | -27% 19 58% 5 8% | 21 | -29%
UF de Corujeira e Trinta -32 -35% -35 -40% -61 -19% 12 9%

v Mizarela, Pero Soares e 8 | -38% 17 | -50% = -40 | -26% @ -23 | -18%
UF de Pousade e Albardo -17 -53% -15 -39% -31 -22% -36 -24%
ﬁ';r‘;r';‘;‘:how e Monte 41 | 67% = -16 | -46% = -28 | -22% -2 1%
Aldeia do Bispo -2 -8% 1 4% 47 57% -6 -13%
Aldeia Vigosa 0 0% -24 -50% -29 -16% -17 -12%
Alvendre -14 -44% 3 12% -6 -6% -4 -6%
Arrifana -74 -39% -48 -41% 43 14% 5 4%

Avelas da Ribeira -2 -8% -8 -32% 3 3% -12 -16%
Benespera 2 8% -20 -57% -15 -9% -16 -13%
Casal de Cinza -24 -26% -7 -9% -3 -1% 3 2%

Castanheira -18 -43% -4 -12% -30 -17% -28 -16%
Cavadoude -16 -30% -24 -30% -9 -5% 7 10%
Codesseiro -8 -24% -5 -18% 15 16% -13 -21%
Faia -14 -52% -1 -6% -52 -35% 15 18%
Famalicao 5 7% -54 -57% -60 -18% -31 -12%
Ferndo Joanes -23 -59% -4 -11% -17 -12% -20 -17%
Gongalo Bocas 7 26% -3 -15% 6 5% 0 0%

Jodo Antao -14 -54% -1 -6% 3 4% -22 -27%
Magainhas -29 -19% -76 -40% 21 3% 19 9%

Marmeleiro -19 -53% -44 -67% -48 -23% -44 -22%
Meios -14 -37% -13 -34% -27 -22% -9 -15%
Panoias de Cima 7 9% -6 -10% 18 6% 16 11%
Pega -6 -50% 3 27% -22 -27% -6 7%

Péra do Mocgo -14 -12% -57 -44% 46 11% 23 12%
Porto da Carne -36 -49% -4 -9% -9 -5% 36 36%
Ramela -7 -33% -13 -45% 5 5% -6 -6%

Santana da Azinha -9 -14% -9 -17% 42 21% -9 7%

Sobral da Serra 12 75% -18 -58% 40 47% -20 -21%
Vale de Estrela -25 -37% -16 -26% 5 2% 12 16%
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Freguesia “-“-“-“-

Valhelhas -60% -35% -8% -2 -19%
Vela -17 -34% 1 3% -22 -11% -39 -14%
Videmonte -29 -37% -24 -34% -53 -20% 32 24%
Vila Cortés do Mondego -21 -36% -32 -48% -4 -3% 32 70%
Vila Fernando -29 -33% -17 -24% -17 -7% -24 -14%
Vila Franca do Deé&o -2 -12% -1 -8% -7 -9% 4 8%

Vila Garcia -19 -37% -5 -11% 17 11% -7 -9%

Fonte: INE, 2001 e 2011

No que diz respeito ao grupo etario dos idosos, verifica-se um maior nimero de mulheres nesse escalao

etario (5.156 residentes) em comparagédo com os homens (3.717 residentes) no ultimo periodo censitario.

Uma analise ao peso da populagao idosa nas freguesias do concelho da Guarda permite concluir que
ocorreu um aumento bastante significativo, no periodo em analise, na maioria das freguesias do concelho
(Gréfico 16). Em particular, evidencia-se o crescimento de 201% na UF de Rochoso e Monte Margarida.
Destaca-se, ainda, a freguesia da Pega, que em ambos os periodos considerados, corresponde a

freguesia do concelho com o maior indice de envelhecimento.

De referir que apenas 8 das 43 freguesias apresentaram uma variagao negativa, com particular destaque

para Sobral da Serra com uma diminui¢céo de 55%.
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Griéfico 16. indice de envelhecimento no concelho da Guarda, por freguesia, em 2001 e 2011
Fonte: INE, 2001 e 2011

Com o intuito de obter uma interpretagcao mais intuitiva do ponto de vista espacial apresenta-se na Figura
20 a distribuicdo da representatividade da populagdo residente com 65 ou mais anos de idade por
subsecgao, no concelho da Guarda. Observa-se um maior peso da populagédo idosa residente nas

subsecgoes localizadas no lado oeste do concelho.
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Figura 20. Proporcdo da Populagdo Residente com 65 ou mais anos de idade por subseccdo estatistica, em 2011
Fonte: INE, 2011

Importa ainda analisar a tematica da incapacidade, uma vez que esta assume especial relevancia na
mobilidade da populagdo com 65 e mais anos e a data do ultimo Recenseamento Geral, 21% da
populagao residente no concelho.

Em geral, cerca de 44% da populagao residente no concelho da Guarda com 65 e mais anos, apresenta

pelo menos 1 dificuldade (vide Grafico 17). A freguesia de Castanheira, a UF de Rochoso e Monte

S . . )
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Margarida e a freguesia de Faia apresentam as mais elevadas percentagens e bastante superiores a

média concelhia, nomeadamente, sendo todas superiores a 78%.

Grafico 17. Populagao residente com 65 e mais anos com pelo menos uma dificuldade (%), por freguesia (2011)
Fonte: INE, 2011

Aprimorando a analise através da desagregacgéao por tipo de dificuldade (Grafico 18) verifica-se que a
principal dificuldade da populagao residente na Guarda com 65 anos ou mais é, andar ou subir degraus,
representando 25,4% das dificuldades apontadas pela populagdo. Esta questdo & peculiarmente
importante na avaliagdo qualitativa da acessibilidade por parte deste grupo etario, sendo essencial a
intervengcdao no espago publico, no sentido de atenuar as barreiras fisicas e melhorar pavimentos,

passeios e passadeiras.

Importa reiterar a relevancia de tornar o espago publico mais confortavel para o pe&o, devendo o mesmo
ser ajustado a populagdo com mobilidade reduzida. A melhoria da qualidade das deslocagdes pedonais,
por intermédio do investimento na constru¢do, qualificagdo e reabilitacdo de infraestruturas, tera um
impacte bastante significativo na qualidade de vida das populagées. Por outro lado, num concelho
gradualmente envelhecido como a Guarda, colocam-se novos desafios ao planeamento da mobilidade,
determinando uma abordagem multidisciplinar que vise a aplicacao de conceitos integrados de desenho

urbano.

Neste sentido, reforcam-se as diretrizes da legislagdo das acessibilidades, que referenciam que todas as
areas urbanizadas devem ser servidas por uma rede de percursos pedonais, denominados de acessiveis,
que permitam o acesso seguro e confortavel das pessoas com mobilidade condicionada a todos os sitios
relevantes da estrutura ativa dos centros urbanos, como sdo exemplos os equipamentos coletivos,

espacos publicos de recreio e lazer ou paragens de transportes publicos coletivos.
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Grafico 18. Dificuldades da populagdo residente com 65 ou mais anos com dificuldades, no concelho da Guarda, 2011
Fonte: INE, 2011

No que diz respeito aos restantes indicadores em analise verifica-se que o lugar da Guarda era aquele
onde se verificava o maior quantitativo de populagéo ativa, 34.962 residentes em 2011, concentrando

cerca de 68% do total do concelho (Tabela 7).

Tal como é facilmente compreensivel, a maior proporgao de populagcdo empregada residente regista-se
igualmente no lugar da Guarda (43% do total concelhio), ou seja, 3.614 residentes. Este constitui o grupo
com maiores necessidades de mobilidade. De referir, que no lugar da Guarda apenas se registam 1.662

residentes desempregados.

Relativamente a populagdo empregada destaca-se o lugar de Gongalo com 296 residentes empregados

(4% do total concelhio) e Famalicdo com 196 residentes empregados (2% do total municipal).

Tabela 7. Populagdo residente em idade ativa segundo a condicdo perante a atividade econémica

Lugar Populagdo em Idade Populagéo Populagao
9 Ativa (15-64 anos) Empregada Desempregada
66 24 3

A-de-Moura
Adao 245 91 9
Albardo 157 51 12
Aldeia de Santa Madalena 23 18 0
Aldeia do Bispo 248 34 6
Aldeia Nova 75 20 6
Aldeia Ruiva 27 18 3
Aldeia Vigosa 319 122 13
Alfarazes 384 51 21
Almeidinha 13 31 0
Alto das Cruzes 18 0 2
Alvendre 208 48 8
Amoreiras 108 39 3
Arrifana 307 55 14
Avelas da Ribeira 178 60 13
Avelas de Ambom 53 31 2
Balsemao 19 11 0
Barracao 345 85 15
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Benavente
Benespera
Cairrao
Carapita
Carapito da Légua
Carpinteiro
Carvalhal
Carvalhal Meao
Carvalheira
Casal de Cinza
Casas da Ribeira
Castanheira
Cavadoude
Cerdeiral
Chéos
Codesseiro
Corujeira
Creado
Cubo
Devesa
Diogo Alves
Dominga Feia
Donfins
Espinhal
Faia
Famalicao
Fernao Joanes
Fernao Luis
Gagos
Galegos
Gata
Gongalo
Gongalo Bocas
Granja
Guarda
Guilhafonso
Gulifar
Ima
Jodo Antao
Jodo Bragal de Baixo
Jodo Bragal de Cima
Jodo Bravo
Lobatos
Magainhas
Marmeleiro
Martianes
Meios
Menoita
Mizarela
Monte Barro
Monte Braz
Monte Carreto
Monte Margarida
Monte Soito

o em ldade Populagao Populagao
-64 anos Empregada Desempregada
20 4 0

189
60
16
35

177
69
29
33
78
33

247

260
24

199

122

117
71

458
16
23
28
26

160
553
291
74
76
267
78
1.065
269
46
34.962
104
107
10
71
54
52
40

454
131
18
209
130
122
34
45
28
22
71

48
23
4
7
47
11
35
4
11
5
108
58
8
38
26
22
17
42
17
5
13
14
9
77
196
93
9
24
31
22
296
55
15
3.614
12
10
16
34
13
10
11
3
105
60
2
41
26
55
11
21
5
25
9
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Lugar Populagao em Idade Populagao Populagao
9 Ativa (15-64 anos Empregada Desempregada
8 8 0

Monte Vasco

Monteiros 61 23 3
Montes 105 29 2
Ordonho 34 9 3
Pai Viegas 24 6 1
Pandias de Baixo 24 8 0
Pega 125 72 10
Penedo da Sé 59 27 1
Péra do Moco 172 26 10
Péro Soares 68 15 1
Pessolta 26 14 1
Pombal 13 8 2
Ponte da Mizarela 6 2 0
Porto da Carne 470 147 32
Porto Mourisco 20 8 0
Pousade 97 61 9
Pousadinhas 4 11 0
Poévoa de Sdo Domingos 82 20 6
Prado 161 18 6
Quinta da Senhora da Pévoa 114 8 7
Quinta de Baixo 119 48 11
Quinta de Cima 82 15 3
Quinta de Gongalo Martins 98 50 6
Quinta do Meio 29 15 2
Quinta do Silva 37 9 3
Quinta dos Prados 34 9 1
Quintazinha do Mouratéo 153 26 7
Rabacga 51 31 2
Ramalhosa 22 12 2
Ramela 38 12 1
Rapoula 397 68 24
Ribeira dos Carinhos 30 23 1
Rocamondo 80 14 1
Rochoso 175 106 6
Salgueiro 26 6 2
Seixo Amarelo 63 43 2
Serra do Borges 12 10 0
Sobral da Serra 110 36 5
Sortelhdo 188 46 12
Toito 63 21 3
Torre 25 7 1
Trajinha 24 10 2
Trinta 455 116 34
Urgueira 12 9 1
Valcbévo 29 3 4
Valdeiras 50 11 2
Vale de Estrela 492 81 30
Valhelhas 452 82 21
Vasco Neto 8 2 1
Vela 178 171 13
Vendas da Vela 81 14 4
Verdugal 152 27 10
Videmonte 470 148 30
Vila Cortés do Mondego 329 72 17
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Lugar Populagao em Idade Populagao Populagao
9 Ativa (15-64 anos Empregada Desempregada
227 52 7

Vila Fernando

Vila Franca do Deéao 122 41 7

Vila Garcia 228 28 7

Vila Mendo 67 16 3

Vila Soeiro 12 23 0
Fonte: INE, 2011

A Figura 21 representa a distribuicdo espacial por subsecgdes estatisticas, permitindo percecionar de
uma forma mais intuitiva quais as areas/nucleos do concelho com maior nimero de residentes
empregados. A referida figura sintetiza os dados anteriores, observando-se a predominéncia no principal

nucleo urbano do concelho.
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2.4. DINAMICAS DE OCUPAGAO RESIDENCIAL

Seguindo o comportamento geral das cidades portuguesas, no principio do século XX, mantinha-se
estritamente ligada a agricultura. A partir do inicio deste século a cidade mostrou tendéncia para crescer
em direcdo ao Bomfim, surgiram novas casas, muitas delas unifamiliares, refletindo a sociedade

burguesa em ascenséao (C.M. Guarda, 2004).

No final da década de sessenta, a area habitada da cidade tinha aumentado significativamente, ocupando
os terrenos das quintas que a circundavam. No pds 25 de Abril, a procura por habitagdes continuava
intensa, ademais, o afluxo de muitos “retornados” a cidade depois da descolonizagao contribuiu para o

incremento da demanda habitacional (Neto, 2011).
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Figura 22. Predominancia etaria do edificado construido no concelho da Guarda, por subsec¢ao
Fonte: INE, 2011

t R Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

GUARDA ===

83



Na Figura 22 apresenta-se a distribuicdo espacial da idade do edificado no concelho da Guarda, obtida
a partir dos dados dos Censos 2011, tendo como objetivo identificar a evolugao territorial da mancha
urbana concelhia. Para efeitos de representagcdo, foi considerada a classe etaria com maior
representatividade percentual por subseccgéo, sendo que aquelas que apresentam mais que uma classe

etaria predominante foram classificadas como “mistas”.

Evidencia-se uma elevada heterogeneidade na distribuicdo do edificado, no entanto de uma forma geral,
observa-se que as areas mais antigas do concelho se localizam em torno das principais centralidades

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

Destaca-se ainda que as areas com o edificado mais recente se concentram maioritariamente na
freguesia da Guarda e nas freguesias adjacentes, verificando-se um peso bastante significativo de
edificios construidos p6s ano 2000. Por outro lado, a freguesia de Valhelhas (limitrofe com Covilha e
Manteigas) e a freguesia de Castanheira (limitrofe com Almeida e Sabugal) apresentam grande parte da
area com edificado construido posteriormente ao ano 2000. De referir que estas construgbes, no que
respeita a freguesia sede concelhia, dominam nos extremos sudeste e nordeste, sendo estas as areas

correspondentes a expansao urbana mais recente.

Na Figura 23 apresenta-se a distribuicdo espacial do nimero de pisos no concelho da Guarda, obtida a
partir dos dados dos Censos 2011. Tal como para a varavel explanada anterior, para efeitos de
representacao, foi considerada a classe etaria com maior representatividade percentual por subseccao,

ou na auséncia clara de uma classe dominante é classificado como “misto”.

Uma analise a supramencionada figura permite concluir que a maioria das habitagées no concelho da
Guarda, possuem, entre 1 a 2 pisos. E na freguesia da Guarda que se verifica a maior heterogenia ao
nivel do numero de andares das habita¢des, sendo a unica freguesia em que existe a classe 5 ou mais

pisos.
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2.4.1. Evolucgao recente dos alojamentos

Analisando o numero de alojamentos por freguesia (Grafico 13), salienta-se que Santana da Azinha é a
freguesia que regista o aumento mais significativo, entre 2001 e 2011, com 43,4%, passando de 297
alojamentos para 426. Importa também referir o aumento de alojamentos da Unido de Freguesias de
Pousade e Albarde (28,5%), Péra do Moco (26,9%), Sobral da Serra (26,8%), Valhelhas (23,0%) e Casal
de Cinza (20,6%).

Inversamente, no que se refere a diminuicdo de alojamentos entre 2001 e 2011, a freguesia de Meios
apresenta uma taxa de variagao de -30,5%, diminuindo de 187 para 130 alojamentos. As freguesias de
Famalicdo e Macainhas apresentaram também uma diminuigéo significativa, registando uma alteragéo

de numero de alojamentos de 666 para 476 e de 735 para 588, respetivamente.

Com maior numero de alojamentos em 2011, amplo destaque para a freguesia da Guarda, que em 2001
a este respeito, ja detinha o lugar cimeiro (12.610 alojamentos), mas que viu ainda assim, o nimero de
alojamentos crescer na ordem dos 13,7%, o que corresponde a um total nesse ano de 14.342

alojamentos.

No que diz respeito a variagao e a densidade de alojamentos por freguesia em 2011 (Figura 24) ressalva-
se a sua maior concentragdo, como seria expetavel, na cidade da Guarda. Nesse ano, a freguesia da

Guarda contabiliza cerca de 51,4% do valor total municipal.
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Figura 24. Variagdo do niimero de alojamentos e densidade de alojamentos por freguesia na Guarda, 2011
Fonte: INE, 2001,2011

Em relagdo a variagdo de familias por freguesia no concelho da Guarda, Aldeia do Bispo Meios é a
freguesia que apresenta uma tendéncia positiva mais expressiva, registando uma variacéo de 28,1%.
Neste caso, importa referir os numeros absolutos registados nesta freguesia, sendo que o nimero de
familias registadas em 2001 era apenas 64, aumentando para 82 em 2011.

As freguesias de Sobral da Serra, da Arrifana e Gongalo Bocas apresentam igualmente uma tendéncia
positiva, registando, respetivamente, 16,8%, 14,4% e 12,9%. Inversamente, apresentam-se com

variagdes negativas expressivas, a Unido de Freguesias de Mizarela, Péro Soares e Vila Soeiro (-26,4%),
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a Unido de Freguesias de Avelas de Ambom e Rocamondo (-25,9%), a freguesia de Ferndo Joanes (-
24,3%), a Unido de Freguesias de Pousade e Albardo (-23,5%), a freguesia de Meios (-23,1%) e a
freguesia de Marmeleiro (-21,3%).

Em 2001, a freguesia da Guarda registava cerca de 9.062 familias, aumentando para 9.941 familias no
ano de 2011, registando assim uma variagdo do numero de familias de 9,7%. A par, importa também
referir que de um total de 43 freguesias do concelho da Guarda, apenas 10 freguesias apresentaram

uma variagao positiva.
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Através da comparagao da analise da evolugédo do numero de alojamentos (Figura 24), com o progresso
do nimero de familias no concelho entre 2001 e 2011 (Figura 25), é possivel verificar que o acréscimo
registado nos novos alojamentos foi superior ao verificado no numero de familias (aumento de

respetivamente 7,0% e 2,4%).

Por norma, os valores registados para a variagdo do numero de alojamentos e familias, entre 2001 e
2011, diferem consideravelmente, salientando-se as freguesias com tendéncias inversas expressivas,
tais como a freguesia de Magainhas com uma variagdo do ndmero de alojamentos de -20,0% e uma
variagao do numero de familias de 3,0% ou, inversamente, a Unido de Freguesias de Pousade e Albardo

com variacbes de 28,5% e -23,5%, e Santana da Azinha com 43,4% e -1,8%, respetivamente.

A freguesia de Sobral da Serra, Péra do Mogo e Arrifana salientam-se como as freguesias onde a
evolugao do numero de alojamentos e do numero de familias apresentaram a mesma tendéncia positiva,
registando, respetivamente, 26,8% e 16,8%, 26,9% e 8,0% e, também, 6,8% e 14,4%.

Por outro lado, no que se refere a tendéncia de diminuicdo tanto de alojamentos como de familias, a
freguesia de Meios, a freguesia de Famalicdo, a Unido de Freguesias de Mizarela, Péro Soares e Vila
Soeiro e a freguesia de Ferndo Joanes apresentam os valores mais expressivos, registando variagdes
negativas de -30,5% e -23,1%, -28,5% e -14,2%, -8,6% e 26,4% e, por ultimo, -9,0% -24,3%.

Tabela 8. Niimero de alojamentos e familias por freguesia, 2001 e 2011

Variagao Variagao

Numero de Alojamentos | Alojamentos Numero de Familias Familias
2001-2011 2001-2011

Freguesia

o [ an | | e | an | 0
Adéo 358 366 -2,2% 136 127 -6,6%
Aldeia do Bispo 120 114 5,3% 64 82 28,1%
Aldeia Vicosa 390 423 -7,8% 164 138 -15,9%
Alvendre 175 167 4,8% 92 84 -8,7%
Arrifana 296 316 -6,3% 194 222 14,4%
Avelas da Ribeira 150 164 -8,5% 87 81 -6,9%
Benespera 316 256 23,4% 145 135 -6,9%
Casal de Cinza 306 369 -17,1% 213 215 0,9%
Castanheira 409 378 8,2% 196 173 -11,7%
Cavadoude 220 240 -8,3% 119 114 -4,2%
Codesseiro 163 165 -1,2% 87 81 -6,9%
Faia 288 334 -13,8% 123 107 -13,0%
Famalicdo 666 476 39,9% 318 273 -14,2%
Ferndo Joanes 301 274 9,9% 140 106 -24,3%
Gongalo 996 918 8,5% 560 519 -7,3%
Gongalo Bocas 138 144 -4,2% 85 96 12,9%
Guarda 12.610 14.342 -12,1% 9.062 9.941 9,7%
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Variagao Variagao

Numero de Alojamentos | Alojamentos Numero de Familias ET LS
Freguesia 2001-2011 2001-2011
S T S T O
Jarmelo Sao Miguel 4,2% 132 118 -10,6%
Jarmelo Sao Pedro 306 342 -10,5% 150 149 -0,7%
Jodo Antao 139 151 -7,9% 76 69 -9,2%
Macainhas 735 588 25,0% 387 401 3,6%
Marmeleiro 539 503 7.2% 225 177 -21,3%
Meios 187 130 43,8% 104 80 -23,1%
Panoias de Cima 393 447 -12,1% 225 237 5,3%
Pega 330 351 -6,0% 97 78 -19,6%
Péra do Mogo 454 576 -21,2% 300 324 8,0%
Porto da Carne 178 189 -5,8% 127 119 -6,3%
Ramela 179 206 -13,1% 106 99 -6,6%
Santana da Azinha 297 426 -30,3% 169 166 -1,8%
Sobral da Serra 209 265 -21,1% 95 111 16,8%

UF de Avelas de Ambom
e Rocamondo

UF de Corujeira e Trinta 470 477 -1,5% 250 227 -9,2%

146 151 -3,3% 85 63 -25,9%

UF de Mizarela, Péro

. . 348 318 9,4% 159 17 -26,4%
Soares e Vila Soeiro
LB PEIEREE E 305 392 -22,2% 162 124 -23,5%
Albardo
UF de Rochoso e Monte 330 347 -4,9% 133 128 -3,8%
Margarida
Vale de Estrela 251 206 21,8% 153 148 -3,3%
Valhelhas 317 390 -18,7% 193 170 -11,9%
Vela 464 424 9,4% 210 175 -16,7%
Videmonte 308 353 -12,7% 212 177 -16,5%
Vila Cortés do Mondego 183 170 7,6% 110 107 -2,7%
Vila Fernando 482 436 10,6% 226 196 -13,3%
Vila Franca do Deéo 125 104 20,2% 72 64 -11,1%
Vila Garcia 219 243 -9,9% 121 126 4.1%

Fonte: INE, 2001, 2011

A distribuicdo dos alojamentos familiares por tipologia a escala da freguesia patente na Figura 26
evidencia que as freguesias de Aldeia do Bispo (72,6%), Vale de Estrela (71,2%), Arrifana (71,1%) e

Guarda (68,9%) possuem as maiores proporgdes de alojamentos utilizados como residéncia habitual.

Nos alojamentos familiares de uso sazonal, destacam-se a freguesia de Pega (78,0%), Faia (64,4%) e

Uniao das Freguesias de Pousade e Albardo (64,3%).
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Por fim, as freguesias de Santana da Azinha, Vila Garcia, Casal de Cinza e Ramela, apresentam-se
como as freguesias cujas proporgbes de alojamentos vagos sao relativamente superiores
(respetivamente, 37,5%, 25,9%, 24,1% e 23,3%).

De notar que as freguesias de Pega e Vila Franca do Deao s&o as Unicas freguesias que nao apresentam
qualquer alojamento vago, mas, apesar disso, as proporgdes diferem nos restantes tipos de ocupacao,
uma vez que a maior proporc¢ao na freguesia de Vila Franca do Deéo é de residéncia habitual (61,5%) e

na freguesia de Pega é a residéncia de uso sazonal (78,0%).
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Figura 26. Alojamentos familiares por forma de ocupacio por freguesia na Guarda, 2011
Fonte: INE,2011
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2.4.2. Densidade de ocupacao

O concelho da Guarda registou em 2011, uma densidade populacional de cerca 60 hab./km2, valor
superior aos 37 hab./km2 verificados na Sub-Regido das Beiras e Serra da Estrela e inferior aos 83

hab./km2 verificados na Regiao Centro.

A freguesia da Guarda apresenta em 2011 a mais elevada densidade populacional - 705 hab./km2 -,
registando igualmente um significativo crescimento no intervalo intercensitario 1991-2011, 41,0%. Apesar
de registar valores de densidade populacional mais reduzidos, importa destacar a freguesia de Porto de
Carne que regista uma densidade populacional de 194 hab./km2, uma vez que as restantes freguesias

apresentam valores inferiores a 90 hab./km2 em 2011.

No intervalo intercensitario 1991-2011, apenas 5 das 43 freguesias do concelho de Guarda aumentaram
a sua densidade populacional — Aldeia do Bispo (67,9%), Guarda (41,0%), Arrifana (29,1%), Porto da
Carne (14,6%) e Vila Garcia (2,6%).

De forma inversa, importa referir as freguesias que apresentam as mais reduzidas densidades
populacionais do concelho em 2011, tais como Videmonte (9 hab./km2), Jarmelo Sdo Pedro (10
hab./km2) e Adao (10 hab./km2).

No que se refere a tendéncia de diminuicdo da densidade populacional na Guarda, as freguesias que
registam valores mais expressivos sdo a Unido de Freguesias de Mizarela, Péro Soares e Vila Soeiro, a
freguesia de Marmeleiro e a Unido de Freguesias de Rochoso e Monte Margarida com -46,3%, 44,5% e

43,5%, respetivamente.
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Grafico 19. Evolucdo da densidade populacional ao nivel da freguesia entre 1991, 2001 e 2011
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Geograficamente, é possivel observar que, no intervalo 1991-2011, existiu uma tendéncia de
concentracao da populagéo residente no entorno da freguesia da Guarda, localizando-se as freguesias

com maior diminui¢cdo de densidade populacional no limite do concelho.
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2.5. SINTESE

O concelho de Guarda faz parte da regido do Centro, a area da regido corresponde a cerca de 22% do
total da regiéo e dela fazem parte 14 concelhos. Em 2018 residiam no concelho 39.103 pessoas, o que
corresponde a cerca de 18% da populagado da regido. A densidade populacional é nesse ano 54,9

hab./km?2, bastante mais elevada quando comparada com a da regido, que tem apenas 33,8 hab./kmZ.

Ao nivel da instrugdo verifica-se que na Guarda os valores sdo mais elevados que nos restantes
concelhos da CIM. Verifica-se um aumento da populagdo, com niveis de instrugdo mais elevados (ensino
superior), no ano de 2011 face a 2001. Contrastando com os valores sem qualquer nivel de instrugao

que tém vindo a reduzir, no entanto é a populagdo com o ensino basico a mais representada.

Analisando a condigdo da populagdo perante o trabalho, & possivel concluir que a taxa de atividade
sofreu um ligeiro aumento entre 2001 e 2011. Quanto a distribuicdo da populagdo por sectores de
atividade econdmica verifica-se que em todas as unidades territoriais analisadas é o sector terciario o

predominante, seguindo-se do sector secundario.

Em relagao a populagao sem atividade econdmica e condigao perante o trabalho, a maior percentagem
corresponde ao grupo dos reformados (62%) e a menor ao grupo dos incapacitados (3%). No que diz
respeito ao pessoal ao servigo nas empresas, verifica-se um ligeiro incremente, entre 2015 e 2017, na
generalidade dos municipios da CIMBSE.

Na evolugéo recente da populagao residente, verifica-se que apenas as freguesias da Guarda e da Aldeia
do Bispo registaram aumentos graduais em todos os periodos considerados, registando entre os anos
de 1991 e 2011, uma variagcdo de 28% e 68%, respetivamente. Destaca-se a existéncia de apenas dois

lugares com populacao superior a 600 residentes, que obtém uma representatividade de 66%.

O peso da populacdo idosa no concelho da Guarda tem vindo a aumentar significativamente ao longo do
tempo. A maior proporcdo de residentes idosos situa-se na freguesia da Pega, que em ambos os
periodos considerados, corresponde a freguesia do concelho com maior indice de envelhecimento. De

destacar a UF de Rochoso e Monte Margarida onde houve um crescimento de 201% da populagéo idosa.

Estes fendmenos provocam efeitos socioecondémicas nas areas centrais das cidades, como a
degradacgao do edificado e o envelhecimento da populagao, revelando a necessidade de destacar, na
avaliagao das dindmicas de mobilidade, a populagéo idosa — uma populagédo com maior dificuldade na
mobilidade pedonal e na utilizagado do transporte individual e, também, com menor suscetibilidade de
realizar deslocagdes pendulares. A par disso, evidenciam a necessidade de tornar a area central da
cidade, um polo de atratividade para a populagado mais jovem, com func¢des residenciais, comerciais e

sociais e com novas vivéncias urbanas.
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Padroes de Mobilidade




3. Padroes de Mobilidade

3.1. BREVE ENQUADRAMENTO

O conceito de mobilidade atual engloba a movimentagdo de pessoas e bens entre uma origem e um
destino que, por sua vez, pode estar associada a diferentes motivagdes. Este processo contempla
diferentes complexidades, decorrentes do nimero de paragens intermédias que ocorram e da respetiva

articulagao entre os diferentes modos de deslocacao.

A alteracdo dos padroes de mobilidade da populagéo, para modos de transportes mais eficientes na sua
componente econdémica e ambiental, s6 é possivel através do conhecimento das necessidades e
caracteristicas das suas deslocagbes. Para o efeito € fundamental caracterizar o comportamento da
populacao residente no que concerne aos seus padrbes de mobilidade, identificando a natureza e a
dimenséo das alteragdes ocorridas, tendo como intervalo temporal de referéncia os dois ultimos periodos

intercensitarios, ou seja, entre 2001 e 2011.

Segundo o INE, a definicido de “movimentos pendulares” é frequentemente utilizada para designar os
movimentos quotidianos da populagdo entre o local de residéncia e o local de trabalho ou estudo. O
conceito encerra, na sua forma mais simples, duas deslocagdes de uma pessoa entre dois pontos do

espaco geografico: uma ida para o local de trabalho ou estudo e o retorno para o local de residéncia.

Contudo, continua a ser essencial para a correta analise e caraterizagdo da populagdo de um local,
conhecer os seus padrdes de mobilidade — até como forma de identificar as freguesias com maior

autonomia e as relagdes interconcelhias mais relevantes.

Este capitulo pretende refletir sobre as deslocagbes efetuadas no municipio da Guarda, na tentativa de
uma melhor compreensdo das suas dinamicas pendulares, tendéncias e desafios. Para o efeito,
pretende-se analisar a reparticido modal e os principais fluxos de viagens dos residentes do concelho,
com o intuito de identificar as relagdes interconcelhias mais relevantes e as freguesias com maior
capacidade atrativa/geradora de viagens. E igualmente analisada a duragdo média das viagens dos
residentes, bem como outros indicadores que ajudam a percecionar a evolugao e os moldes nos quais

se configura a mobilidade no concelho da Guarda.

i Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
B siaros M

97



3.2. ESTRUTURA EVOLUTIVA DOS PADROES DE
MOBILIDADE SEGUNDO OS CENSOS

3.2.1. Evolugao dos movimentos pendulares 2001-
2011

Olhando primeiramente para os globais das viagens pendulares ocorridas no concelho da Guarda
(Tabela 9), considerando este como origem e como destino, verifica-se um total de 26.373 movimentos.
Destes, cerca de 10,1% tém como destino o concelho, o que corresponde a 2.671 movimentos, dos quais
75,9% (2.028 movimentos) s&do efetuados por individuos ativos e 24,1% (643 movimentos) por

estudantes.

Dos movimentos com destino a Guarda verifica-se que 78,7% (2.103 movimentos) tem origem nos
remanescentes concelhos da CIM das Beiras e Serra da Estrela e 21,3% (568 movimentos) tem origem

no exterior dos municipios que compéem a CIM.

Para além das viagens atraidas a Guarda, os residentes realizam também viagens intraconcelhias ou
com destino ao exterior do concelho, totalizando 23.702 movimentos pendulares. No que diz respeito as
viagens pendulares registadas para os concelhos constituintes da CIM das Beiras e Serra da Estrela,
registam-se 1.600 movimentos, o que corresponde a 6,8% do total de viagens com destino ao exterior e
com um peso de 6,1% do total de movimentos em anélise. As viagens para o exterior da sub-regido
assumem menor expressao, 631 movimentos, correspondendo a cerca de 2,7% do total de deslocag¢des

interconcelhias.

Das viagens geradas na Guarda, 90,6% (21.471 movimentos) tem origem e destino no préprio concelho

da Guarda, com o peso de 81,4% do total de movimentos atraidos e gerados para a Guarda.

No geral, é possivel constatar que é a populagcado ativa a principal responsavel pela realizagdo de
movimentos pendulares, com cerca de 68,7% ativos a realizarem viagens casa-trabalho, enquanto os
restantes 31,3% dos movimentos sao realizados diariamente por estudantes entre o local de residéncia

e o estabelecimento de ensino.

As viagens pendulares para o exterior da Guarda assumem um caracter, maioritariamente, laboral, ja
que a proporgao de deslocagdes por motivo de estudo é relativamente menor face as deslocagdes com

os concelhos da CIMBSE e dentro do préoprio concelho da Guarda.
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Tabela 9. Quantitativos globais de movimentos gerados e atraidos

Peso total de
atraidos e
n-

Exterior a Guarda 1634 77.7% 469 223% 2103 787% 8,0%
Guarda
Exterior 2 CIMBSE 394 694% 174 30,6% 568 21,3% 2.2%
fiotalids m°"'mé:;‘r’§aa"a'd°s e 2028 759% 643 241% 2.671 100% 10,1%
Atlvos Total Peso total de
movimentos
atraidos e
gerados
Guarda 14269 66,5% 7.202 335% 21471 90,6% 81,4%
Guarda Exteriora Guarda 1.375 859% 225 14,1% 1.600 6,8% 6,1%
E(’:‘It&g‘;'; 453 71.8% 178 282% 631  2.7% 2,4%
Total de movimentos gerados parao 46 097 g7,9% 7.605 32,1% 23.702 100% 89,9%

exterior

Total de movimentos m 68,7% | 8.248 | 31,3% | 26.373 | 100% 100%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

A Tabela 10 apresenta a comparagao entre os movimentos pendulares efetuados pelos residentes da
Guarda, ocorridos nos momentos censitarios de 2001 e 2011, segundo o motivo (trabalho ou estudo). A
interpretacado dos dados permite aferir a diminuicdo do niumero de deslocagdes efetuadas em cerca de
7,5%, sendo que esta diminuig&o foi mais expressiva nas deslocag¢des por motivos de trabalho (de 18.853
para 16.626 movimentos, o que corresponde a uma diminuicdo de 11,8%). Contrariamente, as
deslocagdes por motivos de estudo aumentaram em 15,1%, de 6.762 para 7.781 deslocacbes
pendulares. Este fendmeno traduz a capacidade de atragdo do ensino da Guarda, sendo que neste
aspeto, é com certeza relevante o papel das grandes escolas secundarias do centro da cidade da Guarda

e do Instituto Politécnico da Guarda.

Ao discriminar o total das viagens efetuadas, observa-se o aumento da mobilidade dos residentes ativod
para os restantes concelhos da CIMBSE, na medida em que as viagens registaram um aumento de 6,1%
nas deslocagdes por motivo de trabalho,o inverso do verificado nas viagens circunscritas ao municipio
da Guarda (-8,2%). Com efeito, as viagens pendulares com destino ao exterior do concelho com o motivo
de estudo registam uma diminuicdo na ordem dos 13,1% enquanto as viagens intraconcelhias, com o

mesmo motivo, registaram um aumento de 13,0%.

Por sua vez, as viagens para o exterior da CIM das Beiras e Serra da Estrela registaram um aumento de
deslocagbdes, por motivo de estudo, significativo, entre os periodos censitarios, de 39,1% e uma

diminuicao de 16,3% deslocagdes por motivo de trabalho.
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Tabela 10. Movimentos pendulares efetuados pelos residentes do concelho da Guarda, por motivo de trabalho ou
estudo (2001 e 2011)

Viagens Viagens
Viagens intraconcelhias interconcelhias interconcelhias
Deslocagdes (internas & CIMBSE) | (exteriores 4 CIMBSE)

pendulares efetuadas
pelos residentes Variacao Variacao Variacao Variacao
2001- 2001- 2001- 2001-

Ativos 18.853 16.626 -11,8% 17.016 14.269 -16,1% 1.296 1.375 6,1% 541 453  -16,3%

Estudantes 6.762 7.781 15,1% 6.375 7.202 13,0% 259 225 -131% 128 178 39,1%

T T R R R R IR

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2001 e 2011

Face a ja apresentada evolugao dos movimentos pendulares dos residentes, observa-se uma reduzida
perda de importancia dos movimentos intraconcelhios, que passam de 91,3% em 2001, para 90,6% do
total das deslocagdes dos residentes em 2011 (Gréafico 20). Em trajetéria contraria surgem os
movimentos com destino ao exterior do municipio, com um residual aumento de 6,1% para 6,8% entre
2001 e 2011 e, surgem, igualmente, os movimentos com destino ao exterior da CIMBSE com aumento

dos movimentos pendulares de 2,6%, em 2001, para 2,7%, em 2011.

A diminuicdo do numero de residentes que efetua deslocagdes por motivos de trabalho pode ser
explicada por alguns fatores, como a conjuntura coincidente com o ultimo momento censitario em analise,
que se traduziu no aumento da taxa de desemprego, no envelhecimento da populagdo ou no aumento

da qualificagéo da populagao.
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Grafico 20. Distribuicdo dos movimentos pendulares dos residentes do concelho da Guarda, por viagens intraconcelhias

e interconcelhias, 2001 e 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2001 e 2011
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No que diz respeito ao numero de movimentos pendulares de residentes oriundos do exterior do concelho
da Guarda com origem para a Guarda, ha que notar que a diminuicdo dos movimentos, no intervalo
considerado, foi notavelmente mais acentuado que o verificado para os movimentos dos residentes
oriundos da Guarda, uma vez que teve uma variagdo negativa (-25%), justificada pela diminuigdo de

movimentos de 3.566, em 2001, para 2.671 movimentos pendulares em 2011.

Os dados demonstram que Guarda é cada vez menos um centro polarizador, cujas relagées funcionais
com o territério circundante assumem cada vez menor expressdo. Com efeito, a Guarda € um municipio

que gera mais movimentos, sobretudo para os concelhos da CIMBSE, do que atrai.

Os movimentos retratados na Tabela 11, indiciam uma maior homogeneidade no motivo da viagem, ja
que a variagao no intervalo 2001-2011 possui valores relativamente proximos entre a populagéo ativa e
a populagéo estudante, respetivamente, -28,9% e -10,1%. Com isto, verifica-se que em 2001 entravam
nos limites geograficos do concelho 3.566 individuos para estudar ou trabalhar, valor que diminuiu em

2011 para 2.671 pessoas.

Tabela 11. Movimentos pendulares provenientes de residentes no exterior do concelho da Guarda, por motivo de
trabalho ou estudo, 2001 e 2011

Deslocagoes pendulares efetuadas por residentes

no exterior do concelho da Guarda, com destino a

Guarda 2001 | 2011 | Variacdo 2001-2011 |
Ativos 2.851 2.028 -28,9%
Estudantes 715 643 -10,1%
Total de movimentos 3.566 2.671 -25%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2001 e 2011

Tendo em conta a evolugdo ocorrida no numero de movimentos (Grafico 21), em 2001, as viagens
provenientes dos restantes municipios da CIMBSE representam cerca de 66,7% do total de deslocagdes
pendulares oriundas do exterior com destino a Guarda, representando as viagens provenientes do
exterior da sub-regido os restantes 33,3%. Enquanto, em 2011, as viagens provenientes do exterior da
CIMBSE perderam peso no total das deslocagbes (21,3%) para as viagens provenientes de outros
concelhos da CIMBSE (78,7%).
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Grafico 21. Distribuicdo dos movimentos pendulares provenientes de residentes no exterior do concelho da Guarda,
por viagens provenientes de outros concelhos da CIM das Beiras e Serra da Estrela e provenientes do exterior da CIM,
2001 e 2011

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2001 e 2011

3.2.2. Reparticao modal por tipologia de viagem

Em Portugal, no ano de 2011 a quota modal apresenta a preponderéncia do transporte individual
automoével, ja que as viagens pendulares realizadas com recurso a este modo de transporte
correspondem a 61,6% do total de movimentos efetuados. Seguem-se as viagens efetuadas a pé (16,4%)
e com recurso ao transporte coletivo rodoviario com 15% do total das deslocac¢bes pendulares efetuadas
nesse ano. Com menor expressao na quota modal surge o transporte coletivo ferroviario (2,9%) e o
motociclo ou bicicleta (1,7%), enquanto os remanescentes modos de transporte contam com cerca de

2,4% do total das viagens pendulares efetuadas no pais.

Relativamente a evolugdo da reparticio modal das deslocagbes pendulares geradas no concelho da
Guarda (Grafico 22), considerando as deslocagdes intraconcelhias, internas a CIMBSE e externas a
CIMBSE, que serédo, de seguida, analisadas, verificamos que em 2001, 28,5% das deslocacgbes
realizavam-se pedonalmente, enquanto, em 2011, o peso das deslocagbes pedonais, no total das

deslocagdes pendulares, diminuiu 10,8%.

No que concerne aos transportes coletivos ferroviario e rodoviario, a utilizagdo de motociclo ou bicicleta
e as deslocagdes classificadas como “outro”, averiguou-se, igualmente, a redugdo no numero de

utilizadores e, consequentemente, a redugao no peso total das deslocagdes pendulares, em 2011.
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Em contrapartida, a utilizagdo do transporte rodoviario individual, a par com o panorama verificado
nacionalmente, aumentou 16,4%, entre os periodos censitarios, que se traduz em mais 2.394

utilizadores.

Desta forma, no referido periodo de analise, as deslocagdes pendulares geradas no concelho da Guarda
diminuiram 7,5%, exprimindo-se na diminuigdo das deslocagodes realizadas a pé, motociclo, bicicleta,
transporte coletivo ferroviario e rodoviario e, contrariamente aos restantes modos, no incremento das
deslocagdes pendulares em transporte rodoviario individual, uma vez que o numero de utilizadores

aumentou, tal como o peso nas deslocagdes pendulares, no ano de 2011.
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Gréafico 22. Evolugdo da reparticdo modal das deslocagdes pendulares geradas no concelho da Guarda, 2001-20118
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2001 e 2011

A comparagéao entre os dois Ultimos momentos censitarios, das viagens realizadas pelos residentes da
Guarda internas municipio, segundo o modo de deslocacédo, encontra-se no Grafico 23. S&o
representados os modos de transporte com maior expressao no total das viagens pendulares. Assim, é
apresentada a reparticdo modal das viagens efetuadas a pé, em motociclo ou bicicleta, em transporte
individual (como condutor e como passageiro), transporte coletivo rodoviario (autocarro e transporte
coletivo da empresa ou da escola) e outros (onde sdo contemplados os restantes modos de transporte).
Os movimentos através do uso do transporte coletivo ferroviario nao tém expressividade,
comparativamente aos restantes modos apresentados e, desta forma ndo foram considerados no

presente grafico.

8 Em 2001 realizaram-se 8 deslocagdes em transporte coletivo ferroviario e em 2011 contabilizaram-se 6 deslocagdes.
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Grafico 23. Evolugdo da reparticio modal das deslocagées pendulares dos residentes internas concelho da Guarda,
2001-20119
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2001 e 2011

A analise dos movimentos dos residentes da Guarda no intervalo 2001-2011 transparece aquela que é
a tendéncia recente da mobilidade nacional, isto €, o crescimento significativo do transporte individual
automoével, com a consequente diminuigdo da quota modal do modo pedonal e do transporte coletivo
rodoviario. Especificando os dados e analisando o gréafico anterior, o modo pedonal evidenciou no
intervalo considerado um decréscimo de 43,0%, cifrando-se a sua quota modal em 19,1% no ultimo ano
de referéncia, valor ligeiramente superior & média nacional. A utilizacdo do transporte automdével
individual nas desloca¢des pendulares dos residentes aumentou 16,7%, passando de 55,3% em 2001,
para 70,4% em 2011 (valor com cerca de 9 pontos percentuais superior ao verificado no contexto

nacional).

O transporte coletivo rodoviario e o transporte coletivo ferroviario apresentaram evolugdes igualaveis. Se
no primeiro caso se registou uma diminuigédo de -26,0% (de 12,4% para 10,0%), no segundo verificou-se
um decréscimo da cota modal de -25,0%, ja que em 2011 o transporte coletivo ferroviario representava
cerca de 0,03% do total de viagens dos residentes da Guarda (6 utilizadores), valor consideravelmente
residual relativamente aos valores apresentados da utilizagado dos restantes modos de transporte nas

viagens pendulares dos residentes do concelho da Guarda.

O Gréafico 24 detalha, de entre o total das viagens dos residentes, aquelas que ocorrem apenas no interior
da CIMBSE, isto &, as viagens que teoricamente correspondem a distancias superiores, relativamente
ao gréafico anterior, e que propiciam a utilizagdo do transporte individual rodoviario. A semelhanca na

analise anterior, durante os dois periodos censitarios analisados, as viagens pedonais (-29,3%) e em

% Em 2001 realizaram-se 8 deslocagdes em transporte coletivo ferroviario e em 2011 contabilizaram-se 6 deslocagdes.
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transporte coletivo rodoviario ( -49,8%) foram alvo de uma quebra consideravel em beneficio da utilizagdo

do transporte individual rodoviario que, durante o mesmo periodo, teve um aumento em cerca de 18,8%.
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Grafico 24. Evolugdo da reparticdo modal das deslocagdes pendulares interconcelhias (internas a CIMBSE) dos residentes
do concelho da Guarda, 2001-201110
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2001 e 2011
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Grafico 25. Evolucdo da reparticio modal das deslocagdes pendulares interconcelhias (exteriores a CIMBSE) dos
residentes do concelho da Guarda, 2001-2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habita¢do, 2001 e 2011

© Em 2001 foram 25 as deslocagbes com pouca expressividade, divididas entre as categorias de deslocagdes de
motociclo/bicicleta, comboio e tipologia “outro”. 2011 realizaram-se 7 deslocagdes sem expressividade (1 deslocagdo em
motociclo/bicicleta, 1 no transporte coletivo ferroviario e 5 correspondentes a tipologia “outro”).
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A reparticdo modal das deslocagdes pendulares dos residentes com destino ao exterior da CIMBSE
(Grafico 25) denota o predominio da utilizagdo do transporte individual automaével, tendo a sua utilizagao

um aumento de 2,2% no intervalo 2001-2011, o que corresponde a 72,1% no ultimo ano de analise.

Compreensivelmente, a quota modal das deslocacdes pendulares interconcelhias apresenta um peso
muito reduzido, ja que estas viagens séo teoricamente mais longas. Face a distancia e ao maior peso
dos destinos externos a CIMBSE corresponderem as principais cidades universitarias (Porto, Lisboa,
Aveiro e Coimbra) e, deste modo, um elevado nimero de deslocagbes por motivo de estudo, a utilizagédo
do transporte coletivo ferroviario passou a ter um papel fundamental na compreensao das deslocagdes,
tal como o transporte coletivo rodoviario. Porém, no periodo de analise, a quota do transporte coletivo
ferroviario diminuiu 71,14% em detrimento do aumento das deslocagées em transporte individual
rodoviario e com o aparecimento da utilizagdo do metropolitano nas deslocagdes pendulares (9

deslocacdes, dos 631 movimentos pendulares, em 2011).

Considerando o todo das viagens atraidas e geradas na Guarda (Figura 28), nomeadamente as viagens
realizadas dentro e fora da CIMBSE, verifica-se que os movimentos gerados no concelho com destino
ao proprio concelho ou ao exterior, representam cerca de 89,9% das deslocagbes pendulares
consideradas, o que transmite a diminuta capacidade de retencao de populagdo do municipio da Guarda.
Nisto, 71,6% das viagens sao realizadas com recurso ao transporte individual automovel, seguindo-se
0os modos suaves com 18,1% e o transporte coletivo rodoviario com 9,9%. Os restantes modos de
transporte assumem quotas modais residuais. Os modos suaves apresentam, nas viagens geradas, uma
forte presenga devido as deslocagdes de curta distancia, deslocagdes realizadas dentro das freguesias

do municipio da Guarda ou entre elas.

No que concerne aos movimentos atraidos ao concelho da Guarda, representando 10,1% das
deslocagdes pendulares, observa-se, mais uma vez, a forte presenga do automoével nestas deslocagoes
(85,7%), seguindo-se o transporte coletivo rodoviario, mais uma vez, com 9,7% das deslocagdes e os
modos suaves com 3,1%. Os restantes modos apresentam valores diminutos e, verifica-se a fraca

presenca do transporte coletivo ferroviario nas viagens pendulares.
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Figura 28. Reparticdio modal das viagens atraidas e geradas na Guarda, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2011, mpt®, 2019

3.3. MOVIMENTOS PENDULARES INTERNOS AO
CONCELHO

Conforme verificado anteriormente, ha um nimero consideravel de ativos e estudantes a entrar e a sair
diariamente no concelho da Guarda, levando assim, a existéncia de varios fluxos de pessoas no territério

municipal e supramunicipal.

Este ponto permite analisar os fluxos ocorridos entre Guarda e os restantes municipios, de forma a

permitir aferir as principais relagdes entre os mesmos.

Considerando apenas as viagens intraconcelhias realizadas pelos residentes da Guarda, observa-se no
Grafico 26, que do total dos 21.471 movimentos, apenas 46,7% sé&o internos a freguesia de residéncia

enquanto que os restantes 53,3% tém como destino as restantes freguesias do concelho.
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Diferenciando a populagéo ativa da estudantil, observa-se que a proporgédo de estudantes a realizar
viagens potencialmente mais curtas € maior, ou seja, no universo da populagédo estudantil considerada
(7.202 residentes), cerca de 51,7% realiza viagens no interior da freguesia onde reside, enquanto os

restantes 48,3% deslocam-se para freguesias do concelho que ndo a de residéncia.

De um total de 14.269 movimentos de individuos ativos, apenas cerca de 44,1% ocorre na freguesia de
residéncia, podendo-se concluir que esta franja da populacao realiza deslocagbes mais longas que os

residentes estudantes.
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Grafico 26. Movimentos pendulares no concelho da Guarda por motivo de viagem, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

Analisando os dados por freguesia (Tabela 12 e Figura 29) verifica-se que as freguesias de Porto da
Carne, Famalicdo, Guarda, Unido de Freguesias de Rochoso e Monte Margarida e Pega, possuem as
maiores proporgdes de viagens pendulares efetuadas na freguesia de residéncia, com respetivamente:
46,4%, 52,5%, 54,0%, 59,8% e 72,4%. Pelo contrario, a Unido de Freguesias de Mizarela, Péro Soares
e Vila Soeiro (6,5), a freguesia de Jarmelo S&o Miguel (6,7%), Aldeia do Bispo (8,7%) e Jodo Antéo

(9,4%) séo aquelas em que o numero de movimentos internos € menor.

Ha que destacar que as maiores propor¢cées de viagens pendulares com destino a freguesia de
residéncia ocorrem nas freguesias mais centrais, cuja capacidade atrativa é maior, ja que é ai que se

concentram os servigos de maior abrangéncia e o comércio.

Tabela 12. Viagens interiores ao concelho por freguesia, 2011

Noutra =

Na freguesia do Proporgao de

. freguesia o o | viagens internas

Freguesia municipio Total (N°) R .

onde TR TEER a freguesia de

reside (N°) residéncia (%)
Adao 27 53 80 33,8%
Aldeia do Bispo 9 94 103 8,7%
Aldeia Vigosa 45 92 137 32,8%
Alvendre 24 75 99 24,2%
Arrifana 132 200 332 39,8%
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Noutra

JE . freguesia do _Propor_géo e
Freguesia freg:::la municip_io Total (N°) V??,Z';g:;rg:s
reside (N°) | Onde reside residéncia (%)
Avelas da Ribeira 70 20,0%
Benespera 27 70 97 27,8%
Casal de Cinza 44 199 243 18,1%
Castanheira 38 67 105 36,2%
Cavadoude 42 125 167 251%
Codesseiro 9 73 82 11,0%
Faia 16 56 72 22,2%
Famalicao 116 105 221 52,5%
Fernao Joanes 23 75 98 23,5%
Gongalo 155 166 321 48,3%
Gongalo Bocas 15 107 122 12,3%
Guarda 8.181 6.956 15.137 54.0%
Jarmelo Sao Miguel 7 98 105 6,7%
Jarmelo Sao Pedro 16 71 87 18,4%
Jodo Antéo 5 48 53 9,4%
Macgainhas 112 426 538 20,8%
Marmeleiro 22 70 92 23,9%
Meios 21 74 95 22,1%
Panoias de Cima 77 207 284 27,1%
Pega 21 8 29 72,4%
Péra do Mogo 98 280 378 25,9%
Porto da Carne 71 82 153 46,4%
Ramela 12 68 80 15,0%
Santana da Azinha 66 138 204 32,4%
Sobral da Serra 18 85 103 17,5%
Uniao de freguesias de Avelas de Ambom e Rocamondo 16 58 74 21,6%
Unido de freguesias de Corujeira e Trinta 86 137 223 38,6%
Uniao de freguesias de Mizarela, Péro Soares e Vila Soeiro 6 87 93 6,5%
Unido de freguesias de Pousade e Albardo 15 63 78 19,2%
Unido de freguesias de Rochoso e Monte Margarida 49 33 82 59,8%
Vale de Estrela 47 154 201 23,4%
Valhelhas 44 81 125 35,2%
Vela 36 93 129 27,9%
Videmonte 84 123 207 40,6%
Vila Cortés do Mondego 59 90 149 39,6%
Vila Fernando 74 134 208 35,6%
Vila Franca do Deao 8 60 68 11,8%

Vila Garcia 3 20,4%

0 117 147
Concelho da Guarda 10.017 m 21.471 46,7%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacao e Habitagdo, 2011
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Figura 29. Viagens interiores ao concelho por freguesia, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011, mpt®, 2019

3.3.1. Movimentos pendulares internos a freguesia de
residéncia

O Gréfico 27 apresenta a reparticdo modal dos movimentos pendulares internos das freguesias com os
maiores volumes de viagens pendulares internas a freguesia de residéncia em 2011. Uma vez mais se
observa que é nas freguesias centrais da cidade da Guarda que os movimentos pendulares internos
mais ocorrem com recurso ao modo pedonal, ja que as freguesias de Gongalo, Porto da Carne, UF de
Corujeira e Trinta e a freguesia de Famalicdo registam uma quota modal pedonal de respetivamente
52,9%, 57,7%, 60,5% e 74,1%. O transporte coletivo rodoviario apresenta nas freguesias analisadas uma
reparticdo modal pouco expressiva, destacando-se apenas a freguesia de Vila Fernando, que com 16,2%

destaca-se amplamente das demais freguesias.

Apesar de num modo geral ser menor a utilizagdo do transporte individual automoével nos movimentos
internos a freguesia, ainda assim em quatro das freguesias analisadas, esse modo de transporte assume

mais de metade das preferéncias de deslocacdo pendular dos residentes. Com efeito na freguesia de
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Macainhas (59,8%), Guarda (63,3%), Péro do Moco (66,3%) e Panoias de Cima (67,5%) a quota modal

do transporte individual automével possui maior peso.

Considerando a freguesia de Porto da Carne, que apesar de registar um menor volume de deslocagbes
pendulares circunscritas aos seus limites conta com, de um total de 71 viagens internas a freguesia,
57,7% (41 movimentos) sdo efetuados com recurso ao modo pedonal, 1,4% com recurso ao modo
clicavel e 40,8% através de transporte individual automovel.
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Grafico 27. Reparticdo modal dos movimentos pendulares internos das 10 freguesias com os maiores volumes de
viagens pendulares internas a freguesia, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011
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3.3.2. Movimentos pendulares externos a freguesia de
residéncia

No que concerne a reparticao modal nos movimentos pendulares realizados para outras freguesias do
concelho (Grafico 28) verifica-se uma clara predominancia do transporte individual na escolha modal dos
residentes. Com efeito, observa-se que todas as freguesias apresentam um peso do transporte individual
superior a 50%, evidenciando-se as freguesias de Vila Garcia e de Magainhas com a maior
representatividade, sendo a escolha modal de 85,5% e 86,4, respetivamente, dos residentes que

realizam viagens pendulares para outras freguesias do concelho.

Num patamar secundario surge o TC rodoviario, embora com diferengas percentuais muito significativas
em relagdo ao transporte individual. Com efeito, a excecdo da freguesia de Famalicdo (45,7%), as
restantes freguesias apresentam representatividades inferiores a metade do transporte individual,
relevando uma vez mais o papel secundario do TC Rodoviario nos padroes de mobilidade dos residentes
da Guarda.

Os restantes modos apresentam valores pouco significativos, destacando-se o peso das deslocagdes

pedonais na freguesia da Guarda (8,0%).

Tendo em conta todas as freguesias do concelho da Guarda verifica-se que o uso do comboio nas
deslocacgdes externas a freguesia de residéncia contabiliza um total de 6 movimentos pendulares em que
os residentes sao das freguesias de Alvendre (1), Casal de Cinza (1), Jarmelo de S. Pedro (1), Guarda
(1) e Vila Fernando (2).
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Grafico 28. Reparticio modal dos movimentos pendulares externos das 15 freguesias com os maiores volumes de
viagens pendulares externas a freguesia, 2011

Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011

3.3.3. Viagens entre a Guarda e os restantes
municipios da CIMBSE

No que concerne as viagens geradas no concelho da Guarda e dirigidas ao seu exterior, verifica-se que
Sabugal (239 movimentos), Belmonte (255 movimentos) e Covilha (276 movimentos) s&o os destinos
preferenciais dos residentes. Deste modo, Sabugal recebe cerca de 14,9% dos residentes da Guarda
que se deslocam para outros concelhos da CIMBSE, seguindo-se Belmonte, com 15,9% e Covilhd com

17,3%. As viagens com destino a estes municipios totalizam mais de 48% do total de viagens rumo ao
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exterior da Guarda. Ficam, deste modo, bem patentes as fortes relagdes funcionais com concelhos

pertencentes a Comunidade Intermunicipal que Guarda integra.

Com menor expressao surgem os municipios de Trancoso, Almeida, Pinhel e Celorico da Beira, com
respetivamente 6,9%, 8,9%, 9,6% e 10,8%, sendo que os restantes destinos apresentam,

individualmente, quotas relativamente mais diminutas (inferiores a 3 pontos percentuais).
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Grafico 29. Distribuicdo das deslocagées geradas na Guarda com destino aos restantes municipios da CIMBSE, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011

Observando a Tabela 13, é possivel verificar que, no geral, as viagens realizadas pelos residentes da
Guarda para os restantes concelhos da CIMBSE devem-se sobretudo a motivos de trabalho, uma vez

que séo os ativos que detém o numero mais elevado de viagens (1.375 movimentos, correspondendo a
85,9% do total).
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Tabela 13. Distribuicdo das deslocagbes geradas na Guarda com destino aos restantes concelhos da CIMBSE por motivo
da viagem, 2011

m

N % N % N
Almeida 141 99,3% 1 0,7% 142
Belmonte 193 75,7% 62 24,3% 255
Celorico da Beira 164 95,3% 8 4,7% 172
Covilha 189 68,5% 87 31,5% 276
Figueira de Castelo Rodrigo 34 100% 0 0% 34
Fornos de Algodres 41 100% 0 0% 41
Fundao 37 94,9% 2 5,1% 39
Gouveia 37 88,1% 5 11,9% 42
Manteigas 30 83,3% 6 16,7% 36
Meda 19 100% 0 0% 19
Pinhel 146 94,8% 8 5,2% 154
Sabugal 204 85,4% 35 14,6% 239
Seia 41 100% 0 0% 41
Trancoso 90,0% 10,0%

Total de movimentos 1.375 85,9% m 14,1% m

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

3.3.4. Viagens para o exterior da CIMBSE

No que concerne as principais viagens geradas no concelho da Guarda e dirigidas ao exterior da
CIMBSE, verifica-se que Castelo Branco, Coimbra, Lisboa e Viseu sdo os destinos preferenciais dos
residentes. Deste modo, Castelo Branco recebe cerca de 8,7% dos residentes da Guarda que se
deslocam para outros concelhos, seguindo-se Coimbra, com 9,5%, Lisboa, com 11,9% e Viseu com
12,7%. As viagens com destino a estes municipios totalizam 2,4% do total de viagens geradas na
Guarda, o que evidencia as relagdes funcionais com concelhos que, apesar de se localizarem em
proximidade devido a relativa centralidade da CIMBSE, encontram-se na sub-regido da Beira-Baixa,

Coimbra, Area Metropolitana de Lisboa e D&o-Laf8es.

Com menor expressao surgem os municipios de Mangualde e Aveiro, com respetivamente 4,1% e 4,3%,
sendo que os restantes destinos apresentam, individualmente, quotas relativamente mais diminutas. As
viagens dos residentes para os restantes concelhos representam cerca de 41,4% do total de viagens

rumo ao exterior da Guarda.

E de referir que o uso do comboio tem expressividade aquando das viagens entre Guarda e o exterior
da CIMBSE, sobretudo para as cidades de Coimbra e Lisboa.
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Grafico 30. Distribuicdo das principais deslocagées geradas na Guarda com destino ao exterior da CIMBSE, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitagdo, 2011

Observando a Tabela 14, é possivel verificar que, no geral, as principais viagens realizadas pelos
residentes da Guarda para os concelhos exteriores a CIMBSE devem-se sobretudo a motivos de
trabalho, uma vez que sao os ativos que detém o nimero mais elevado de viagens (453 movimentos,
correspondendo a 71,8% do total), a excegéo das viagens realizadas com destino a Coimbra, em que

65,0% das deslocagdes sao efetuadas por estudantes.

Tabela 14. Distribuicdo das principais deslocagées geradas na Guarda com destino ao exterior do concelho, por motivo
da viagem, 2011

Estudantes

conceihos I 7S I S I
Aveiro 15 55,6% 12 44,4% 27
Castelo Branco 42 76,4% 13 23,6% 55
Coimbra 21 35,0% 39 65,0% 60
Fornos de Algodres 48 64,0% 27 36,0% 75
Lisboa 25 96,2% 1 3,8% 26
Mangualde 24 51,1% 23 48,9% 47
Porto 68 85,0% 12 15,0% 80
Viseu 210 80,5% 51 19,5% 261

Outros 15 55,6% 1 44,4% 27

2
Total de movimentos m 71,8% 28,2% m

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

No que concerne a populagao estudantil, a proporgéo das viagens dos residentes com destino a Coimbra
€ ainda mais expressiva, ja que a propor¢ao de estudantes da Guarda que ruma a Coimbra, face ao total
de estudantes que se desloca para o exterior do municipio representa cerca de 21,9%. Segue-se Lisboa
com cerca de 15,2%, ao passo que a propor¢ao de viagens de estudantes para os restantes municipios

assume uma expressao menor.
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3.3.5. Tempo de deslocagao dos movimentos
pendulares dos residentes do concelho

A andlise dos tempos médios de deslocagéo para o ano de 2011, permite verificar que 67,7% das
deslocagdes nos municipios da CIMBSE sao inferiores a 15 minutos, valor acima da média nacional para
esse ano (54,4%). A populagéo que efetua estas deslocacdes de curta duragéo constitui um potencial

publico-alvo a cativar para o usufruto dos modos de deslocagao suave (pedonal e bicicleta).

Guarda apresenta um conjunto de deslocagées até 15 minutos (77,2%) que a coloca na segunda posi¢ao
do grupo dos municipios da CIMBSE, atras, apenas, do valor registado no municipio de Fornos de
Algodres (79,0%). Contudo, ao considerar as deslocagbes pendulares efetuadas pelos residentes com
uma duragao até 30 minutos, estas, em Guarda assumem a menor expressao (14,2%) da CIMBSE,
sendo que os municipios que apresentam uma média de 30 minutos de deslocagdo pendular em
destaque sdo Belmonte (23,9%), Fundéo (24,1%), Sabugal (25,8%), Trancoso (26,1%) e Seia (28,5%).

Por ultimo, ha que referir que os residentes da Guarda que efetuam deslocagbes pendulares de longa
duragao tém um peso residual face ao total de deslocagdes (1,5% da populagéo efetua deslocagdes com
duragéo superior a uma hora), o que pode ser explicado pelo facto da Guarda ser uma centralidade com

uma grande oferta de emprego e pela qualidade da acessibilidade de que o municipio dispoe.

Tabela 15. Tempo médio de deslocacdo dos concelhos da CIM das Beiras e Serra da Estrela, 2011

S e e A e vy
Almeida 73,1% 18,2% 6,1% 1,1% 1,5%
Belmonte 65,3% 25,8% 6,6% 1,2% 1,1%
Celorico da Beira 70,2% 22,6% 5,5% 0,7% 1,0%
Covilha 62,9% 28,5% 6,7% 0,8% 1,1%
Figueira de Castelo Rodrigo 79,0% 15,1% 3,8% 1,1% 1,0%
Fornos de Algodres 67,5% 22,4% 7.7% 1,2% 1,3%
Fundao 65,2% 26,1% 6,8% 0,9% 1,1%
Guarda 67,9% 24,1% 6,1% 0,7% 1,1%
Gouveia 68,4% 23,9% 6,0% 0,8% 0,9%
Manteigas 77,2% 14,2% 7,1% 0,8% 0,7%
Meda 73,4% 18,7% 5,9% 1,2% 0,9%
Pinhel 70,5% 20,0% 6,4% 1,1% 2,1%
Sabugal 70,8% 20,1% 7,0% 1,0% 1,0%
Seia 69,9% 21,8% 5,2% 1,6% 1,6%
Trancoso 75,6% 16,7% 4,9% 1,0% 1,7%

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011
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3.3.6. Viagens atraidas a Guarda

Relativamente aos movimentos atraidos para a Guarda, a partir dos concelhos constituintes da CIMBSE,
verifica-se que o concelho atrai um total de 2.103 residentes externos a Guarda. A generalidade das
viagens (62,0%) tem origem em quatro concelhos como em Sabugal (11,3%), Covilha (14,3%), Pinhel
(17,0%) e Celorico da Beira (19,6%). Os restantes concelhos nao tém pesos superiores a 8,0% no total

das viagens atraidas a Guarda.
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Grafico 31. Distribuicdo das deslocagdes geradas na CIMBSE com destino a Guarda, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populagdo e Habitacdo, 2011

No que concerne a motivagao da viagem entre os concelhos da CIMBSE e Guarda, conclui-se que 77,7%
das viagens realizadas é por motivos profissionais e os remanescentes 22,3% correspondem as viagens

realizadas pelos estudantes afim de frequentar os estabelecimentos de ensino da Guarda, incluindo o

Instituto Politécnico da Guarda.
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Tabela 16. Distribuicdo das deslocagbes geradas na CIMBSE com destino a Guarda, por motivo da viagem, 2011

| Atvos | Estudantes | Total |

concehos IR I I N7 IO
Almeida 106 68,4% 49 31,6% 155
Belmonte 136 81,0% 32 19,0% 168
Celorico da Beira 341 82,8% 71 17.2% 412
Covilha 277 92,0% 24 8,0% 301
Figueira de Castelo Rodrigo 18 62,1% 11 37,9% 29
Fornos de Algodres 36 78,3% 10 21,7% 46
Fundao 44 71,0% 18 29,0% 62
Gouveia 51 79,7% 13 20,3% 64
Manteigas 51 77,3% 15 22,7% 66
Meda 13 68,4% 6 31,6% 19
Pinhel 258 72,1% 100 27,9% 358
Sabugal 174 73,4% 63 26,6% 237
Seia 42 60,9% 27 39,1% 69
Trancoso 74,4% 25,6% 117

Total de movimentos 1.634 77,7% m 22,3% m

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

Outra analise possivel de se realizar corresponde aos movimentos atraidos para a Guarda provenientes
do exterior da Comunidade Intermunicipal. Com esta analise verifica-se que o concelho atrai um total de

2.098 residentes, valor consideravelmente inferior as viagens com origem nos concelhos da CIMBSE.

Dos concelhos com residentes a realizarem viagens pendulares para a Guarda destacam-se os
concelhos com mais de dez deslocagdes diarias. Desta forma salienta-se Viseu, pelo elevado numero
de viagens com destino a Guarda, com 183 movimentos e, com um valor consideravelmente inferior,

Castelo Branco, com 42 residentes.

Os concelhos que pertencem a categoria dos “outros” e que totalizam as 148 deslocagbes pendulares,

na sua singularidade representam valores residuais.
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Grafico 32. Distribuicdo das principais deslocagées geradas no exterior da CIMBSE com destino a Guarda, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

Relativamente a motivagéo das viagens entre os concelhos exteriores a CIMBSE e a Guarda realga-se,
mais uma vez, a motivagao profissional com 394 movimentos pendulares provenientes, sobretudo, de

Viseu, Castelo Branco, Mangualde e Coimbra.

Tabela 17. Distribuicdo das principais deslocagdes geradas no exterior da CIMBSE com destino a Guarda, por motivo da
viagem, 2011

N % ] N % [ N

Agueda 1 9,0% 1 91,7% 12
Aguiar da Beira 6 54,5% 5 45,5% 11
Castelo Branco 33 78,6% 9 21,4% 42
Coimbra 27 81,8% 6 18,2% 33
Lisboa 17 89,5% 2 10,5% 19
Mangualde 31 91,2% 3 8,8% 34
Nelas 11 50,0% 11 50,0% 22
Oliveira do Hospital 15 65,2% 8 34,8% 23
Penalva do Castelo 4 33,3% 8 66,7% 12
Satao 10 62,5% 6 37,5% 16
Tondela 8 61,5% 5 38,5% 13
Viseu 154 84,2% 29 15,8% 183
Outros 52,0% 48,0%

Total de movimentos - 69,4% 30,6% m

Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011
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3.3.7. Balanc¢o dos fluxos gerados e atraidos

A analise das relagdes pendulares que ocorrem entre a Guarda e o exterior do municipio (Figura 30)
demonstra os importantes fluxos existentes, sendo que, porém, o numero de movimentos nao é

heterogéneo.

Primeiramente, ha que destacar, uma vez mais, a incapacidade de atragdo da Guarda, ja que o municipio
envia, na sua generalidade, consideravelmente mais populagédo de cada um dos municipios do que
recebe dos mesmos (23.702 movimentos gerados em oposigdo a 2.671 movimentos atraidos). Ha
também que destacar as assimetrias entre concelhos, pois de um total de 26.373 movimentos gerados
e atraidos, cerca de 67,3% cingem-se apenas as deslocagbes entre os doze municipios mais
representativos: Celorico da Beira (584 movimentos), Covilhd (577 movimentos), Pinhel (512
movimentos), Sabugal (476 movimentos), Belmonte (423 movimentos), Almeida (297 movimentos),
Viseu (263 movimentos), Trancoso (227 movimentos), Seia (69 movimentos), Manteigas (66

movimentos), Gouveia (164 movimentos) e Fundao (62 movimentos).

De referir que todos os concelhos limitrofes a Guarda estéo incluidos no conjunto de concelhos que mais
pessoas enviam para Guarda, ou mais pessoas recebem da Guarda. A relagdo entre Guarda e os
concelhos visados é muito semelhante entre deslocagbes geradas e atraidas, sendo a excecgao Lisboa,
Coimbra e Castelo Branco no que aos movimentos gerados diz respeito, e para os movimentos atraidos,

Fundao, Gouveia, Manteigas e Seia.
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Figura 30. Movimentos pendulares gerados e atraidos
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitagdo, 2011, mpt®, 2019

3.3.8. Caracter polarizador/gerador do concelho

O balango entre as viagens atraidas e geradas reverte-se na diferenga entre os residentes do concelho
da Guarda que efetuam deslocagbes para outros concelhos e os residentes no exterior que se deslocam
para a Guarda. Esta andlise encontra-se evidenciada no Grafico 33 e Grafico 34. O primeiro diz respeito
aos fluxos entre a Guarda e a CIMBSE e o segundo aos fluxos entre Guarda e os concelhos exteriores

a CIMBSE mais representativos ao nivel das deslocagdes pendulares.

No que concerne a Comunidade Intermunicipal das Beiras e Serra da Estrela, é facilmente percetivel a
menor proporcdo de movimentos gerados face ao numero de movimentos atraidos, sendo que essa

diferenga é mais significativa para os municipios de Celorico da Beira, Fundado, Manteigas, Pinhel e Seia.
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Grafico 33. Balango entre viagens geradas e atraidas entre Guarda e os restantes concelhos da CIMBSE, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacdo e Habitacdo, 2011

O balango entre Guarda e os municipios exteriores a CIMBSE demonstra um maior desequilibrio. Dos
concelhos analisados, Lisboa, Porto, Coimbra, Aveiro e Castelo Branco recebem mais residentes do que
aqueles que enviam para a Guarda, o que se traduz em racios positivos para os mesmos. Amplo
destaque para o Porto, Lisboa, Vila Nova de Foz Cba e Vila Nova de Gaia, que recebem movimentos

com origem na Guarda e ndo enviam residentes para o concelho em analise.
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Grafico 34. Balango entre viagens geradas e atraidas entre Guarda e os concelhos exteriores a CIMBSE com maior fluxo
de volumes pendulares, 2011
Fonte: INE, Recenseamento da Populacao e Habitacao, 2011
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3.4. SINTESE

Neste capitulo, pretende-se explorar dimensdes de diferenciagdo da mobilidade local dos residentes,
decorrentes de varios indicadores de mobilidade, oriundos dos Censos de 2001 e 2011. Esta analise
assumiu a pretensdo de detetar e aprofundar as principais caracteristicas de mobilidade, identificar

possiveis singularidades, aspetos mais representativos e os contrastes territoriais mais significantes.

No que concerne a identificagdo dos globais das viagens pendulares ocorridas no concelho da Guarda,
considerando Guarda como origem e como destino, verifica-se um total de 26.373 movimentos, em que

89,9% dos movimentos tém como origem o concelho e apenas 10,1%, como destino.

Das viagens atraidas a Guarda, 2.103 movimentos tém origem nos remanescentes concelhos da

CIMBSE e 568 das viagens tem origem no exterior dos municipios que compdem a CIM.

Para além das viagens atraidas a Guarda, os residentes realizam, igualmente, viagens com destino o
exterior do concelho, com um total de 1.600 movimentos para os concelhos da CIMBSE e 631 viagens
pendulares para o exterior da sub-regiao. Das viagens geradas, 21.471 movimentos tém origem e destino

no proprio concelho.

Desta feita, é possivel observar que, a generalidade das deslocagdes sdo realizadas pela populagao
ativa, com cerca de 68,7% dos ativos a realizarem viagens casa-trabalho, enquanto os restantes 31,3%

dos movimentos sao realizados diariamente por estudantes.

Tendo em conta a evolugéo ocorrida no nimero de movimentos, em 2011, as viagens provenientes dos
restantes municipios da CIMBSE representam cerca de 78,7% em detrimento das viagens provenientes

do exterior da sub-regido que representam os restantes 21,3%.

Relativamente a reparticdo modal das viagens, os movimentos dos residentes da Guarda transparecem
aquela que é a tendéncia recente da mobilidade nacional, isto é, o crescimento significativo do transporte
individual automoével, com a consequente diminuigdo da quota modal do modo pedonal e do transporte

coletivo rodoviario.

Considerando apenas as viagens intraconcelhias realizadas pelos residentes da Guarda, verifica-se que
do total de 21.471 viagens pendulares, apenas 46,7% sao internas a freguesia de residéncia enquanto

os restantes 53,3% tém como destino as restantes freguesias do concelho.

As freguesias de Porto da Carne, Famalicdo, Guarda, Unido de Freguesias de Rochoso e Monte
Margarida e Pega, destacam-se das demais freguesias por possuirem uma maior propor¢céo de viagens
pendulares efetuadas na freguesia de residéncia, sendo que, as maiores propor¢cdes de viagens
pendulares com destino a freguesia de residéncia ocorrem nas freguesias mais centrais, cuja capacidade

atrativa € maior, uma vez que se concentram os servigos de maior abrangéncia e o comércio. E,
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igualmente nestas freguesias centrais, que os movimentos pendulares mais ocorrem com recurso ao

modo pedonal.

No que concerne a reparticdo modal nos movimentos pendulares realizados para outras freguesias do

concelho, verifica-se uma clara predominancia do transporte individual na escolha modal dos residentes.

As viagens entre a Guarda e restantes municipios da CIMBSE realizam-se, sobretudo, para o municipio
de Sabugal, Belmonte e Covilhd e o principal motivo de deslocacdo é o laboral (85,9% das

movimentacdes).

Para além das viagens internas a CIMBSE, Guarda gere viagens para o exterior da CIMBSE em que os
principais destinos sdo Castelo Branco, Coimbra, Lisboa e Viseu e, é de salientar que o uso do transporte

coletivo rodoviario nestas deslocagdes pendulares ganhou expressividade.

Por fim, no que diz respeito as viagens atraidas a Guarda, verifica-se que o concelho atrai um total de
2.671 residentes, sendo que a generalidade das viagens tem como origem Sabugal, Covilha, Pinhel e

Celorico da Beira.
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4. Caracterizacao das Infraestruturas

4.1. BREVE ENQUADRAMENTO

A competitividade de um territério assenta no desenvolvimento das suas infraestruturas e servigos,
nomeadamente nas infraestruturas de transporte, a sua qualidade e abrangéncia da rede. Segundo o
Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas — Horizonte 2015-2020 (PETI3+) “O sistema de
transportes e infraestruturas portugués deve trilhar um caminho de desenvolvimento e reformas que Ihe
permita ir ao encontro da satisfacdo das necessidades dos portugueses e das empresas sediadas em
Portugal “. Tendo em conta o atual esforco do Pais, a estratégia assenta em conciliar o crescimento com

um rigor orgamental, com objetivos de longo prazo que devem ser implantados gradualmente.

Neste contexto, o municipio da Guarda possui uma vasta rede de acessibilidades, permitindo uma rapida
ligacdo inter-regional e internacional. Destacam-se as acessibilidades através da rede rodoviaria
(IP2/A23 e IP5-A25) e a Linha da Beira Alta, ao qual se juntara a Linha da Beira Baixa e a Concordancia

das Beiras.

Proceder a uma eficaz sistematizacdo do conhecimento disponivel no dominio das infraestruturas de
acessibilidade com relevancia para ao concelho da Guarda e identificar os principais elementos e
dindmicas com influéncia na estratégia de desenvolvimento e ordenamento do territério, sdo parte deste

ponto de trabalho.
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4.2. SISTEMA VIARIO

4.2.1. Classificagcao segundo o plano rodoviario
nacional 2000

O atual Plano Rodoviario Nacional (plano rodoviario nacional 2000) foi estabelecido pelo Decreto-Lei n.°
222/98, de 17 de julho, sendo alvo de alteragdes introduzidas pela Lei n.° 98/99, de 26 de julho, assim
como pela Declaragéo de Retificagdo n.° 19-D/98, bem como pelo Decreto-Lei n.° 182/2003, de 16 de
agosto. O plano rodoviario nacional 2000 classifica a rede rodoviaria do continente em duas tipologias

de rede:

¢ Rede Nacional Fundamental: integra os lItinerarios Principais (IP). Os IP s&do as vias de
comunicagao de maior interesse nacional que servem de base de apoio a toda a rede rodoviaria
nacional, e asseguram a ligacao entre os centros urbanos com influéncia supradistrital, e destes

com os principais portos, aeroportos e fronteiras;

¢ Rede Nacional Complementar: formada pelos Itinerarios Complementares (IC), pelas Estradas
Nacionais (EN) e Estradas Regionais (ER). Assegura a ligagao entre a rede nacional fundamental
e os centros urbanos de influéncia concelhia ou supraconcelhia, mas infradistrital. Os IC sdo as
vias que, no contexto do plano rodoviario nacional, estabelecem as ligacées de maior interesse
regional, bem como as principais vias envolventes e de acesso as areas metropolitanas de

Lisboa e Porto.
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Figura 31. Enquadramento viario do municipio da Guarda
Fonte: PRN2000, mpt®, 2019

No Plano Rodoviario Nacional, incluem-se a rede nacional de autoestradas formadas por alguns dos
itinerarios principais e itinerarios complementares, as estradas nacionais, que fazem prospectivamente
o enquadramento as diferentes escalas territoriais e as estradas regionais, que asseguram as
comunicagdes publicas rodoviarias do continente com interesse supramunicipal e complementar a rede

rodoviaria nacional.

Para uma observagao mais aprofundada, recomenda-se a consulta das pecas desenhadas numero trés

e quatro.

Tabela 18. Rede nacional que incide no concelho de Guarda

Hierarquia Designacéo

Rede Nacional Fundamental Itinerario Principal IP2/A23, IP5/A25

Estrada Nacional EN221, EN232, EN233
Rede Nacional Complementar
Estrada Regional ER18-1

Fonte: PRN2000
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Conforme o Plano Rodoviario Nacional 2000, a rede nacional que atravessa o municipio de Guarda

(Tabela 18) é constituida por:

Os ltinerarios Principais da Rede Nacional Fundamental, segundo o Plano Rodoviario Nacional 2000,

assumem-se como vias rapidas de importancia nacional e regional que desempenham uma fungéo

crucial no incremento da acessibilidade, conferindo, aos municipios, vantagens e potencialidades no

quadro regional, nacional e internacional.

Os principais eixos viarios de ambito nacional e regional que servem, de uma forma direta, o concelho

de Guarda, sdo os seguintes:

Rede Fundamental — Itinerarios Principais

IP2/A23: eixo estruturante, com inicio em Torres Novas e término na Guarda, onde atravessa o
concelho no seu centro. Assegura longitudinalmente a ligagdo aos distritos de Castelo Branco,

Portalegre, Santarém e Guarda.

IP5/A25: itinerario estruturante que assegura, no contexto nacional, uma ligacdo poente-
nascente entre Aveiro, Viseu, Guarda e Vilar Formoso. No municipio da Guarda localiza-se a

norte.

Rede Complementar — Estradas Nacionais e Regionais

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
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EN221: Estagéo de Freixo de Espada a Cinta — Figueira de Castelo Rodrigo — EN332 — Pinhel —
Guarda. Com desenvolvimento longitudinal, situa-se na parte norte do concelho, com término
junto do n6 do IP2/A23 e IP5/A25.

EN232: Mangualde (IC12) — Gouveia — Manteigas — Belmonte. Atravessa o concelho da Guarda

no extremo sudoeste, proporcionando ligagédo direta a ER18-1.

EN233: Guarda (IP2) — Sabugal — Penamacor (entroncamento da EN346). Surge no concelho

da Guarda na parte sudeste, culminando na rotunda de acesso ao IP2/A23.

ER18-1: Guarda — Vale de Estrela — Valhelhas (entroncamento da EN232). Situa-se na parte
sudoeste do concelho, com um perfil longitudinal, permite a ligagdo direta entre a EN232 e a
EN16.
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4.2.2. Estradas desclassificadas no ambito do
PRN2000

A desclassificagdo da rede viaria deve-se fundamentalmente a dois fatores distintos: a construgao das
vias previstas no plano rodoviario nacional de 1985 e 2000, o que implica consequentemente a perda de
importancia de algumas vias ao nivel sub-regional e regional e a necessidade de construgéo de variantes
aos trogos das estradas nacionais que atravessam os centros urbanos ou que estdo condicionadas para

garantir niveis de servigo adequados.

As vias desclassificadas do concelho da Guarda desempenham fungdes sub-regionais e inter-regionais,
sendo que como tal, devem assegurar um nivel de servigo regular, com um bom estado de conservagéo
ao longo do seu trajeto. A saber, EN16, EN18 e EN338.

O decreto-lei N.° 100/2018 de 28 de novembro prevé o novo Estatuto das Estradas da Rede Rodoviaria
Nacional, surgindo no seguimento da Lei n.° 50/2018, publicada a 16 de agosto. Tem o objetivo de
garantir um correto e eficiente funcionamento do setor rodoviario, salvaguardando a articulagao entre os
diferentes stakeholders, com o intuito de melhor proteger a estrada e a sua zona envolvente, e dessa
forma, potenciar as condigbes de seguranga e circulagdo dos seus utilizadores, bem como das atividades

relacionadas com a sua construgao, gestao, exploragéo e conservagao.

O documento pretende fomentar a aposta no papel fundamental que os municipios podem vir a
desempenhar na administragdo das estradas, face a sua relagdo de proximidade, papel que alias tem

vindo a ser gradualmente assumido pelas autarquias.

Pretende-se que a jurisdicdo autarquica das estradas deva ser replicada nas vias rodoviarias integradas
em perimetro urbano que ainda ndo estejam no dominio publico municipal. O presente decreto-lei
concretiza, nos termos do n.° 1 do artigo 4.° da referida lei, a transferéncia das competéncias, visando
salvaguardar, de forma eficiente e efetiva, os interesses legitimos dos utentes, bem como a integridade

dos espacos.

De acordo com artigo 5°, os trogos de estradas em perimetro urbano sdo objeto de acordo de mutagao
dominial entre a IP e o respetivo municipio, para que os trogos de estrada localizados em perimetro
urbano seja sede de concelho. Para os trogos localizados em perimetro urbano no exterior da sede de

concelho, o acordo de mutagao dominial far-se-a mediante os seguintes requisitos:

o Atravessamento de zona urbana consolidada em que se verifica dinAmica auténoma e existéncia
de outros arruamentos paralelos ao trogo de estrada objeto de mutagéo dominial, com ocupagao

marginal em ambos os lados, numa extens&o n&o inferior a 500 metros;

e Inexisténcia de espaco marginal entre a faixa de rodagem da estrada e o edificado;
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e Utilizagédo local da estrada como suporte da relagcdo humana, social e econdmica, que se

equipara ou prevalece sobre a utilizacéo pelo trafego de atravessamento:

e A excisdo do trogo de estrada da rede rodoviaria nacional ndo compromete os modelos

operacionais e de gestao.

A definicdo de perimetro urbano é balizada mediante a area identificada na Carta de Uso e Ocupagéao e
Solo, publicada pela Direcdo-Geral do Territério, correspondente as classes identificadas no respetivo
relatério técnico com a numeragao e denominagéo seguintes: 1.1 tecido urbano; 1.2.1 industria, comércio

e equipamentos gerais; 1.3.3 areas em Construcao; e 1.4.1 espacgos verdes urbanos.

O artigo 6.° refere ainda que os trogos de estradas desclassificadas pelo plano rodoviario nacional e os
trogos substituidos por variantes ainda ndo entregues ao municipio séo objeto de acordo de mutagao

dominial entre a IP e o respetivo municipio.

4.2.3. Estradas municipais e caminhos municipais

As ligagdes intraconcelhias s&o asseguradas pela rede viaria municipal, constituida por Estradas
Municipais (EM) e por Caminhos Municipais (CM). Em relagéo a rede viaria do concelho da Guarda esta
é constituida pelas estradas municipais, pelos caminhos municipais e pela variante municipal, a Via de
Cintura Externa da Guarda (VICEG).

A classificagcdo da rede viaria existente no concelho corresponde a definida no plano rodoviario
nacional2000, as posteriores alteragdes e ao Decreto-Lei n°34/593, definido em Diario da Republica, que
estabelece a “classificagdo das estradas nacionais e municipais e dos caminhos publicos (...)", as
variantes urbanas de iniciativa municipal, que nao constam nos diplomas acima referidos; as estradas
nacionais que, nao constando do respetivo plano rodoviario, fizeram parte dos anteriores planos, estao

ainda incluidas nesta categoria, as estradas municipalizadas.

Tabela 19. Rede municipal do municipio da Guarda

EM18-2, EM221-5, EM233-2, EM525, EM526, EM527, EM528, EM530, EM530-1, EM531,
EM544, EM545, EM546, EM547, EM548, EM549, EM556, EM556-1, EM556-2, EM557,
EM557-4, EM557-5, EM560, EM560-1, EM561-1, EM563, EM574, EM574-2, EM574-3,
EM574-4, EM577, EM577-1, EM577-2, EM581, EM584-1, EM616, EM618, EM619, EM18-

[l Estradas Municipais - 5 'ey5o1.5 EM233-2, EM525, EM526, EM527, EM528, EM530, EM530-1, EM531, EM544,
S EM545, EM546, EM547, EM548, EM549, EM556, EM556-1, EM556-2, EM557, EM557-4,
5 EM557-5, EM560, EM560-1, EM561-1, EM563, EM574, EM574-2, EM574-3, EM574-4,
= EM577, EM577-1, EM577-2, EM581, EM584-1, EM616, EM618, EM619
(]
D Caminhos CM1150, CM1153, CM1156, CM1157, CM1158, CM1163, CM1165, CM1166, CM1166-1,
o Municipais CM1167, CM1168, CM1172, CM1176, CM1179, CM1183
Varl_ar_'lte_s Via de Cintura Externa da Guarda (VICEG)
Municipais
R o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
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Estradas
Municipalizadas

EN16, EN18, EN338

Fonte: Open Street Map, Camara Municipal da Guarda, 2019

REDE VIARIA DO CONCELHO DA GUARDA
| TIRERARID FRINCIPAL
I ESTRADA NACIONAL

EETRADW RECGIDMAL

s EETRADA RACIONAL CESCLASSIFNCAT,

= 508 JURISDNCAD DA C &
ESTRADA MURCIPAL

CAMINHD MUNICIPAL
m— A DE CINTURA EXTERNA DA GUARDA (VICEG)
ARRLMMENTCSE

Figura 32. Hierarquia administrativa da rede vidria
Fonte: PRN2000, Open Street Map, Camara Municipal da Guarda, 2019

4.2.3.1. Plano Rodoviario Municipal 20-40

De modo a melhorar as acessibilidades a cidade da Guarda, a Camara Municipal desenvolveu um Plano
Rodoviario Municipal que visa aperfeigoar a rede viaria, com a colmatagao das suas lacunas e melhoria

das vias e nos viarios da atual rede.

No Estudo de Acessibilidades da Guarda encontra-se uma breve descricdo de todos os eixos a criar e
requalificar constantes no Plano Rodoviario Municipal, tais como:

gty Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
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Estrada Verde: assegura a ligacao a Serra da Estrela. O intuito desta ligagdo é o de encurtar a
distancia e o tempo de viagem entre a Serra e a Guarda, tal como o percurso para Seia e

Gouveia.

Variante a Sequeira 12 Fase: com uma extensao de cerca de 600m, entre a Rua Nossa Sra. de
Fatima e a VICEG, a nova via ira permitir uma ligagdo rodoviaria de grande capacidade e

desempenho a VICEG e ao centro da cidade, através da Rua da Republica.

Variante a Sequeira 22 Fase: via que permitira a ligagédo entre a 1?2 fase da Variante a Sequeira,
a VICEG e a EN16, com uma extensao de cerca de 2,5km, circunda o Bairro da Sequeira a

nascente até a zona do Outeiro de Sdo Miguel.

VICEG 32 Fase: com o intuito de fechar o atual tragcado da VICEG, prevé-se a construcdo de
uma via com perfil semelhante, com ligagédo entre o extremo poente —né com a EN16 e a EN338

— e o extremo nordeste — na Avenida 25 de Abril.

Variante dos F’s: com cerca de 900m de extensdo, constitui-se na concretizagdo de uma
alameda entre a rotunda da Rua Cidade de Bejar, Rua Anténio Sérgio e a Avenida Cidade de
Safed, a norte, e a rotunda junto as Piscinas Municipais, na VICEG, a sul. Tem como proposito
ser alternativa a EN18/Avenida Rainha D. Amélia na ligagdo entre a zona sul do concelho € a
cidade, para além de que, os nos intermédios permitirdo o acesso ao Bairro N2 Sra. dos

Remédios, e ao Bairro da Luz/Pdvoa de Mileu.

Escola EBS da Sé: consiste num conjunto de alteragbes a geometria das principais intersegcbes

ja existentes, como complemento a Variante dos F’s.

Variante a Alfarazes: com uma extensao de cerca de 750m de extensao, a variante possibilitara

o desvio de trafego de atravessamento do centro do aglomerado de Alfarazes.

Interse¢ao da Avenida Cidade de Bejar com a Avenida Cidade de Watterbury: compreende
um reordenamento da atual geometria, uma vez que é uma importante intersecéo na cidade da

Guarda, devido aos consideraveis volumes de trafego que recebe.

EN16 — Guarda Gare: consiste na melhoria do tragado existente entre a rotunda da Avenida da
Estacdo com a EN16 até a rotunda desta com a Rua da Rasa, passando pelo Largo 1° de Maio.
As alteragbes visam o alargamento da passagem superior sobre a linha de caminho de ferro,

melhorando, assim, a circulagao entre os dois setores.

GNR: compreende numa nova ligagao entre o Jardim José Lemos e a Avenida Nuno Montemor,
através da rotunda de conexao também a Rua Sao Joao de Deus. A nova via permitira um acesso

direto ao Teatro Municipal da Guarda, a Policia Judiciaria e ao Bairro do Bonfim.

icppliy Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
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Bonfim: corresponde a um aumento da diversificacdo de ligagdes a sudoeste, através da ligagcéo

a Avenida Rainha D. Amélia e a sudeste, através da ligagdo a Rua D. Palmira Dinis Fonseca.

IP5 - Alvendre: com cerca de 500m de extensdo, consiste numa ligagéo entre a EM577 e o IP2

do lado nascente.

EN16 - Outeiro de Sao Miguel: constitui-se no reordenamento do tragado até a rotunda de
acesso as autoestradas A23 e A25 com a Avenida do Comércio, no trogo da EN16 junto a Outeiro

de Sao Miguel.

Rasa — Camalhéao: com cerca de 2km de extenséao, esta via permitira a ligagao entre a Avenida
25 de Abril, na rotunda, e a VICEG, com o acesso a A23 e A25.

Rio Diz: compreende o desenvolvimento de trés novas ligagdes entre a Avenida do Rio Diz e a
Avenida Cidade de Salamanca e a VICEG.

Torrdao: consiste na implementagdo de uma nova via que permitira reduzir o trafego de
atravessamento no interior da Quinta do Torréo, através de uma ligagao entre a Rua Prof. Jorge

Sena e a VICEG, na rotunda situada mais a sul. A sua extensao sera de cerca de 300m.

Bairros periféricos: o plano compreende, ainda, a construgdo de novas ligagbes € a otimizacao
do esquema de circulagao nos Bairros das Lameirinhas, Nossa Sra. Dos Remédios, da Luz, da

Pévoa de Mileu, do Pinheiro e da Sequeira.
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Figura 33. Vias previstas e a requalificar sesgundo PRM 20-40
Fonte: Camara Municipal da Guarda, 2019

4.2.4. Cobertura da rede

Através da hierarquia administrativa viaria, foi possivel, aferir a distdncia de acordo com a sua
classificagdo. Assim sendo, a rede viaria do municipio conta com cerca de 8.092km de extenséo e

corresponde a uma densidade de cerca de 11km/km?2.
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k 197 km
Itinerario 70 km
Principal Estradas A 20km
Nacionais Estradas 241km
Regionais Estradas A 400 km
Nacionais_ Estradas 176 km
(E):dsac‘:lsasgﬁ MunicipaisI Caminhos A 10 km
Municipais | y/ariantes I 6.978 km
Municipais Arruamento

TOTAL 8.092 km

Figura 34. Extensdo da rede viaria
Fonte: Camara Municipal da Guarda, Open Street Map, mpt® 2019

A Tabela 20 apresenta a extensdo e a densidade da rede viaria por quildmetro quadrado, por cada
tipologia, no concelho da Guarda. Assim sendo, os itinerarios principais e estradas nacionais
correspondem a cerca de 3,3% da rede rodoviaria no concelho da Guarda, representando 267 km da
extensao viaria total e possibilitando a ligagao ao restante territério nacional, bem como o atravessamento

do concelho e os seus principais aglomerados.

A restante rede garante a cobertura do municipio da Guarda. De referir que as vias de acesso local,

totalizam 6.978 km, representando cerca de 86,2% da rede concelhia.

Tabela 20. Extensdo e densidade da oferta da rede viaria

Hierarquia viaria Extensao Densidagle
% (kmikem?)
Itinerario Principal 197 2,4% 0,28
Estradas Nacionais 70 0,9% 0,10
Estradas Regionais 20 0,2% 0,03
Estradas Nacionais Desclassificadas 241 3,0% 0,34
Estradas Municipais 400 4.9% 0,56
Caminhos Municipais 176 2,2% 0,25
Variantes Municipais 10 0,1% 0,01
Arruamentos 6.978 86,2% 9,80

Total 0 mo2 o 00%  M37

Fonte: PRN2000, Open Street Map, Camara Municipal da Guarda, 2019
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4.2.5. Rede de apoio a veiculos ligeiros elétricos

No contexto da mobilidade sustentavel, a mobilidade elétrica assume um papel importante enquanto fator
de eficiéncia energética e ambiental, contribuindo decisivamente para a redugdo de emissdes gasosas
nos espagos urbanos e para a substituicdo progressiva de combustiveis fésseis por fontes de energia
alternativa (eletricidade). Importa destacar o facto de a energia elétrica, atualmente produzida em
Portugal, apresentar uma percentagem significativa de fontes de energia renovavel, o que lhe atribuiu

um papel importante no paradigma da mobilidade sustentavel.

De acordo com as grandes linhas estratégicas para o setor da energia, estabelecidas na Resolugédo do
Conselho de Ministros n.° 29/20106'" de 15 de abril, no Ambito da execugéo do Plano Nacional de Ac¢ao
para a Eficiéncia Energética (PNAEE)'2 2016, o Governo Portugués criou o Programa para a Mobilidade
Elétrica pela Resolucao de Conselho de Ministros n.° 20/2009 de 20 de fevereiro, visando a criagao e

promogéao de condigdes para a introdugédo e massificagao da utilizagao do veiculo elétrico em Portugal.

Neste contexto, a Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 81/2009, de 7 de setembro, estabeleceu os
objetivos estratégicos e principios fundamentais do Programa para a Mobilidade Elétrica, aprovando o
modelo e as respetivas fases de desenvolvimento. Para o efeito, na fase piloto do programa,
perspetivava-se a implementacdo de uma rede integrada de pontos de carregamento de veiculos
elétricos, essencialmente dirigidos a veiculos ligeiros e motociclos, composta por 1 350 pontos instalados
em 25 municipios. Além do enquadramento legal referido, o Decreto-Lei n.° 39/2010, de 26 de abril'3,
veio regular a organizagdo, o acesso e o exercicio das atividades de mobilidade elétrica e, ainda,

estabelecer a rede piloto de mobilidade elétrica.

Tendo como base a plataforma relativa a mobilidade elétrica MOBI.E (www.mobie.pt), verifica-se a
existéncia de cinco pontos de abastecimento elétrico publico (Tabela 21 e Figura 35) na cidade da

Guarda.

Tabela 21. Localizagdo e tipologia de pontos de abastecimento elétrico
Posto de

Abastecimento Localizagao Quant. ‘ Tipo de Tomada Poténcia
GRD-00001 Praga do Municipio 2 Mennekes Tipo 2 22kw
GDR-00002 Rua Marqués de Pombal 2 Mennekes Tipo 2 3,7kw
GRD-00003 Avenida do Estadio Municipal 2 Mennekes Tipo 2 3,7kw
GDR-00004 Avenida de Sao Miguel 2 Mennekes Tipo 2 3,7kw
GDR-00005 Avenida dos Bombeiros 2 Mennekes Tipo 2 3,7kw

Voluntarios Egitanienses
Fonte: MOBI.E, 2019

" Que substituiu a anterior Resolugéo do Conselho de Ministros n.° 169/2005, de 24 de outubro.

2 Aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 20/2013 de 10 de abril que revogou o anterior, PNAEE 2008, aprovado
pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 80/2008, de 20 de maio.

'3 Alterado pela Lei n.° 64-B/2011, de 30 de dezembro, e pelo Decreto-Lei n. °170/2012, de 1 de agosto.
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Figura 35. Extrato dos postos de carregamento elétrico, segundo a plataforma MOBI.E

Fonte: MOBI.E, 2019

4.3. SISTEMA FERROVIARIO

O sistema ferroviario conjuntamente com o sistema rodoviario constitui a rede de comunicagéo terrestre,
pelo que nao se pode deixar de se salientar a importancia do sistema ferroviario na acessibilidade aos
principais centros urbanos regionais, nacionais e internacionais, bem como um fator de desenvolvimento

para o concelho da Guarda e da sub-regido.

O concelho da Guarda € servido por duas linhas, a Linha da Beira Alta que permite a ligagao entre
Pampilhosa e a fronteira com Espanha, em Vilar Formoso, sendo que através do Intercidades e do
Internacional possibilita também a conexao direta com Lisboa, e a Linha da Beira Baixa que assegura o

acesso entre o Entroncamento e a Guarda.

A linha da Beira Alta, pertencente a Rede Ferroviaria, tem uma extensao de cerca de 240km. Os servigos
de transporte séo prestados pela CP — Comboios de Portugal, estando a gestéo da infraestrutura a cargo

das Infraestruturas de Portugal.

Contempla os servigos de comboios Intercidades e Regionais, bem como os Internacionais,
nomeadamente, o SUD Expresso que permite a ligagcao entre Lisboa e Hendaye e o Lusitania Comboio

Hotel que assegura o acesso entre Lisboa e Madrid.

B F AR ™ . .
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
t GUARDA ==

140



Na maioria da sua extensao, exceto entre Pampilhosa e a Bif. de Luso, a linha apresenta uma tipologia
de via Unica. A regulagdo do trafego é feita em regime de cantonamento automatico com sinais
avangados (RCASA), sendo que, existem alguns trogos em regime de cantonamento interpostos (RCl),

como é o caso do trogo entre Carregal do Sal-Nelas, Gouveia-Muxagata e Vila Franca das Naves-Pinhel.

Os patamares de velocidade praticados estdo compreendidos entre >120km/h - <=160km/h, o que
permite uma ligagao relativamente rapida ao restante territrio, uma vez que a Linha da Beira Alta culmina
na Pampilhosa com ligagao direta a Linha do Norte. Quanto a transmiss&o de dados, esta acontece com

recurso ao sistema de radio solo-comboio.

A linha conta com um total de 4 estagbes e apeadeiros em servigo, na cidade da Guarda, sendo as

Estacdo da Guarda e os Apeadeiros da Gata, Vila Fernando e Rochoso.

Por sua vez, a linha da Beira Baixa, encerrada entre o troco de Covilha-Guarda desde 2009, esta

atualmente a sofrer uma requalificacdo das suas infraestruturas, por forma a reabrir o trogo novamente.

Segundo documento da Ferrovia 2020, onde esta incluido o projeto, a intervengdo passa pela
modernizagao de 36km de via, ampliagdo da Estacdo de Belmonte, remodelagédo de quatro apeadeiros,
eletrificagao a 2x25kv/50Hz, instalagao de sinalizacao eletrénica e de telecomunicagdes, automatizagéo

e supressao das passagens de nivel e, por fim, a reabilitacdo de seis pontes ferroviarias.

De notar, que no projeto esta compreendido a remodelagao dos apeadeiros presentes no concelho da
Guarda, a saber, Apeadeiro de Benespera e do Barracdo/Sabugal. Em ambos, a intervengéo consiste
em recuperar o edificio dos passageiros, a melhoria do largo da estagao, criar uma nova plataforma de

passageiros (80m) e a instalagédo de torre GSM-R (30m).

Para além das duas linhas, esta previsto no plano da Ferrovia 2020, sendo que ja se encontra em
execucao, a construgdo de uma via Unica eletrificada que interligue o Pk 208,690 da Linha da Beira Baixa
ao Pk 209,280 da Linha da Beira Alta. Com o intuito de permitir que comboios provenientes da Linha da
Beira Baixa circulem diretamente para Espanha. A nova ligacdo sera denominada de Concordancia das

Beiras.
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'SERVICOS PRESTADOS NAS ESTAGOES FERROVIARIAS
@ intermacional @ Intercidades @ Reglonal

Figura 36. Servicos prestados na estagdo ferroviaria e apeadeiros existentes no concelho da Guarda
Fonte: Infraestruturas de Portugal, www.cp.pt, mpt®, 2019
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4.4. OUTRAS ESTRATEGIAS DE DESENVOLVIMENTO DE
INFRAESTRUTURAS

4.4.1. Programa Nacional da Politica de Ordenamento
do Territorio

A partir da Lei n°® 58/2007, de 4 de setembro, a Assembleia da Republica aprovou o Programa Nacional
da Politica de Ordenamento do Territdrio, fundamentado na Lei de Bases de Politica de Ordenamento
do Territorio e de Urbanismo de 1998. Surge como um sistema de gestao territorial, definindo objetivos
e opgoes estratégicas de desenvolvimento territorial e estabelecendo o modelo de organizagcéo do

territério nacional.

No ano de 2016, a Resolugao do Conselho de Ministros n° 44/2016, de 23 de agosto, determinou a
modificacdo do Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério. Os objetivos da nova
estratégia passam pela elaboragédo do novo programa de agao para o horizonte 2030, no contexto de
uma estratégia de organizagéo e desenvolvimento territorial a longo prazo, suportada por uma visao para
o futuro do pais, acompanhando a promogao da coeséo interna e da competitividade externa do pais. O
documento é dividido em trés documentos, o Diagndstico, a Estratégia e o Modelo Territorial e a Agenda

para o Territério (Programa de Ag&o).

A Estratégia e o Modelo Territorial, documento que assegura o modelo de organizacéo espacial, realca
a importancia de uma rede de infraestruturas fundamental, direcionada para o desenvolvimento mais
equilibrado, estruturada em corredores transversais e longitudinais por todo o territério nacional,

reforgcando a igualdade espacial (Figura 37).

Portanto, a estabilizagdo destes corredores, redes rodoviarias/ferroviarias, e de importantes nds de
conetividade, infraestruturas logisticas, aeroportos e portos, contribuira para a diminuigcdo das
dissemelhancas regionais e para a coeséo territorial. Igualmente, a consolidacdo do sistema de
conectividade revelar-se-a uma mais-valia no combate ao isolamento das regides mais marginais e

isoladas, principalmente as localizadas nos territérios menos densos e transfronteirigos.
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Figura 37. Sistema de Conetividade do Modelo Territorial
Fonte: PNPOT - Estratégia e Modelo Territorial, 2018

O documento, A Agenda para o Territdrio (Programa de Ac¢do), contempla as medidas de agéo diretas e
indiretas e os efeitos esperados apds implementacao, divididos em cinco modelos territoriais (sistema

natural, sistema social, sistema econdmico, sistema da conectividade e sistema urbano). Importa
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salientar os efeitos esperados que as medidas de agao direcionadas para a mobilidade, infraestruturas

e sistemas de transporte preveem para cada modelo territorial (Tabela 22).

Tabela 22. Efeitos Esperados das Medidas de Acdo do PNPOT, 2018

Consequéncia
Direta /
Indireta

Modelo
Territorial

Medida de
Acao

Efeito Esperado

Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos

E E % ?ggﬁgg&: sociais, econdmicos e ambientais, nomeadamente as emissdes do
] = - sistema de transportes.
L 2 metropolitana Aumento da quota de mercado associada a modos mais
»n e interurbana L
sustentaveis.
_ Melhoria da acessibilidade de pessoas e bens.
m . ’ .
o Aumento do nivel e qualidade da oferta de transportes publicos e
0 @ Promover a
n 2 mobilidade consequentemente na procura.
g = metropolitana Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos
8 £ e interurbana = SOciais, econémicos e ambientais, nomeadamente as emissoes do
% sistema de transportes.
Aumento da equidade de acesso aos equipamentos e servigos.
Renovar, Manutencdo ou reposi¢cao dos niveis de qualidade e desempenho
requalificar e | nos transportes.
adaptar as
infraestruturas Desenvolvimento da multimodalidade associada ao transporte de
e os sistemas  mercadorias visando melhorar a eficacia das infraestruturas.
de transporte
Melhoria da acessibilidade de pessoas e bens.
Promover a Aumento do nivel e qualidade da oferta de transportes publicos e
mobilidade consequentemente na procura.
metropolitana Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos
e interurbana sociais, econdmicos e ambientais, nomeadamente as emissdes do
sistema de transportes.
Aumento da equidade de acesso aos equipamentos e servigos.
Digitalizar a Aumento da eficiéncia dos sistemas de transporte
gestaE) €38  Reducio das externalidades negativas dos sistemas de transporte
o operagao dos )
E sistemas de | Aumento da carga transportada pelos sistemas de transporte.
o © transporte Aumento da proximidade entre o fornecedor e o utilizador.
u% 2 Aumento da atratividade externa dos sistemas logisticos e de
= 2 transporte.
g Aumento dos fluxos de pessoas a escala internacional.
E od
% Aumento dos fluxos de mercadorias a escala internacional.
Consolidagdo de Portugal como hub comercial de GNL
transcontinental.
Aumento da interoperabilidade dos sistemas de transportes.
 Alargaras  Aumento das transages econdmicas internacionais.
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Renovar,
requalificar e
adaptar as
infraestruturas
e os sistemas
de transporte

Promover a
mobilidade
metropolitana
e interurbana

Digitalizar a
gestdo e
operagao dos
sistemas de
transporte

Alargar as
infraestruturas
fisicas de
conexao
internacional

Promover a
mobilidade
metropolitana
e interurbana

Digitalizar a
gestdoe a
operagao dos
sistemas de
transporte

Manutengao ou reposi¢do dos niveis de qualidade e desempenho
nos transportes.

Desenvolvimento da multimodalidade associada ao transporte de
mercadorias visando melhorar a eficacia das infraestruturas.

Melhoria da acessibilidade de pessoas e bens.

Aumento do nivel e qualidade da oferta de transportes publicos e
consequentemente da procura.

Reducdo do congestionamento do trafego e demais impactos
sociais, econdmicos e ambientais, nomeadamente as emissdes do
sistema de transportes.

Aumento da quota de mercado associada a modos sustentaveis.
Diminuicao dos utilizadores de transporte individual motorizado.
Aumento da eficiéncia dos sistemas de transporte.

Reducéo das externalidades negativas dos sistemas de transporte.
Aumento dos utilizadores dos sistemas de transporte.

Aumento da carga transportada pelos sistemas de transporte.

Aumento da atratividade externa dos sistemas logisticos e de
transporte.

Aumento dos fluxos de pessoas a escala internacional.

Aumento dos fluxos de mercadorias a escala internacional.

Consolidagdo de Portugal como hub comercial de GNL
transcontinental.

Aumento da interoperabilidade dos sistemas de transportes.
Aumento das transag¢des econémicas internacionais.
Aumento da atividade turistica externa.

Melhoria da acessibilidade de pessoas e bens.

Aumento do nivel e qualidade da oferta de transportes publicos e
consequentemente da procura.

Redugdo do congestionamento do trafego e demais impactos,
nomeadamente as emissdes do sistema de transportes.

Aumento da quota de mercado associada a modos mais
sustentaveis (transporte coletivo de passageiro e outros modos e
tecnologias de transporte mais eficientes do ponto de vista
ambiental, incluindo os modos suaves e solugdes de mobilidade
partilhada e elétrica).

Diminui¢ao dos utilizadores de transporte individual motorizado.

Aumento da equidade de acesso a servigos.

Aumento da eficiéncia dos sistemas de transporte.

Reducéo das externalidades negativas dos sistemas de transporte.

PNPOT- Uma Agenda para o Territério (Programa de Ac¢do), 2018
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4.4.2. Plano Estratégico dos Transportes e
Infraestruturas

Através da Resolugao de Conselho de Ministros N° 45/2011, de 10 de novembro, o Governo aprovou o
Plano Estratégico dos Transportes - Mobilidade Sustentavel (PET), no qual foram estabelecidas as linhas
de orientagao prioritarias para o horizonte 2011-2015. O PET veio colocar em evidéncia, perante toda a
sociedade portuguesa, a situacao de insustentabilidade a que chegou o sector publico dos transportes e

infraestruturas e a inevitabilidade de introduzir reformas profundas e urgentes.

Neste contexto, o Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas 2014 - 2020 (PETI3+), surge como
uma atualizagdo do PET 2011-2015, projetando uma segunda fase de reformas estruturais a empreender

neste sector, bem como o conjunto de investimentos em infraestruturas de transportes a concretizar até

ao fim da presente década.

Os objetivos estratégicos distribuem-se por trés grandes eixos distintos, a sustentabilidade do sistema
de transportes, o crescimento econdmico e a coesao social e territorial, transpondo-se em cinco eixos de

desenvolvimento prioritarios (Figura 38).
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Figura 38. Eixos de desenvolvimento prioritarios no ambito do PETI3+
Fonte: Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas - Horizonte 2014 - 2020

As estratégias a adotar incidem com maior enfase no setor ferroviario e no setor rodoviario (Figura 39),
com o propdsito de promover o melhoramento das condi¢des de acessibilidades do corredor da fachada

atlantica, internacional norte e internacional sul, sendo exclusivo no caso do ferroviario os corredores

R Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

t GUARDA

147



complementares e no caso do rodoviario o desenvolvimento do interior. Porém, as estratégias também

aludem ao setor maritimo-portuario, aos transportes publicos de passageiros e ao setor aeroportuario.

"4 i
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g ¥ Guimardes

Figura 39. Intervencbes segundo o PETI3+, a esq. sector ferroviario, a dir. sector rodoviario
Fonte: Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas - Horizonte 2014 - 2020

Assim, e com particular interesse e impacto no concelho da Guarda, o plano propbde a definicao do
Corredor Internacional Norte (Figura 40), com o intuito de ligar o arco metropolitano do Porto e o sistema
metropolitano do centro litoral e respetivos portos, aeroportos e plataformas, a Salamanca e aos

restantes paises da Europa.
Os projetos previstos neste ambito consistem em:

e Consolidagao do corredor ferroviario da RTE-T principal Porto / Aveiro — Vilar Formoso e fecho

da malha ferroviaria RTE-T Covilha-Guarda.

e Fecho da malha rodoviario integrante da RTE-T constituida pelo eixo do IP3 (Coimbra-Viseu),

IP4 — Tunel do Marao e IP5 (Vilar Formoso — Fronteira).
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Figura 40. Localizagdo do Corredor Internacional Norte
Fonte: Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas - Horizonte 2014 - 2020

4.4.3. Plano de Investimentos Ferroviarios 2016-2020

O Plano de Investimentos Ferroviarios 2016-2020 (Ferrovia 2020) fundamenta-se no Plano Estratégico
dos Transportes e Infraestruturas 2014 - 2020 (PETI3+), apresentando uma calendarizagéo precisa

(compreendida entre 2016 e 2020) das diversas iniciativas propostas no ultimo plano mencionado.

Como referido no ponto 4.4.2, o municipio da Guarda inclui-se no designado Corredor Internacional
Norte, quanto as intervengdes a ser alvo. O intuito do projeto associado ao Corredor Internacional Norte
passa por melhorar a ligagdo ferroviaria do norte e centro de Portugal com a Europa, de forma a
proporcionar um transporte ferroviario de mercadorias eficaz e que, também, torne possivel a articulagéo

entre os portos e a fronteira de Vilar Formoso.
Segundo o documento, os objetivos do plano para este corredor sdo os seguintes:
e Promover a interoperabilidade ferroviaria com a rede Espanhola e Europeia.

e Aumentar a capacidade para os comboios de mercadoria, permitindo a circulagdo de comboios

de mercadorias de comprimento até 750m.

e Construir as concordancias na Guarda e Pampilhosa.
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o Eliminar restricdes de velocidade e recuperacédo dos tempos de trajeto dos servigos de

passageiros de longo curso.

¢ Permitir comboios elétricos na totalidade da Linha da Beira Baixa, com a eletrificacdo do trogo

Covilha — Guarda.

e Melhorar condigdes de seguranga com a eliminagao de passagens de nivel e a instalagéo de

sinalizagao eletrénica.

o Reduzir os custos de operacao da IP da ordem dos 500 mil € / ano.

e Alntervencgdo permitira um aumento de capacidade diaria dos atuais 14 comboios de 500m para

20 de 750m, o que corresponde a um acréscimo de capacidade de mais do dobro da atual.
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Figura 41. Intervencdo no Corredor Internacional Norte

Fonte: Plano de Investimentos Ferroviarios 2016-2020
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4.4.4. Plano Nacional de Investimentos 2030

No que respeita ao Plano Nacional de Investimentos 2030 (PNI2030), este fara parte integrante do
Portugal 2030, com o propdésito de ser o instrumento de definicdo das prioridades de investimento nos

sectores da mobilidade e transportes, ambiente e energia.

O PNI2030 alicerga-se nas estratégias territoriais do PNPOT, uma vez que sera elaborado em articulagédo
com o mesmo. O programa serve para concretizar os projetos resultantes das opgdes estratégicas e do

modelo territorial do PNPOT e detalhar a programagéo operacional dos investimentos (Figura 42).

No que compete ao sector da mobilidade e transporte, a incidéncia sera sobre o sistema rodoviario,
ferroviario, portuario, aeroportuario e transportes publicos, com objetivos de melhorar a competitividade
das redes urbanas, projetar a faixa atlantica, inserir o territério nacional no mercado ibérico, qualificar a
coesao dos territérios de baixa densidade, bem como, de modo a contribuir para um pais mais
sustentavel, perceber as questdes da energia e alteragdes climaticas direcionadas para os transportes e

mobilidade.

[ Objetivos Prioritarios do PT 2030 | | PNI 2030 ]
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Figura 42. Objetivos do PNI face aos objetivos prioritarios do Portugal2030
Fonte: Apresentacao do Programa Nacional de Investimentos 2030

Importa, também, evidenciar a tipologia de projetos e programas de investimentos, presentes no

documento, associados ao setor ferroviario, rodoviario e rodoferroviario. A saber:

e Ferrovia
o Desenvolver sistemas de telematica e ITS;
o Desmaterializar e digitalizar a logistica nos terminais;
o Reabilitar e modernizar a infraestrutura, promovendo a economia circular e a

sensorizagao da infraestrutura;
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o Aumentar a capacidade e as velocidades da rede existente;

o Expandir a Rede Ferroviaria Nacional.

e Rodovia
o Apoiar a inovagao e a eficiéncia da infraestrutura existente;
o Descarbonizagao do setor;
o Renovar e reabilitar a rede rodoviaria, promovendo a digitalizagdo das infraestruturas;
o Concluir itinerarios de ligagao;

o Minimizar as externalidades negativas decorrentes do uso de veiculos motorizados.

e RodoFerrovia
o Preparar a rede rodo e ferroviaria para alteragdes climaticas;
o Melhorar os acessos rodo e ferroviarios a rede aeroportuaria;

o Promover a conetividade transfronteirica.
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4.5. SINTESE

O municipio da Guarda, inserido na Regido Centro, possui uma vasta rede de infraestruturas de
transportes permitindo uma rapida ligagcao regional e inter-regional, garantidas pelas acessibilidades

rodoviaria e ferroviaria.

A analise do espaco rodoviario, tendo por base a informagéo do plano rodoviario nacional 2000, iniciou-
se com a identificagdo da rede viaria do municipio. Neste sentido, os itinerarios principais proporcionam
boas acessibilidades rodoviarias a nivel nacional, pelo IP2/A23 que estabelece ligagdo entre Torres
Novas e Guarda e pelo IP5/A25 que assegura as ligagbes entre Aveiro e Vilar Formoso. As vias

mencionadas perfazem um total de perfazem um total de 197km.

As estradas nacionais e regionais identificadas no municipio correspondem a EN221, EN232, EN233 e
ER18-1, estas constituem-se como uma importante ligacdo entre os espagos de relevante importancia.

Estas vias perfazem um total de 90km.

Relativamente a rede municipal, as vias com mais énfase no municipio, congregam 7.805km do valor
total da cobertura da rede. Ainda a nivel municipal, o Plano Rodoviario Municipal 20-40 surge com o
intuito de aperfeicoar a rede viaria, com a requalificagdo de vias e nés viarios existentes e a criagdo de

novos eixos que melhorem os niveis de acessibilidade.

Quanto a rede de apoio a veiculos ligeiros elétricos 0 municipio da Guarda contempla cinco pontos de

abastecimento, localizados no centro da cidade.

No que diz respeito ao sistema ferroviario, este atualmente é assegurado pela Linha da Beira Alta, que
permite a ligacao entre Pampilhosa e a fronteira de Espanha, em Vilar Formoso. No entanto, no presente,
a Linha da Beira Baixa, que outrora fazia ligagdo a Guarda através do trogo Covilhd-Guarda que encerrou

em 2009, encontra-se em obra de requalificagao.

Para além de que, esta também em execugédo a Concordancia das Beiras, com o intuito de permitir que

0s comboios provenientes da Linha da Beira Baixa circulem diretamente para Espanha.

No que se refere a outras estratégias de desenvolvimento de infraestruturas para o Municipio da Guarda,
importa referir o PETI3+ que propde a definicdo do Corredor Internacional Norte e o Ferrovia 2020 que

calendariza as intervengdes com particular interesse e impacto no concelho.

Assim como, a alteracdo do PNPOT que elabora um novo programa de agéo para o horizonte 2030, no
contexto de uma estratégia de organizagédo e desenvolvimento territorial a longo prazo, suportada por
uma visao para o futuro do pais, acompanhando a promogao da coeséao interna e da competitividade

externa do pais.
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Por fim, o Plano Nacional de Investimento 2030, que fara parte integrante do Portugal 2030, com o
propdsito de ser o instrumento de definicdo das prioridades de investimento nos sectores da mobilidade

e transportes, ambiente e energia para a préxima década.
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Modos de Deslocacao




5. Modos de Deslocacao

5.1. BREVE ENQUADRAMENTO

Nas cidades contemporaneas, os transportes publicos ocupam um lugar de central importancia nas
politicas e sistemas de mobilidade, relevando-se o seu papel fundamental no desenvolvimento de
nucleos urbanos sustentaveis. Uma das melhores e mais eficazes formas de retirar trafego do centro de
uma cidade é através de um sistema de transportes publicos eficiente, que faca a conexao entre todos

os locais geradores de trafego com os principais modos de transporte.

O conhecimento total sobre os principais motivos das deslocagdes e as classes etarias da populagao
que mais utilizam os transportes coletivos, assim como todos os padroes de mobilidade associados a

mobilidade urbana, sdo imprescindiveis para a tomada de deciséo a este nivel.

O transporte individual tem ao longo dos anos atingido uma predominancia muito significativa
comparativamente com outros modos de transporte, mesmo com todas as consequéncias que dai
advém. De facto, segundo o Guia para a elaboragao de Planos de Mobilidade e Transportes (IMT; 2011)
“a generalizagcdo da utilizagdo do automoével para a realizagdo de um conjunto muito significativo de
viagens, veio introduzir desafios importantes a gestdo da mobilidade da maioria das cidades portuguesas,
uma vez que, associada a esta utilizacao, estd a ocorréncia de focos de congestionamento mais ou
menos frequentes, bem como de acidentes, poluigao (sonora, atmosférica e visual) e consumo excessivo

de espago para a circulagéo e estacionamento dos veiculos.”

Assim, neste relatério, acresce a necessidade de integrar a mobilidade sustentavel, assegurando uma
gestdo adequada do espago publico, com recurso a interligagdo entre os transportes coletivos e os

modos suaves (andar a pé, de bicicleta, entre outros).

Com a promogado da mobilidade suave, proporciona-se uma melhor qualidade urbana, através da
reducdo da emissdo de gases poluentes e do ruido, bem como, pela eficiéncia energética na mobilidade

de pessoas e bens.
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5.2. MODOS SUAVES

Os modos suaves sdo modos de deslocagao e transporte de baixa velocidade com impacto reduzido na
via publica, emitem pouco ruido e ndo produzem gases com efeito de estufa para a atmosfera, podendo
traduzir-se em andar a pé e na deslocagao com recurso a outros equipamentos como bicicletas, patins,

skates, trotinetas e outros similares.

Num centro urbano cada vez mais saturado de veiculos automadveis - cujo aumento ao longo dos anos
tem vindo a agravar a poluicdo sonora e atmosférica e a congestionar o espaco de circulagdo e
estacionamento — o0 modo pedonal e 0 modo ciclavel surgem como uma mais-valia econémica, social e

ambiental, e, também, como uma alternativa ao automovel.

Diversos estudos internacionais demonstram que, em meio urbano, o modo pedonal é o mais eficiente
nas deslocagdes até 1 km, enquanto a bicicleta é a opgdo mais competitiva nas deslocagdes até 4 km e
que pode ser ampliada com recurso a bicicletas elétricas, sendo nesses casos, inclusivamente, um modo
mais rapido que o transporte individual motorizado, quando se considera o tempo de acesso até ao

veiculo e a procura por um lugar de estacionamento.
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Gréfico 35. Comparacgdo dos tempos de deslocagdo numa distancia de 8 km
Fonte: CE, Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro, 2000

5.2.1. Enquadramento

No quadro da sustentabilidade, as normas europeias em vigor sdo rigorosas e apresentam parametros
que devem de ser cumpridos, tendo em vista a sustentabilidade dos territérios que compdem os estados
membros. Efetivamente, no quadro comunitario de apoio designado Portugal 2020, esta patente a
necessidade da diminuicdo, em 10%, dos gases com efeito de estufa nas areas urbanas. A introdugéo
de formas de mobilidade suave, com reflexos diretos no ambiente e, consequentemente, na saude dos
individuos, esta no centro das preocupagdes das estratégias da mobilidade e ambiente na Unido

Europeia, sendo para estas que se dirigem as principais prioridades de investimento.
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Nesse sentido, houve por parte da governacéo dos estados europeus uma mudancga de paradigma que
levou a necessidade da alteragdo dos habitos de deslocagédo das populagbes e, consequentemente, a
mudangas na procura por transportes alternativos, como os transportes publicos - autocarro, metro ou

comboio -, a bicicleta ou outros veiculos de duas rodas a motor.

A importancia das deslocagdes pedonais e ciclaveis tem sido referida pela Comissao Europeia, através
de varios documentos: “Livro Branco” (2001 e 2006), “Livro Verde” (2007), “O Plano de Agéo para a

Mobilidade Urbana” (2009) e o documento “Um futuro sustentavel para os transportes” (2009)'4.

As politicas europeias mais recentes colocam um enfoque elevado na promogido dos modos suaves.
Alias, no ambito do quadro de financiamento Portugal 2020, é notéria a importancia dada a promocgéao
dos modos suaves, nomeadamente na melhoria das condiges de circulagdo pedonal e criagdo de redes

ciclaveis, especialmente as direcionadas para as deslocag¢des quotidianas da populagéo.

A promogéao das deslocagdes ciclaveis tem sido enfatizada pela Comissao Europeia através de varias
iniciativas como o CIVITAS — Cleaner and better transport in cities ou a Semana Europeia da Mobilidade,
a par de outras ja existentes como The Urban Mobility Observatory, onde é possivel ter contacto com

varios casos de estudo.

No ambito do Portugal 2020, foi instituido um instrumento de programacgao que permite aos municipios
dos centros urbanos de nivel superior, que pretendam mobilizar para efeitos de financiamento as
prioridades de investimento (PI) previstas no Eixo Urbano dos Programas Operacionais - mobilidade
urbana sustentavel, regeneragdo urbana ou regeneragdo urbana associada a comunidades

desfavorecidas, designado de Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano (PEDU).

Em Portugal, na “Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria 2008-2015” (2009), de entre os objetivos
operacionais que o documento apresenta, destaca-se o da "melhoria do ambiente rodoviario em meio
urbano", com o objetivo de “promover a requalificacdo dos espagos publicos urbanos, visando assegurar
condi¢des de seguranca para a circulagao de pedes e ciclistas através, designadamente, da reducéo da

velocidade de circulagdo em zonas criticas.”

Com a Resolugado da Assembleia da Republica n.° 3/2009, elaborou-se o “Plano Nacional de Promogao
da Bicicleta e Outros Modos de Transporte Suaves”, onde, de entre os varios objetivos que contempla,
destacam-se o aumento da percentagem de ciclistas em circulagdo em Portugal e o desenvolvimento de
campanhas e estratégias de sensibilizacdo e a¢des de educagado para a utilizacdo destes modos de

transporte em seguranca.

Mais recentemente, foi constituido o Programa PC2030 — Portugal Ciclavel 2030, financiado pelo Fundo

Ambiental do Ministério do Ambiente, que se apresenta como incentivo ao incremento de infraestrutura

IMTT - Rede Pedonal — Principios de planeamento e desenho, margo 2011
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dedicada a utilizagédo da bicicleta, organizando-se em trés subprogramas que respondem a diferentes

especificidades da realidade urbana nacional.

Quando considerados os parametros economia, ambiente e comodidade dos utilizadores, andar de
bicicleta constitui um dos mais competitivos modos de deslocagéo, sobretudo nas viagens de curta
extensdo. Acresce o facto de se constituir como um modo de transporte democrético, ja que em contexto
urbano, qualquer cidadao, independentemente da faixa etaria, pode utilizar a bicicleta nas deslocagdes

particulares, profissionais, desportivas ou mesmo turisticas.

A sua utilizagdo para além de implicar exercicio fisico, benéfico numa sociedade de habitos
tendencialmente sedentarios, permite também uma perspetiva e vivéncia diferentes do espacgo urbano.
Numa sociedade em envelhecimento, resultante, por um lado, do aumento significativo de pessoas
idosas face a diminuicdo da taxa de natalidade e, por outro, do aumento da esperanca de vida, sdo
colocados novos desafios ao planeamento da mobilidade suave, impondo uma abordagem

multidisciplinar que visa a aplicacdo de conceitos integrados de desenho urbano.

5.2.2. Dados estatisticos

Os dados estatisticos permitem aferir sobre a reparticdo modal das viagens e a escolha modal dos
movimentos pendulares da populagdo do territério em estudo, tendo particular atengao a realidade

portuguesa e a regido onde a Guarda se insere.

Centrando a analise nos dados censitarios relativos aos residentes do concelho da Guarda, o Grafico 36
demonstra que em 2011 os movimentos a pé efetuados pelos residentes deste concelho para o local de
trabalho ou de estudo foi cerca de 17,68%, o que correspondia a um total de 4.191. A bicicleta
apresentava uma quota bastante mais reduzida de utilizadores, pois apenas 11 movimentos pendulares

foram realizados neste modo — 0,02%.

Como também se pode observar, os outros modos de deslocagédo apresentaram uma percentagem de
utilizadores superior, uma vez que foram a escolha de 82,27% dos residentes que realizaram viagens

por motivo de trabalho ou de estudo.

Desta forma, o modo de transporte mais utilizado nos movimentos pendulares correspondeu ao
transporte individual motorizado - automadvel ligeiro como condutor e passageiro e, também, motociclos
—, representando 71,97% das escolhas, totalizando, assim, cerca de 17.058 movimentos pendulares.
Adicionalmente, importa referir que a quota de utilizagado do transporte publico correspondeu a 8,13% e

os “outros modos” a 2,18%.
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Comparativamente, os valores registados na cidade da Guarda apresentaram variagbes, uma vez que o
modo pedonal apresentou uma quota de utilizagdo de 20,08% (3.279 movimentos pendulares), o
transporte individual cerca de 72,80% (11.887 movimentos pendulares) e a bicicleta cerca de 0,05% (4
movimentos pendulares), valores superiores as percentagens registadas no concelho. A quota de
utilizagcado do transporte publico apresentou-se mais reduzida, correspondendo este modo a cerca de

5,95% dos movimentos pendulares da cidade da Guarda.

Quando comparada com os valores registados a nivel nacional, bem como ao nivel da regiao Centro, a
quota de utilizagdo em modos suaves dos residentes do concelho da Guarda foi mais elevada. A quota
de utilizacdo do transporte publico por motivos de trabalho ou estudo apresentou-se mais diminuta,
quando comparada com estas unidades estatisticas, o que resultou no aumento da utilizagao do

transporte individual motorizado.

0,53% 3,77%
Portugal 16,42% 16,50%
1,27% 3,43%
Centro 14,15% 10,08%
0,05% 2,18%
Concelho da Guarda 17,68% 8,13%
0,02% 1,15%

Cidade da Guarda 20,08%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
WA pé Bicicleta  m Transporte Publico Transporte Individual Motorizado Outros modos

Grafico 36. Distribuicdo das deslocagées pendulares em modos suaves em Portugal, na Regido Centro, no concelho da
Guarda e na cidade da Guarda
Fonte: INE, 2011

Na distribuicdo das deslocagbes pendulares das viagens intraconcelhias da populagédo, das 23.702
viagens realizadas pelos residentes do concelho da Guarda por motivos de trabalho ou de estudo, 21.471
foram internas ao concelho. Destas, 46,65% ocorreram na freguesia de residéncia e as restantes 53,35%

foram realizadas para outras freguesias do préprio concelho, que ndo a de residéncia.

Considerando entdo as viagens internas ao concelho, verifica-se que 19,68% foram realizadas a pé e
0,05% em bicicleta. E nas viagens internas & freguesia, onde, a partida, as distancias a percorrer serdo
mais reduzidas, que a quota de utilizacdo de modos suaves foi mais elevada, existindo cerca de 34,68%
dos residentes a realizar a pé e apenas 0,08% a realizar as deslocagdes de bicicleta. Ainda assim, a
quota de utilizagdo dos outros modos de deslocacdo no que sao as viagens dentro da freguesia onde

reside apresentou um peso de 65,24%.
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Ja nas viagens para outras freguesias do concelho, a quota de utilizagdo do modo pedonal diminuiu
consideravelmente para 5,40%, sendo o automdével o modo mais utilizado para outras freguesias do
concelho — 79,50%.

0,05% 2,00%
Concelho da Guarda 19,06%
5,40% 0,03% 2,52%
Noutra freguesia do municipio onde reside 12,55%
0,08% 3.11% 1,41%

Na freguesia onde reside 34,68% I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
HApé Bicicleta M Transporte Publico Transporte individual motorizado Outros modos

Grafico 37. Distribuicdo das deslocagbes pendulares em modos suaves nhas viagens intraconcelhias da populacdo
residente na Guarda
Fonte: INE, 2011

No que se refere aos movimentos pendulares realizados pela populacdo empregada, de um total de
14.269 viagens realizadas, 44,09% (6.291) ocorreram na freguesia de residéncia e 55,91% (7.978)

ocorreram em outras freguesias do municipio.

Nas viagens internas a freguesia onde reside, 35,45% foram realizadas a pé e apenas 0,11% realizadas
em bicicleta, tendo o automoével representado a escolha de 62,18% da populagdo empregada para os

movimentos pendulares na freguesia onde reside.

Ja nas viagens para outras freguesias do concelho, a quota de utilizagdo do modo pedonal diminuiu
abruptamente para 5,41%, sendo o automével o modo mais utilizado para outras freguesias do concelho
— 88,89%.
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Grafico 38. Distribuicdo das deslocagdes pendulares em modos suaves nas viagens intraconcelhias da populagdo
empregada na Guarda
Fonte: INE, 2011

Por ultimo, dos 7.202 movimentos pendulares realizados pela populagdo estudante no concelho da

Guarda, 51,74% foram realizados na freguesia de residéncia e 48,26% noutra freguesia do municipio.

Nas viagens internas a freguesia onde reside, o modo pedonal correspondeu a 33,39% das escolhas da
populacdo estudante para os seus movimentos pendulares e o modo ciclavel a 0,03%. Por sua vez, o

automovel representou cerca de 58,24% e o transporte publico apenas 5,93%.

J& nas viagens para outras freguesias do concelho, com o aumento das distancias, o modo pedonal
apresentou uma menor utilizagdo, correspondendo esta a 5,38%, e, apesar de valores diminutos, o modo
ciclavel registou igual percentagem. Importa referir que o transporte publico ganhou relevancia nas
viagens realizadas por estudantes nos seus movimentos pendulares para outras freguesias do concelho
da Guarda, representando 31,24% das escolhas e, a par, a utilizagdo do automadvel, sendo em grande

medida como passageiro, representou cerca de 57,94%.
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Grafico 39. Distribuicdo das deslocagdes pendulares em modos suaves nas viagens intraconcelhias da populagdo
estudante na Guarda
Fonte: INE, 2011

E possivel concluir que existe uma relevante utilizagdo pedonal que podera ainda ser reforcada,
principalmente nas viagens realizadas dentro da mesma freguesia. Por sua vez, a utilizacdo do modo
ciclavel apresenta valores bastante diminutos que importa potenciar, tanto nas viagens dentro da
freguesia como para outras freguesias do concelho, para, desta forma, ser possivel a diminuicdo da

utilizagao do transporte individual motorizado.

A parca utilizacdo dos modos suaves pode ser explicada através de varios fatores, que conjuntamente
contribuem para modestas quotas do modo pedonal e do modo ciclavel, existindo a necessidade de
recompor a tendéncia através do aumento da atratividade dos modos de transporte sustentaveis -

ciclavel, pedonal e transporte coletivo.

5.2.3. Instrumentos legais de planeamento

Segundo o Cddigo da Estrada - Decreto-Lei n.° 107/2018, de 29/11 -, podemos definir como peédo
qualquer pessoa que transite na via publica a pé, sendo equiparado ao transito de pedes: a condugao de
carros de méo, a condugdo a mao de velocipedes de duas rodas sem carro atrelado e de carros de
criangas ou de pessoas com deficiéncia, a condugao de velocipedes por criangas até 10 anos; o transito
e pessoas utilizando trotinetas, patins ou outros meios de circulagdo analogos, sem motor; o transito de
cadeiras de rodas equipadas com motor elétrico; a condugdo a méo de motocultivadores sem reboque

ou retrotrem.
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Os pedes podem transitar por passeios, pistas ou passagens a eles destinados ou, na sua falta, pelas
bermas, s6 podendo transitar pela faixa de rodagem quando efetuem o seu atravessamento, na
impossibilidade de utilizar os locais anteriormente referidos, no transporte de objetos que possam
constituir perigo para o transito de outros pedes, quando sigam em formagao organizada ou em cortejo

e, por fim, nas vias publicas em que esteja proibido o transito de veiculos.

No Cédigo da Estrada, vemos também definido o que s&o velocipedes - veiculo com duas ou mais rodas
acionado pelo esforco do préprio condutor por meio de pedais ou dispositivos analogos, sendo
equiparados a estes os velocipedes com motor, as trotinetas com motor, os dispositivos de circulagéao

com motor elétrico, autoequilibrados e automotores ou outros meios de circulagao analogos com motor.

Os pedes e os velocipedes, mais concretamente, as criangas, idosos, gravidas, pessoas com mobilidade
reduzida e pessoas com deficiéncia, sdo considerados utilizadores vulneraveis da via publica perante os
condutores de veiculos motorizados, sendo necessaria a redobrada atengao dos condutores no exercicio

da conducao e na realizagdo de manobras para n&o potenciar situagdes de insegurancga e perigo.

Perante a necessidade de tornar a cidade inclusiva para utilizadores vulneraveis com mobilidade
reduzida, surge a publicagao do Decreto-Lei n.° 163/2006 de 8 de agosto, que veio substituir o Decreto-
Lei n.° 123/1997 de 22 de maio, e a Lei n.° 46/2006 de 28 de agosto. Os primeiros diplomas legais, no
sentido de promover a acessibilidade para Todos, o terceiro, com o objetivo de proibir e punir a

discriminagdo em razéo da deficiéncia e da existéncia de risco agravado para saude.

O Decreto-Lei n.° 163/2006 de 8 de agosto define quais as condi¢des de acessibilidade, materializadas
em normas técnicas, a satisfazer no projeto e construgdo de espagos publicos, equipamentos coletivos,
edificios publicos e edificios destinados a habitagdo. Para além disso, este diploma legal aumentou o
valor das coimas a aplicar, potenciou a participagcéo ativa das organizagdes de pessoas com deficiéncia,

aperfeigoou normas existentes e acrescentou parametros que, até a data, ndo eram considerados.

As normas técnicas para melhoria da acessibilidade de pessoas com mobilidade condicionada,
publicadas no Anexo | do referido Decreto-Lei, apresenta varias diretivas metodolégicas a aplicar na
definicdo de percursos acessiveis — passeios, escadarias, rampas, passagens de pedes, e outros
espacos de circulagdo e permanéncia de pedes, mas também, nos edificios e estabelecimentos em geral
ou instalagdes com usos especificos. Entre outros pontos importantes, é ressalvar a introdugédo do
conceito de “Percurso Acessivel”’, dedicado, essencialmente, a questdes de mensuragao, areas de
ocupacao, areas de manobra e posicionamento de elementos e a inclusdo de medidas em relagao ao
parque habitacional que se encontrava omisso na legislagédo anterior. Para uma melhor interpretacéo do
Decreto-Lei e das normas técnicas é criado o Guia da Acessibilidade e Mobilidade para Todos, com
apontamentos sobre a interpretagéo juridica e a sistematizagao de varios elementos do desenho urbano

inclusivo.

A acessibilidade pode ser entendida como a caracteristica de um meio fisico, que permite a interagao de

todas as pessoas com esse meio fisico e a utilizagdo deste de uma forma amigavel para o exercicio de
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todas a atividades do seu desenvolvimento social e individual, primando pela igualdade de oportunidades

para todos os utilizadores, quaisquer que sejam as suas capacidades.

Para que nao seja necessaria a adaptagao ou especializacdo do design de elementos existentes no
espaco publico, as principais diretivas da concecdo de um espacgo inclusivo com acessibilidade e
mobilidade para Todos passam pela aplicacdo do conceito de design inclusivo. Este deve oferecer
condi¢cdes de conforto, seguranca e descanso para todos, eliminando barreiras arquitetdnicas e/ou
urbanisticas, moveis e temporarias, e até psicoldgicas, de forma a aplicar medidas meramente curativas
para permitir um sistema de continuidade ou, futuramente, planeando e projetando cidades que ja sejam

para Todos.

A luz do Decreto-Lei e das normas técnicas, a aplicagdo do design inclusivo passa, por exemplo, por
solugdes especificas para as passagens de pedes como o rebaixamento dos passeios para aceder a
passadeiras ou a definigdo de perfis de rua adequados a sua dimenséo e especificidades, mantendo o

percurso acessivel.

5.2.4. O territorio

Para uma efetiva caracterizagcdo dos modos suaves na cidade da Guarda, é essencial abordar elementos
da estrutura fisica e urbana que influenciam diretamente os espagos urbanos, a mobilidade e
acessibilidade e, também, o conforto da cidade da Guarda, tais como a hipsometria e os declives, a
estrutura verde, as fraturas urbanas que tornam o territério descontinuo e, também, os varios elementos

arquiteténicos e naturais.

A hipsometria da cidade da Guarda, visivel na figura seguinte, apresenta uma variagéo topografica visivel
de nordeste para sudoeste, verificando-se um aumento da altitude no sentido sudoeste, em diregéo ao

planalto da Torre, onde se verifica a maior altitude de Portugal Continental — 1.993 metros.

Mais concretamente, a cidade da Guarda, situada no centro do concelho, encontra-se no extremo
nordeste da serra da Estrela e apresenta variagdes de altitude compreendidas entre os 774 e os 1.061

metros.

O concelho e a cidade da Guarda séo influenciados pelas caracteristicas de relevo mais marcantes da
serra da Estrela, resultado da sua natureza rochosa, da tectdnica de placas, os efeitos das glaciacdes
ou, também, a erosao fluvial. A interacdo destes fatores permitiu a formacédo de diversos planaltos
extensos com vertentes abruptas que seguem igual orientagdo, de nordeste para sudoeste, desde a
cidade da Guarda até a vertente norte da Serra do Acor, apresentando diversas formas e depdsitos

glaciarios que formam os diversos vales caracteristicos da serra da Estrela.
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Figura 43. Hipsometria da cidade da Guarda
Fonte: Camara Municipal de Guarda, mpt®, 2019

Dadas as variagbes de altitude visiveis na representagdo da hipsometria de Guarda, importa avaliar de

forma geral a segurancga e conforto do percurso diretamente associados aos declives que possam existir.

Na cidade da Guarda, tendo em conta as classes a serem consideradas que visam a promogao da
acessibilidade para todos definidas pelo Decreto-Lei n°® 163/2006 de 8 de agosto, verifica-se que os
declives menos acentuados assumem uma expressao consideravel no territorio, ja que cerca de 12,5%
corresponde a declives inferiores a 2% e cerca de 31,5% da area corresponde a declives até 5%. No que
se refere as restantes classes de declive, este territorio apresenta 26,7% de area em que os declives
apresentam inclinagbes mais acentuadas que dificultam a as deslocagdes pedonais e exigem apoio a
individuos com mobilidade reduzida - a classe de declives entre 5% e os 8%. Nas restantes classes, as
que representam declives bastante acentuados, apenas 29,3% do territério apresenta uma elevada
dificuldade ou impedimento de deslocagbes pedonais, principalmente em situagbes de mobilidade

reduzida.
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Figura 44. Declives da cidade da Guarda
Fonte: Camara Municipal de Guarda, mpt®, 2019

Um dos grandes desafios do urbanismo e do planeamento, para além da edificagdo, prende-se com a
integracdo da natureza na cidade. Com efeito, a ecologia urbana é hoje unanimemente reconhecida
como uma forma positiva de incremento e valorizag&o, ndo s6 da qualidade de vida dos cidadaos, como

da qualidade do ambiente geral da cidade.

O desenvolvimento sustentavel apresenta-se com um dos designios da Camara Municipal da Guarda,
desenvolvendo praticas de protecdo e conservagdo da natureza, com aposta em campanhas de

divulgacao e sensibilizagéo para a protegédo contra incéndios e cada vez mais em energias alternativas.

Importa referir que a cidade da Guarda se apresenta como uma das cidades com melhor qualidade de
ar do pais, pela sua salubridade e pureza, tendo sido galardoada com a designacdo de cidade

bioclimatica ibérica.

Ao longo dos tempos tém sido introduzidos parques e jardins no tecido urbano de diversas cidades, tém
sido arborizadas avenidas e, mais recentemente, criadas algumas areas pedagdgicas, culturais e
desportivas. Contudo, os espagos verdes urbanos contemporaneos nao devem ser vistos como areas
monofuncionais, implementadas como “ilhas” no interior das areas urbanas e desarticuladas da vivéncia
urbana local, devendo existir corredores verdes a percorrer a cidade, permitindo a existéncia de

percursos, espacos de lazer, recreio e desporto livre, integrando-se numa estrutura continua garantindo
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a sustentabilidade ecoldgica da regido e aumentando o conforto térmico para a utilizagdo dos modos

suaves.

Observando a estrutura verde do concelho de Guarda, esta tem ainda uma enorme presenga de
estruturas agricolas e florestais por todo o concelho, mas especialmente no que podemos definir como
espaco rural. Quando nos concentramos no que é considerado a estrutura verde do espacgo urbano da
cidade da Guarda, é a estrutura verde urbana que se destaca com presenga em algumas “ilhas” como o
Parque Municipal da Guarda, o Parque Urbano do Rio Diz, o Jardim José Lemos e o Jardim dos Castelos
Velhos, ou também, de forma mais diminuta, os espagos verdes de areas residenciais e os corredores

verdes em alguns eixos viarios.
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Figura 45. Estrutura verde da cidade da Guarda
Fonte: Camara Municipal de Guarda, mpt®, 2019

Nas debilidades encontradas nos espacos publicos das cidades, fruto da expanséo e desenvolvimento
urbano desprovido de planeamento, é possivel, para além das barreiras urbanisticas e arquiteténicas,
como as escadarias, identificar outras mais profundas, como as barreiras constituidas por infraestruturas

viarias que atravessam a cidade da Guarda, tal como a Via de Cintura Externa da Guarda (VICEG).

Estas infraestruturas tornam o territério descontinuo e desmotivam a utilizagdo dos modos suaves, pois

apesar de serem dotadas de passagens superiores e inferiores, estas ndo se afiguram acessiveis e

confortaveis para Todos.
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Figura 46. Barreiras urbanas na cidade da Guarda
Fonte: Camara Municipal de Guarda, mpt®, 2019

Como principais barreiras urbanas na cidade da Guarda, da-se conta de 2 passagens superiores e 4
passagens inferiores, localizando-se a sua maioria na Via de Cintura Externa da Guarda. Todas as
passagens inferiores caracterizam-se por ndo apresentarem passeios, sendo a sua utilizagao pelos

pedes realizada pela faixa de rodagem.

Com base na informacgao cedida pela Camara Municipal da Guarda, foi possivel identificar a existéncia
de 76 escadarias que permitem reduzir os desniveis criados pelas variagdes de cotas existentes por toda

a cidade, apesar da impossibilidade da sua utilizagdo por pessoas de mobilidade reduzida.

Perante as problematicas destas barreiras urbanas, torna-se essencial a sua adequacédo a luz dos
diplomas legais em vigor e das normas técnicas para a acessibilidade e mobilidade para todos

utilizadores destes percursos.

O espacgo publico transforma-se ao longo do tempo e o seu espago vai conhecendo novas formas de
estar e de sentir, consoante a prépria evolugao da sociedade, da sua mentalidade e intelectualidade. A
analise e consequente avaliacdo do espago publico, nos dias que correm, reune obrigatoriamente a
componente dos elementos morfolégicos, de cariz urbano, e a componente social relacionada com as

rotinas diarias da populacao e as suas exigéncias contemporaneas.
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5.2.5. Caracterizacao do modo pedonal na cidade da
Guarda

A estratégia para a mobilidade pedonal possui vinculos fortes com a concegdo urbanistica e com a
distribuicao da populacao. Desta forma, os projetos a desenvolver neste ambito deverdo equacionar um
conjunto de indicadores de sustentabilidade que responderao as premissas de conetividade espacial, de
raios e distancias aceitaveis para o acesso a pé as diferentes atividades e aos transportes publicos ou
alternativos, sem esquecer o conforto térmico que as deslocagcbes a pé devem oferecer, tendo em

consideracgao a estrutura da populagao.

Importa ainda realgar que o conceito de mobilidade a implementar inclui a necessidade de integragdo de
utilizadores com mobilidade reduzida, para os quais a eliminagao de barreiras arquiteténicas e a criagao

de um espacgo urbano compativel e acessivel a todos, é fundamental.

Nas areas urbanizadas, mais concretamente nos locais onde se desenvolve grande parte das atividades
humanas, é imperativo a existéncia de passeios com carateristicas adequadas a carga funcional

existente para que nao surjam problemas de circulagao e seja possivel a realizagdo dessas atividades.

Efetivamente, a percentagem de utilizagdo deste modo de deslocagdo nas viagens quotidianas pelos
residentes da cidade da Guarda é ainda de 20,08% (INE, 2011), pelo que, devem ser criadas e

melhoradas as condigdes atuais para que a sua utilizagédo seja potenciada.

A distribuicao estratégica com distancias minimas entre equipamentos de ensino, servigos publicos,
atividades comerciais, entre outros, constitui uma condigcdo necessaria para que a maioria das
deslocagdes possam ser realizadas a pé. Contudo, a preferéncia deste modo de deslocagéo nao incide
apenas na distancia a percorrer, mas também, em outros fatores, como a seguranca e conforto do

percurso.

Desta forma, interessa ainda analisar os declives do territério que condicionam fortemente a aptidao de
um territério a pedonalidade do ponto de vista da acessibilidade a cidaddos com mobilidade reduzida. O
Decreto-Lei n° 163/2006 de 8 de agosto apresenta ainda a definigdo de classes a serem consideradas

que visam a promogao da acessibilidade para todos.

Assim, num territério plano — com inclina¢gdes ndo superiores a 2% - considera-se ideal para as
deslocacgdes pedonais; declives até 5% consideram-se de inclinagdo suave e ndo interferem ainda com
as deslocagdes pedonais. Na classe seguinte, entre os 5% e os 8%, consideram-se os territérios com
inclinagbes acentuadas que dificultam as deslocagbes pedonais e exigem apoio a individuos com
mobilidade reduzida. Finalmente, para inclinagbes mais acentuadas, tém-se situagcdes de elevada
dificuldade ou impedimento de deslocagbes pedonais, principalmente em situagées de mobilidade

reduzida.
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Figura 47. Classes de declive para classificagdo dos locais de aptiddo pedonal
Fonte: Adaptado do Decreto-Lei n.° 163/2006 de 8 de agosto

Tendo em conta a rede viaria existente na cidade da Guarda e os declives existentes, é possivel concluir
que 51,6% da rede viaria apresentam declives propicios a deslocacédo pedonal — 17,7% apresenta uma
inclinagéo ideal e 33,9% apresenta uma inclinagdo suave. No que se refere aos eixos de deslocagao
pedonal de inclinagdo moderada, estes representam 24,3% do total dos potenciais eixos pedonais. Os
eixos de inclinagdo acentuada e muito acentuada representam 24,1% do total, 10,5% apresenta uma

inclinagédo acentuada e cerca de 13,6% uma inclinagdo muito acentuada.
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Figura 48. Aptiddo pedonal na cidade da Guarda
Fonte: Camara Municipal de Guarda, mpt®, 2019
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Através do cruzamento da informag&o da rede viaria e dos declives da cidade, a partir dos quais foram
calculadas as distancias-tempo a percorrer com origem em polos geradores de viagem, € possivel a

representagcao de uma abordagem ilustrativa do sistema pedonal da cidade da Guarda.

Desta forma, foi a partir de dois equipamentos definidos como centrais, nomeadamente o edificio da
Camara Municipal da Guarda e a Estagao Ferroviaria da Guarda, que foi efetuada a analise, permitindo
perceber quais os locais a uma distancia-tempo até ao maximo de 20 minutos. E observavel que as
quebras existentes no sistema pedonal do metro-minuto se devem as barreiras urbanas existentes, como
a Via de Cintura Externa da Guarda e, também, areas com uma rede viaria e, consequentemente, uma

rede pedonal, diminutas e com reduzida abrangéncia.
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Figura 49. Mapa metro-minuto da cidade da Guarda
Fonte: mpt®, 2019

5.2.5.1. Tipologias principais

A definicdo de uma boa rede pedonal que interligue os principais polos geradores podera potenciar
grandes mudancas na vivéncia e dindmicas da cidade da Guarda. A existéncia de passeios largos e
confortaveis e, também, passadeiras acessiveis, potencia as deslocagbes pedonais, reduzindo a
necessidade da utilizagdo de modos motorizados, o que, por sua vez, potencia a redugao nao so6 de

emissores poluentes, como também de acidentes entre pedes e veiculos.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

e GUARDA *1°

172



Todas as vias apresentam dimensoes diferentes, implicando, portanto, propostas diferentes que adotem
diferentes perfis-tipo, nos quais o critério fundamental € sempre a promog¢ao do modo pedonal. A adogéo
de perfis-tipo obriga a uma interpretacdo a luz da dimensao da rua onde se vai intervir, ponderando as
especificidades do desenho de cada rua, de forma a manter o percurso acessivel. Estes perfis-tipo séo

balizados por intervalos de distancias.

O perfil-tipo 1 corresponde a ruas em que o perfil das vias situa-se, algumas vezes, abaixo dos 5,15
metros de largura. Nestes arruamentos propde-se o redesenho da via, com a adogdo de uma tipologia
de via partilhada e a mesma cota, com um percurso pedonal central de largura minima de 1,20 metros.
Este canal é diferenciado pela utilizagdo de material distinto, devendo garantir uniformidade, conforto e
ser antiderrapante. Esta via deve estar devidamente assinalada como via partilhada com prioridade ao
pedo. Desta forma, o pedo pode circular no centro da rua, tendo prioridade em toda a extenséo da

mesma.

No perfil-tipo 2, para ruas com perfil entre 5,15 e 5,40 metros, aconselha-se a definicao de corredores
laterais de, pelo menos, 1,20 metros de largura, em material confortavel para a circulagdo pedonal. Tal
como o perfil-tipo 1, é também previsto o nivelamento do pavimento a mesma cota, mas com
diferenciacéo entre as areas de circulagao automével e o fluxo pedonal, através da utilizagdo de materiais

distintos.

Salienta-se que, uma vez mais, as ruas deverao ter um caracter partilhado, com prioridade para o peao.
Como tal, em ruas cujo perfil é inferior as medidas referidas, e uma vez que nao faz sentido existir passeio

apenas de um dos lados, julga-se mais sensata a opgao pelo perfil-tipo 1.

A natureza destas ruas — vias partilhadas com prioridade ao pedo — permite o atravessamento em
qualquer ponto da sua extensao, existindo sempre prioridade de circulagido pedonal em relagdo aos
veiculos automoveis. Devido a esta situagédo, com a reformulagédo das vias para ruas de perfil-tipo 1 ou

2, ndo se aplica a existéncia de passagens de pedes restritas a um determinado local.
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Figura 50. Exemplo perfil-tipo 1 e 2
Fonte: Paula Teles, 2016

Em vias com um perfil compreendido entre 5,40 e 8,40 metros € permitida a circulagdo de automoéveis
em ambos os sentidos, sacrificando-se para isso a mobilidade pedonal, uma vez que os passeios ficam
com dimensdes exiguas e néo é possivel cumprir com a dimensao minima de 1,20 metro para definicdo
do percurso acessivel. Assim, para ruas com perfil compreendido entre 5,40 e 8,40 metros e onde é
permitida a circulagao de automéveis em ambos os sentidos, propde-se uma reestruturagao tendo em

vista a circulagdo em apenas um sentido, denominando-se esta tipologia por perfil-tipo 3.

O perfil-tipo 4 é aplicavel nas ruas cujo perfil se situa entre 8,40 e 9,60 metros, onde é possivel a
existéncia de passeios em ambos os lados da via e vias de circulagdo automével, uma em cada sentido,
com 3,00 metros de largura, sendo que se se mantiver este valor e o perfil se aproximar dos 9,60 metros,

€ possivel ter percursos acessiveis com dimensdes superiores aos minimos exigidos.

Por ultimo, a partir dos 9,60 metros existem varias possibilidades, sendo que este valor de referéncia
surge devido ao facto de se somar aos 8,40 metros de largura mais 1,20 metros, correspondentes a uma
possivel ilha central. A referéncia a ilha central surge do enquadramento que esta merece na legislagéao
especifica de Acessibilidade e Mobilidade para Todos (€ uma forma do pe&o esperar em seguranga pelo
atravessamento) e pelo facto de ser uma opgéo constante nas ruas centrais e mais recentes de muitas
das cidades portuguesas. Assim, imaginando a possibilidade de se contemplar a existéncia de uma ilha

central, o valor de 9,60 metros estabelece o minimo para ser possivel a adogao desta solugao.

Assim, um perfil-tipo 5 é passivel de ser aplicado a vias com uma largura superior a 9,60 metros, o que
possibilita inUmeras opgcdes em termos de desenho urbano, podendo a rua apresentar-se com dois

sentidos para o trafego automével e passeios laterais em ambos os lados.
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Figura 51. Exemplo perfil-tipo 5
Fonte: Teles, 2016

Estes perfis-tipo associam-se as diversas zonas que podem ser definidas para a promocdo das
deslocagbes pedonais e, consequentemente, para o aumento do conforto e seguranga dos diversos

utilizadores vulneraveis, tais como as areas pedonais, as zonas de coexisténcia ou as zonas 30.

Podemos definir como area pedonal, os percursos pedonais de qualidade e diversos usos sociais, de
lazer, comerciais, entre outros, com a via publica toda a mesma cota, onde apenas € permitido o acesso
a veiculos autorizados e/ou acesso a garagens com o estacionamento a ser proibido, podendo ser,
assim, exclusivamente pedonal ou predominantemente pedonal, sendo recomendada a segregagao

entre o peao e a bicicleta.

Em larga medida, estas séo definidas nas areas nucleares das cidades, onde predomina o comércio local
e o0s servigos, para, desta forma, humanizar espacos publicos privilegiados e contrariar a primazia da

utilizagao do automével, e assim, potenciar a qualidade do ambiente urbano local.

As zonas de coexisténcia, também denominadas de zonas residenciais ou home zones, apresentam-
se, segundo o Cdadigo da Estrada, como «uma “zona da via publica especialmente concebida para
utilizagao partilhada por pedes e veiculos, onde vigoram regras especiais de transito e sinalizada como
tal, (...) com a definigdo de uma plataforma Unica, onde néo existam separagdes fisicas de nivel entre os

espagos destinados aos diferentes modos de deslocagao”.

O peao tem, portanto, prioridade face aos restantes modos de deslocagcdo, sendo um conceito mais
restritivo em relagao ao trafego motorizado do que as zonas 30. Ainda segundo o Cédigo da Estrada, a
velocidade maxima permitida nestes espacos € de 20 km/h, sendo imprescindivel a aplicacdo de medidas
de acalmia de trafego em grande escala, nomeadamente retirando a linearidade das ruas, privilegiando
mudangas horizontais de perfil, reforcadas através de elementos verticais como arvores, floreiras ou

estacionamento.

O Decreto Regulamentar n.° 6/2019 publicado a 22 de Outubro, que entrara em vigor a 1 de Abril de

2020, tem como objetivo aperfeigoar e atualizar o Regulamento de Sinalizagdo de Transito. Uma das

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

e GUARDA *1°

175



novidades deste regulamento é a introdugcdo de um sinal de informacao de entrada em zona residencial

ou de coexisténcia (H46) e de fim de zona residencial ou de coexisténcia (H47).

Figura 52. Sinal H46 e H47
Fonte: Decreto Regulamentar n.° 6/2019

Na aproximacéo a estes espacos, é necessaria a reduc¢ao gradual das velocidades praticadas para que,
desta forma, ndo exista uma passagem abrupta de 50 km/h para 20 km/h, verificando-se, por esta razéo,

a implementagao de zonas de coexisténcia no interior de zonas 30.

As zonas 30 sdo areas definidas de circulagao homogénea, onde a velocidade ¢ limitada a 30 km/h e
onde as entradas e saidas s&o indicadas por sinalizagdo e sdo objeto de ordenamento especifico. De

modo comum, a efetivagdo de zonas 30 é utilizada para a requalificagéo dos espagos.

Aplicado em alguns paises europeus, este conceito apresenta resultados relevantes no que se refere ao
nivel de redugcdo do numero de acidentes e vitimas, redugdo da velocidade média dos automodveis e

diminuigéo dos volumes de trafego.

Tal como refere IMTT (2011), “o regime de circulagdo para zonas 30 (...) ainda ndo se encontra definido
em Portugal, estando dependente de altera¢des ao Cddigo da Estrada. Contudo, a sua definigdo, assim
como a definicao de critérios técnicos reguladores a aplicar nestas zonas, constituem agbes chave da

Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria 2008-2015".

Figura 53. Exemplos de sinaliza¢dao horizontal e vertical nas entradas das zonas 30, Friburgo, Alemanha
Fonte: mpt®, 2019

Para a efetivacdo de zonas 30, deverd existir a implementacao generalizada de medidas de acalmia de

trafego e, também, de sinalizagéo vertical e horizontal na entrada destes espagos. A separagédo do
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espaco destinado aos pedes e do espago destinado aos restantes modos de transporte é normalmente

definido, podendo existir situacdes de definicdo de espacgos partilhados por todos os modos.

Embora o conceito de zona 30 n&o esteja regulamentado em Portugal, de uma maneira geral, ndo devem
existir passadeiras dentro destas zonas, salvo em situagdes excecionais relacionadas com a seguranga
dos pedes. Desta forma, os pedes podem atravessar em qualquer local, desde que de forma segura,
mesmo quando nao tém prioridade face aos restantes modos de transporte. No que se refere aos
ciclistas, estes devem partilhar a via de circulagdo com os automoéveis, com a possibilidade de circular

em sentido contrario nas vias de sentido Unico (Figura 54).

Figura 54. Exemplo de zona 30, com possibilidade de circulagdo em bicicleta em contra fluxo, Paris, Franga
Fonte: mpt®, 2019

Na sequéncia da constituicdo de uma rede pedonal coerente e continua, a matéria da acessibilidade
encontra-se intrinsecamente relacionada com a requalificagdo do espago publico, nomeadamente nos
canais destinados a circulagdo pedonal — os passeios e vias pedonais -, constituindo-se de elevada
importancia uma transformacao assertiva destes canais, de forma a beneficiar os modos suaves na
cidade da Guarda e, consequentemente, promover a sua utilizagdo para as deslocagbes diarias de
Todos, sendo, para isso, fundamental garantir a acessibilidade para todos, ndo sé em matéria de espaco

publico como também do edificado.

A criacdo de passeios devidamente dimensionados e organizados ¢ possivel de varias formas, no
entanto, e segundo o Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, deve passar pela criagdo de um corredor
livre (percurso acessivel), de pelo menos 1,20 m ou 1,50 m (em fungéo da hierarquia da via), e pela

colocacdo do mobiliario urbano no que se designa de “canal de infraestruturas”.

Contudo, sempre que possivel, recomenda-se a utilizagdo de valores superiores, de forma a permitir a
criacdo dos dois referidos canais de forma confortavel e capaz de se adaptar a novas realidades e as

exigéncias do desenho urbano.

A solugcdo mais adequada para os percursos pedonais acessiveis deve contemplar a criagdo de um

passeio de dimensdes adequadas e legais, capaz de contemplar dois “canais distintos”. O canal mais
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afastado das vias de circulagdo automovel — eventualmente, mais préximo das edificagdes, caso existam
— & estritamente dedicado a circulagdo pedonal, sendo que o canal mais préoximo da faixa de rodagem
serve para a colocagao de todo o mobiliario urbano, da sinalizagdo, das arvores, o que designamos de

“canal de infraestruturas”.

Esta opgéo permite a circulagao pedonal proxima do edificado existente, aspeto de grande relevo para
cegos e ambliopes. Com a disposi¢ao das infraestruturas em canal préprio, entre pedes e automoveis &
criada uma barreira fisica e psicolégica importante para a seguranca dos pedes. Adicionalmente torna-
se também mais econdmica a manutengao dos passeios e das referidas infraestruturas, sendo que se

limita também a necessidade de recorrer a pilaretes.
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Figura 55. Alguns exemplos de aplicacdo do Decreto-Lei n.® 163/2006 de 8 de agosto, com vista a uma acessibilidade
universal
Fonte: Teles, 2016

Quando as barreiras urbanisticas e arquitetonicas impossibilitarem uma largura livre do passeio de 1,20
metros, propde-se a deslocagdo das mesmas para locais adequados ou, eventualmente, a sua total
remocdo. Em todos os novos passeios devem ser implementados pisos podotateis para cegos e

ambliopes que devem apresentar uma cor contrastante, especialmente nas passagens de pedes.
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Do ponto de vista da acessibilidade e mobilidade para Todos, a rede pedonal da cidade da Guarda tem
essencialmente cinco problemas principais, que se assumem como barreiras graves e comuns a

circulagao pedonal:

¢ Indefini¢gdo, auséncia e subdimensionamento dos passeios;

e Pavimento irregular e degradado;

e Auséncia/ ma execugao de passadeiras e respetivos rebaixamentos de passeios;

o Estacionamento abusivo e ilegal;

e Outras barreiras arquiteténicas/ urbanisticas a interromper o percurso pedonal, tais, como:

arvores, degraus, candeeiros de iluminagao publica, sinais de transito ou contentores do lixo.

As situagbes em que a fragilidade do pedo e a sua seguranca sdo ameacgados passam por perfis
reduzidos das vias. A par, existem ainda situagdes em que os passeios ja apresentam dimensdes
consideraveis, mas onde arvores de grande porte ocupam grande parte do espago pedonal e
encontrando-se o restante em mau estado de conservagdo devido a proliferacdo das raizes para o

exterior.

5.2.5.2. Rede pedonal da cidade da Guarda

Na promogéo da mobilidade suave na cidade da Guarda, importa salientar o designio da autarquia para
beneficiagdo do modo pedonal e, também do modo ciclavel, através da definicdo de uma rede de
pedovias/ciclovias materializadas, atualmente, no projeto “Incremento de modos suaves no acesso ao
Parque Industrial da Guarda” para, desta forma, estimular a utilizagdo dos modos suaves para as
deslocagdes de proximidade, permitindo a conexao das cotas baixa e alta da cidade da Guarda e

abrangendo diversos equipamentos, servi¢os e areas residenciais.

O projeto a implementar a curto prazo apresenta-se com uma extensao de 9 km e 3 metros de largura,
configurando um canal partilhado entre o pedo e os utilizadores de bicicleta. As intervencgdes a realizar
contemplam a requalificagdo, beneficiagdo e alargamento dos passeios existentes, construgdo de

passeios onde nao existem e, também, o ordenamento dos atravessamentos.

A matéria da acessibilidade para Todos é também tida em conta, através da eliminacdo de barreiras
arquitetdnicas, a introdugao de mobiliario urbano e a adaptagao das vias de circulagdo pedonal a todos

os cidadaos, em particular aos individuos com mobilidade reduzida.
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Figura 56. Pedovia/Ciclovia a implementar na cidade da Guarda
Fonte: Camara Municipal da Guarda,

No que se refere a estratégia definida pela Camara Municipal da Guarda para o incremento dos modos
suaves, a rede de pedovias/ciclovias apresenta-se extensa e abrange, em larga medida, a area da cidade
da Guarda.

Na otica da sua utilizagdo pelo modo pedonal, entende-se que, apesar da pertinéncia da definicdo de
uma rede de mobilidade pedonal que permita uma circulagdo eficaz e sustentavel, reduzindo o uso
excessivo do transporte individual, existem eixos, em que é considerada a definigdo de uma faixa pedonal
para o peéo, onde a infraestrutura pedonal existente - passeios, escadarias e atravessamentos — deve
ser requalificada para, desta forma, apresentar melhores condi¢gdes de conforto e seguranca para o
incremento dos modos suaves, sem a necessidade da definicdo de uma faixa em partilha com a bicicleta

e, consequentemente, a criagao de conflitos entre 0 modo pedonal e ciclavel.

Sendo o modo pedonal o mais eficiente nas deslocagdes até 1 km, a definicdo de pedovias deve ter em
consideragido que as mesmas estejam integradas em areas de potenciais fluxos pedonais, como areas

residenciais de grande densidade, areas comerciais ou areas industriais.

Assim, a rede de pedovias, inserida na estratégia para o incremento dos modos suaves da cidade da
Guarda, apresenta-se com uma extensao excessiva para o que pode ser a sua utilizagdo pedonal em
curtas deslocagdes, uma vez que se encontram definidos eixos em areas com reduzidas densidades e,

consequentemente, areas com reduzidos potenciais fluxos pedonais.
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Figura 57. Modo pedonal - Incremento dos modos suaves na cidade da Guarda
Camara Municipal de Guarda, mpt®, 2019

A melhoria da qualidade das deslocagdes pedonais, através do investimento na construgao, qualificagao
e reabilitagdo de infraestruturas pedonais tera um impacte significativo na qualidade de vida das pessoas.
O desenho urbano desempenha um papel fundamental no contexto destas deslocagdes e deve funcionar
como um elemento de inclusdo social e, assim, responder as necessidades de toda a populagéo, tendo

por base o conceito “design universal’, “design inclusivo” ou “design para Todos”.

Paralelamente, as debilidades encontradas no espaco publico da cidade da Guarda, como as passagens
superiores e inferiores, escadarias e outras barreiras a deslocacdo pedonal, devem afigurar-se
confortaveis e acessiveis para, desta forma, ser possivel potenciar a acessibilidade pedonal em toda a

circunstancia urbana, promovendo um territério continuo para a utilizagdo dos modos suaves.

Adicionalmente, importa referir que o Municipio da Guarda promoveu a definigdo de percursos pedestres
com vertente natural e cultural, promovendo a descoberta do concelho através da deslocagao pedonal.
Desta forma, foram definidos cerca de 5 percursos pedestre com cerca de 52 quilometros de extenséo -
Calgada do Tintinolho, Trilho da Quinta da Maunga, Trilho do Jarmelo, Percurso de Péra do Mogo e Trilho
das Canadas.

Considera-se fundamental a concretizagao de outras medidas que visem a reducéo das velocidades de
circulagdo atuais na rede viaria da cidade da Guarda, sendo este um dos principais problemas a mitigar

a curto prazo, no sentido de reduzir o protagonismo do automdével e beneficiar a modalidade suave.
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Entre as medidas a implementar, devera ser analisada a introdugdo de semaforizagao nas intercegoes,
de estreitamentos, lateral ou central, na largura da via (estrangulamentos) ou a introdugéo de radares

limitadores de velocidades nas vias mais problematicas.

5.2.5.2.1. Centro histoérico da cidade da Guarda

O centro histérico da cidade da Guarda corresponde ao nucleo urbano medieval cercado por muralhas,
que ainda podem ser observadas parcialmente, com funcdo de delimitar o perimetro urbano e
individualizar o aglomerado do espago rural envolvente, caracterizando e condicionando a sua imagem
e forma (Gomes, 1987 in Gomes, 2015).

Este nucleo medieval apresenta uma malha descontinua, organizada segundo o sistema de ruas e
quarteirdes, onde estdo presentes o castelo, o convento de S&o Francisco, a Sé Catedral, as igrejas
barrocas da Misericérdia e de Sao Vicente, o Pago Episcopal e o Seminario, o solar de D. Miguel de

Alarcéo e bairros, entre os quais o de Sao Vicente e Santa Maria do Mercado.

Os quarteirdes, cuja forma é determinada pelo tragado viario, englobam os edificios que se concentram
na periferia, ou no perimetro dos mesmos, em contacto direto com a rua, e os logradouros que ocupam

a parte posterior dos lotes (Gomes, 2015).

Dada as especificidades do tracado do nucleo medieval, irregular e estreito, os seus perfis reduzidos nao
permitem a separagdo do modo pedonal e do automdével e, consequentemente, a maioria das vias do

centro histérico apresenta-se como vias de partilha de modos de deslocagéo.

O centro histdrico apresenta algumas vias pedonais — Rua do Comércio, Rua dos Clérigos, Rua da Torre,
Rua Sacadura Cabral, Rua da Fraternidade, Rua Dr. Anténio Julio e a Rua da Paz -, mas ¢é ainda visivel
a presenga do automoével, em circulagao ou estacionamento abusivo e prolongado, promovendo conflitos

com o pedo e desqualificando a imagem urbana.

Apesar da preocupacgéo do municipio na preservagao do patriménio histérico e arquitetonico, este espago
nobre e multifuncional onde se desenrolam importantes relagdes socioeconémicas, apresenta ainda um
desenho urbano que compromete, por vezes, a continuidade dos fluxos pedonais com a sua interrupgao

por ruas com circulagdo automaovel ou alguns obstaculos.

Assim, torna-se necessario procurar compatibilizar intervengées de pouco impacto no patriménio
existente, adotando solugbes que se coadunem com a promogao e continuidade do modo pedonal, de

forma a promover a mistura funcional e a mobilidade e acessibilidade para Todos.

Para potenciar o incremento dos fluxos pedonais no centro histérico da Guarda, é importante repensar o
centro histérico e a sua possivel definicdo como area predominantemente pedonal com respetiva

regulamentacdo, encorajando a crescente pedonalizagdo dos seus espagos com redefinicdo dos
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acessos ao automovel, salvaguardando as operagoes de logistica, 0 acesso a veiculos de residentes e

emergéncia ou, também, outras viaturas cujo acesso seja pertinente.

Assim, devera ser ponderada a intervengdo a mesma cota em outros eixos do centro histérico que se
apresentam, atualmente, como vias partilhadas, associando-a de preferéncia com as cotas de soleiras

da entrada dos edificios.

A redefinicao do perfil das ruas com uma pedonalizagao criteriosa permitira aumentar o usufruto das
pragas, arruamentos e a apropriagdo do espago publico pelo pedo, qualificando a imagem urbana e

melhorando as condi¢des de circulagao pedonal universal, acesso a lojas, comércio e servigos.

REDE PEDONAL NO CENTRO HISTORICO DA CIDADE DA GUARDSA OUTRDS ELEMENTDS

VI PE DO — ESCADANLE, s A PANTILHADS, — e— 0 OO PASTRES :: LEATE B CENTRND RIS TOM NG
Figura 58. Centro histérico da cidade da Guarda e muralha
Fonte: Camara Municipal de Guarda, mpt®, 2019

Com o intuito de promover a deslocagao pedonal e a descoberta histérica e arquiteténica do centro
histérico da Guarda, o Instituto Politécnico da Guarda definiu 4 percursos pedonais disponibilizados pela

Junta de Freguesia da Guarda.

Todos estes percursos permitem visitar diversos monumentos como a Sé Catedral, a Praga Luis de
Camdes, a Porta Del Rei ou a Judiaria -, possibilitando aos visitantes escolher o percurso de valor
arquitetdnico, o percurso de menor declive, o percurso de menor distancia ou, também, o percurso de

menor tempo.
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Figura 59. Percursos pedonais historico—-turisticos no centro histérico da Guarda
Fonte: Junta de Freguesia da Guarda, IPG, mpt®, 2019

5.2.5.2.2. Plano Local de Promocado de Acessibilidade da cidade
da Guarda

O Plano Local de Promogao da Acessibilidade da cidade da Guarda (2012), promovido pelo municipio,
teve como objetivo o diagnéstico das condi¢des de acessibilidade da area de intervencéo e as respetivas
propostas em cinco areas tematicas - espago publico, edificado, transportes, comunicagcdo e
infoacessibilidade.

A area de estudo do Plano Local de Promogédo da Acessibilidade da cidade da Guarda correspondeu a
area da cidade com concentragdo do maior numero de maior niumero de equipamentos e servigos

publicos e privados, e ainda, onde ocorrem as maiores dindmicas de fluxos comerciais e populacionais.
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Figura 60. Area de estudo do Plano Local de Promocéo de Acessibilidade da Guarda
Fonte: mpt®, 2012, 2019

Segundo o Plano de Promogéo Local de Acessibilidade da Guarda (2012), a area de intervengéo do
plano apresentava debilidades no que diz respeito a acessibilidade universal e mobilidade pedonal. No

geral verificam-se principalmente as seguintes situagdes problematicas e barreiras urbanas:

e passeios subdimensionados e auséncia de passeios;

e auséncia de passadeiras ou com fraca visibilidade;

e passadeiras subdimensionadas ou a terminar em estacionamento;

o falta de rebaixamentos ou rebaixamentos indevidamente construidos, nao cumprindo, por
vezes, a inclinagdo maxima de 8% e a altura maxima de lancil de 2 cm;

e pavimento degradado ou irregular que nao permitem uma circulacdo confortavel nem
acessivel;

e degraus, escadas e rampas que constituem barreiras a acessibilidade para Todos e aquém
do especificado por lei;

e arvores e respetivas caldeiras, floreiras, candeeiros de iluminagao publica, sinalizagdo de
transito ou informativa, contentores do lixo, bocas-de-incéndio, abrigos mal posicionados,
invadindo o percurso acessivel;

e estacionamento abusivo;

e obra ou tapume de obra;

e obstaculos comerciais.
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O resultado da analise das barreiras, tanto arquitetonicas e urbanisticas, como as consideradas

temporarias e méveis, apresentou-se como corredores de percursos acessiveis e percursos inacessiveis,
tal como representado na Figura 61.

[ £

g
Figura 61. Extratos da planta de condigbes de acessibilidade da 4rea de intervencdao do Plano Local de Promogdo de
Acessibilidade da Guarda

Fonte: mpt®, 2012

Em varios pontos do territério encontraram-se uma série de percursos ndo acessiveis, correspondendo
a falta de passeios, a existéncia de passeios subdimensionados ou pavimento degradado que nao
permite uma confortavel circulagdo. No entanto, € predominante a falta de passadeiras e respetivos

rebaixamentos e o pavimento degradado, o que se materializa a descontinuidade do percurso acessivel
e o sentido de circuito seguro e confortavel para Todos.

Contudo, a area em estudo apresentava uma diversidade de percursos que foram considerados

acessiveis, dado possuirem a largura minima exigida pela legislagdo em vigor para a via publica, livre de
obstaculos e favoravel a uma boa circulagao do peéo.

De forma complementar e, também, tendo em conta a dimensao da area de intervencéo, a mesma foi

dividida em subareas para uma analise mais pormenorizada e organizada, permitindo a percecao do
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estado da acessibilidade local de cada uma delas, de forma a contribuir de forma mais eficaz e imediata

para a melhoria da qualidade do ambiente urbano da cidade de Guarda.

Centro Histdrico da Cldade da Guarda;

2, CING. [ Tribunal / H. Turismo [ Jardim ), Lemos:

3. Bawro Malmedra [ Bairo Lameirinhas / Parque
Wumicipal / Estadio / Av. Rainha Dona Amelia / H
Vanguarda;

4, Parque de Sadde da Guarda;

5  Bonfim

6 Esc Secunddria da 3¢ / Sra. dos Remeédios;

7. .G Garden [ Prokar [ Bairo da Caika:

B, Balroda Luz / Pavoa de Milew

9, Castelos Viethos / Tapada do Coelho / Modelo:

10. Bairo do Pinhaino;

11 Babro S50 Miguel;

12. Camaindo [ Encharcadas:

13, Balro 530 Domingos;

18, Ares Industrlal & Ecoldgicn: Parque do Rlo Dit

Figura 62. Subdivisdo da area de estudo do plano com base no documento “Qualidade de Vida na Cidade da Guarda”
do Centro de Estudos Ibéricos
Fonte: mpt®, 2012

Desta forma, e perante o trabalho realizado que elencou um conjunto de problematicas de cinco areas
transversais — espago publico, edificado, transportes, infoacessibilidade, comunicagcédo e design —, a
Camara Municipal da Guarda iniciou uma nova estratégia em torno do planeamento urbano com uma
nova visao em matéria de acessibilidade e mobilidade para Todos, promovendo um territério mais
planeado e participado.
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5.2.6. Caracterizacao do modo ciclavel na cidade da
Guarda

Conforme as especificidades do territdério anteriormente referidas, para o conforto e seguranga dos
percursos utilizados pelos modos suaves, torna-se essencial a sua aplicagéo a rede ciclavel da cidade
da Guarda.

Tendo em consideragao os declives do territério em estudo e o tragado da possivel rede ciclavel, é
possivel realizarmos uma avaliagao utilizando como pressupostos fundamentais a funcionalidade da rede

ciclavel — declive e continuidade da rede.

Assim, na identificagdo das classes de declive da rede ciclavel, tendo em conta os declives dos
arruamentos afetos, a rede é avaliada em conformidade com os seguintes critérios'®:
e 0-3% — Terreno considerado plano, com aptiddo maxima para circulagdo em bicicleta;
e 3-5% — Terreno pouco declivoso, considerado satisfatorio para circular de bicicleta;
e 5-8% — Terreno declivoso, impréprio para circulagdo em bicicleta em percursos de longa-média
distancia, podendo, no entanto, funcionar como trogos ciclaveis de ligagao até 150m,;
e 8%-10% — Terreno muito declivoso, ndo adequado a circulagao de bicicletas exceto para trogos

de pequena extenséo (até 45m).

O Guia AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Officials) para as boas
normas de planeamento e construgédo de redes ciclaveis refere que as deslocagdes em:

e Trocos com 5-6% sao aceitaveis até 240 metros;

e Trogcos com 7% séo aceitaveis até 120 metros;

e Trocos com 8% sao aceitaveis até 90 metros;

e Trogcos com 9% séao aceitaveis até 60 metros;

e Trogcos com 10% sao aceitaveis até 30 metros;

e Trocos acima de 11% aceitam-se até a um maximo de 15 metros.

Na Figura 63 encontra-se uma sobreposi¢ao entre a rede ciclavel e os declives do territorio, mostrando
que 50,3% da rede para o incremento dos modos suaves possuem inclinagdes inferiores a 5%, sendo
que 26,9% encontra-se na classe de 0-3%. De referir que as classes com inclinagbes superiores a 8%,

representam 21,8% da rede.

®Pedestrian and Bicycle Information Center (http://www.apbp.org)

‘ R Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
GUARDA ==

188


http://www.transportation.org/
http://www.apbp.org/

. 7
J’/ ! -
/ 1 I - -
I's !
{ N | o
2 S
] L ¥,
1 | Vo= -9
A : Py
;" X LY / “I
Fi - £ oy o &
{ TN T T
/ e (G4 7
s H Y ) 5
P £ I AN S
{ i e "I > o ‘.ir
LY s . J - 0 .\ TR
5 \\. / 2Ty - ( (‘1
L .ﬁ. g - . . - :. s
PR TN L) )
o T ) DS f\: ~ I
/ v ';‘- - il " a— N £’
- Q e i 7l 3 f
I i "|; :=£"h - -_ = ":'.‘.:ﬂi-.‘ W f
s oy | “\ .
el i, T
Vi N e

A
i, s " ,.-"1 x" e, L]
e s e Lt
\‘# j,.--' —
A
- Ly
-
L
APTIDAQ CICLAVEL QUTROS ELEMENTOS
DECLIVES [%) —
- — B =ovrceoe [ ) wwe o puso
& 8 .46' o 8
& .

Figura 63. Declives dos arruamentos afetos aos percursos ciclaveis na cidade da Guarda
Fonte: mpt®, 2019

5.2.6.1. Tipologias principais

As diferentes caracteristicas das ruas e estradas onde se pretende implementar uma rede ciclavel, assim
como aspetos como o volume de trafego ou a velocidade de circulagdo automdvel, exigem diferentes

abordagens no desenho, para que o uso da bicicleta ocorra em seguranga.

Deste modo, as diferentes opc¢des de integragao no desenho urbano, materializam um ambiente tipo de
canais de geometria variavel. E neste equilibrio, entre a prioridade de afirmar, sempre que possivel, a
percecgao do canal da bicicleta e a capacidade de se manterem os sistemas de continuidade, sem que a
infraestrutura ciclavel tenha de ser configurada invariavelmente sob o mesmo tragado, que estara o

grande desafio dos projetistas.

Assim, importa comecar por definir as diversas possibilidades de infraestrutura ciclavel, diferenciando

entre pista ciclavel e corredor ciclavel, sendo que ambos podem ser unidirecionais, unidirecionais nos
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dois sentidos e bidirecionais, mas também identificar os canais partilhados com o automaével e as areas

partilhadas com o peao.

Podemos definir a pista ciclavel como um canal préprio, segregado do trafego motorizado, isto é, com
separacao fisica do espago rodoviario. Esta pode ser implementada paralelamente a rede viaria, a cota
do passeio ou a um nivel intermédio entre o espago rodoviario e o passeio, e, no caso das pistas ciclaveis
em areas verdes, terem um tragado auténomo em relagdo ao espaco viario. Esta tipologia apresenta
uma sensagao de maior seguranga, essencial para a atragao de novos utilizadores da bicicleta e uma
maior necessidade de espaco. E possivel optar por uma multiplicidade de solucdes & cota da via ou &
cota do passeio para as pistas ciclaveis., desde que o espago de circulagdo ciclavel se encontre

devidamente segregado do espago afeto a pedes e ao transporte automovel.

SR

Figura 64. Exemplos de perfil-tipo de pista ciclavel unidirecional nos dois sentidos com estacionamento e pista ciclavel
bidirecional

Fonte: Paula Teles, 2016

O corredor ciclavel, também denominado de faixa ciclavel, € um espago proprio e exclusivo para a
utilizagdo da bicicleta, fazendo parte integrante da faixa de rodagem. Neste caso ndo existe uma
separagao fisica entre os canais rodoviario e ciclavel, sendo a diferenciagédo de espagos assegurada com
sinalizac¢ao horizontal, através de marcagdes no pavimento, ndo existindo segregacéo, mas também nao

existindo partilha de modos.

Para contrariar a teoria que os corredores ciclaveis oferecem menos seguranga que as pistas ciclaveis,
os corredores a serem implementados em vias com um trafego e velocidades relativamente baixas
devem ser acompanhados da implementagao de refletores, balizadores e sinalizagéo correta. O ciclista
tem uma boa integragéo nas interse¢des, tornando-o mais visivel do que aconteceria numa pista, e tem
um efeito de reducéo das velocidades praticadas pelos automdveis, mas, como desvantagem, o espacgo

destinado ao corredor ciclavel poder ser invadido pelo estacionamento informal.
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Figura 65.Exemplos de perfil-tipo de corredor ciclavel unidirecional e bidirecional com estacionamento
Fonte: Paula Teles, 2016

A circulagéo da bicicleta num canal partilhado com o automével ocorre em convivéncia com o trafego
motorizado no espacgo viario. Seguindo o sentido da corrente de trafego, esta tipologia é regra geral
unidirecional, sendo normalmente utilizados no interior de malhas urbanas densificadas, areas
residenciais e zonas centrais das vilas e cidades, onde nao existe espago para a delimitagdo fisica do
canal da bicicleta. Assim, aproveitando as infraestruturas existentes e sem consumo de espaco fisico,
esta tipologia pode percurso apresentar algum desconforto e inseguranga, sendo 0s mesmos
potenciados quando n&o sdo cumpridas as regras de transito e ndo existe uma aplicagao efetiva de

medidas de acalmia de trafego.

Esta tipologia apenas se deve processar nos casos onde nao existe alternativa, sendo aconselhado um
reforgo da sinalizagao vertical e o recurso a elementos fisicos - leds, refletores de chéo, bicicleta pintada

no pavimento, etc. - e que a velocidade maxima permitida nas vias banalizadas seja de 30 km/h.

Nas areas partilhadas com o pedao num percurso pedonal, a estrutura ciclavel procura incluir eixos
considerados estruturantes na ética da mobilidade ciclavel, apesar de se constituirem como pragas ou
vias predominantemente pedonais. Numa area onde a presenga dos utilizadores de bicicleta pode ser
considerada intrusiva, podendo inclusive colocar em risco a seguranca e o conforto dos pedes que ai
circulam, deve existir um reforgo da sinalizagéo vertical e horizontal, de modo a alcangar a harmoniosa

convivéncia de quem nestes espagos circula.

5.2.6.2. Rede ciclavel da cidade da Guarda

O processo de implementacdo de uma rede coerente de ciclovias devera obedecer a um planeamento
estratégico, através da criagcdo de uma rede abrangente, que permita atingir niveis de mobilidade e
acessibilidade semelhantes a outros modos de transporte, quer na vertente da atratividade quer na

competitividade.
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Com efeito, tendo em conta a ja referida rede para o incremento dos modos suaves, a mesma permite
abranger um conjunto significativo de equipamentos geradores de viagens, sendo prevista um total de

70 km de novos eixos ciclaveis a concretizar a médio prazo.

A efetivagdo da rede para o incremento dos modos suaves dotara a cidade da Guarda de uma rede
ciclavel em meio urbano com capacidade para promover a transferéncia modal mais sustentavel,
particularmente nos movimentos pendulares da populagao residente, incentivando o uso da bicicleta

como alternativa e/ou complemento ao transporte publico.

Na otica da sua utilizagado pelo modo ciclavel, é verificavel que a rede projetada se apresenta coerente e
abrangente, permitindo a acessibilidade a diversos polos geradores de viagens e, também, as periferias

préximas da cidade, como aglomerados urbanos e areas industriais.

Tendo em conta o projeto “Incremento de modos suaves no acesso ao Parque Industrial da Guarda” ja
referido, que pretende promover a utilizagdo dos modos suaves para as deslocagbes de proximidade,
em que é prevista a partilha do canal entre o modo pedonal e o modo ciclavel, as restantes intervencdes
deverdo ter em conta a segregacdo dos canais para cada um dos modos, de forma a diminuir a

possibilidade de conflito entre os utilizadores desta rede de modos suaves.
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Fonte: mpt®, 2019
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Uma maior aptiddo para a utilizagao ativa da bicicleta, enquanto alternativa modal de deslocagao, podera
ser efetivada através das restricbes as velocidades de circulagdo automovel e da redefinicdo de um
desenho urbano que privilegie os modos suaves e reduza o protagonismo do automdével no espago

publico.

Nesse sentido, da analise a desenvolver mais pormenorizadamente a morfologia urbana e desenho da
cidade da Guarda, poderao ser identificadas novas areas nas quais poderdo ser projetadas, em fases
subsequentes do trabalho, medidas integradas de acalmia de trafego, localizando espagos com potencial
para se constituirem como zonas multimodais - zonas 30 e/ou de coexisténcia -, beneficiando a utilizagédo
da bicicleta. Estas areas da cidade, em conjunto com a execugao da rede para o incremento dos modos
suaves, constituirdo a base condutora para a efetivagdo da mobilidade ciclavel enquanto verdadeira
alternativa para a transferéncia modal na cidade da Guarda, na prossecugdo do designio da

descarbonizagéo do espago urbano.

5.2.6.3. Portugal Ciclavel 2030

O Programa PC2030, financiado pelo Fundo Ambiental do Ministério do Ambiente, constitui um incentivo
ao incremento de infraestrutura dedicada a utilizagdo da bicicleta como um modo de transporte
sustentavel capaz de responder as necessidades de mobilidade da populagdo urbana, tanto nas
metropoles, como nos territérios de urbanizacdo difusa e nas cidades consolidadas (Relatério de

Divulgacéo Publica Portugal Ciclavel 2030, 2018).

Desta forma, tendo em conta as diferentes especificidades do territério, foram definidos trés

subprogramas com diferentes tipos de ligagdes ciclaveis a promover:

e a interconexao entre aglomeragdes relevantes e redes ciclaveis municipais, subprograma que
pretende responder as necessidades dos territérios das conurbagdes urbanas ligando entre si
urbanidades mais consolidadas, ou seja, mais compactas e de maior densidade populacional;

e a articulagdo entre redes intraurbanas de ciclovias em aglomeragdes relevantes contiguas e de
diferentes municipios, subprograma que pretende responder as necessidades das duas areas
metropolitanas de Lisboa e Porto;

e a estruturacdo de uma ciclovia principal em aglomerag¢des urbanas relevantes e isoladas no

territorio.

O municipio da Guarda encontra-se integrado no subprograma 3, visando incrementar esta aglomeracgéo
de uma infraestrutura estruturante incluida num plano de uma rede mais vasta de ciclovias, como forma

de impulsionar a politica local em favor da multimodalidade e do equilibrio da reparticao modal.
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O critério Unico de selegcao baseou-se num determinado quantitativo demografico da aglomeracgao (20

mil habitantes), acima do qual a mesma seria classificada relevante para quadro do Subprograma 3.

Caso padrdo

Aglomeraco
com
=20 000 hab.

Qualquer distancia

- .

Figura 67. Critério de base para o subprograma 3 para ligagées isoladas
Fonte: Fundo Ambiental - Ministério do Ambiente, 2018

A implementagdo do PC2030 podera abranger um prazo de validade de 12 anos com inicio em 2018/
2019 e total aproveitamento do préximo quadro comunitario de apoio (Portugal 2030), apresentando os

subprogramas cerca de 12 medidas de financiamento.

5.2.6.4. Cicloparques

Dentro da estrutura necessaria para a utilizagdo diaria do modo ciclavel, o estacionamento para as
bicicletas torna-se essencial. Segundo a Association of Pedestrian and Bicycle Professionals (2015), as
estruturas a instalar devem permitir uma variedade de tamanhos da bicicleta, de formas e acessorios,
sendo indispensavel a adaptagao a todos os tipos de bicicletas. Os cicloparques podem ser de curta-
duracgao - os seus utilizadores dao valor a conveniéncia e a facilidade de estacionamento -, ou de longa-
duracgdo, isto é, duas horas ou mais — valoriza-se a seguranga e o abrigo - ou ambos, tendo cada estrutura

caracteristicas diferentes.

Normalmente, os mais utilizados sdo os cicloparques de curta-duragdo, sendo estes normalmente
projetados para deslocacdes a equipamentos, empresas ou outras instituicées e, pela possibilidade de
serem usadas por utilizadores pouco frequentadores da area, o cicloparque deve ser visivel e de facil

utilizagao com distancia ao equipamento no maximo de 50 metros.

A utilizagdo da bicicleta diariamente e durante todo o ano pode ser potenciada se a estrutura proteger as
bicicletas das condi¢des climatéricas e, também, se existir iluminagdo da area para uma utilizagdo segura

fora do horério diurno ou de verdo. Os cicloparques devem ser robustos e, principalmente, seguros,
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devendo ser visiveis pelo publico e, especialmente, visiveis pelos utilizadores dentro do ponto onde se

encontram.

Das diversas tipologias de cicloparques referidos pela Association of Pedestrian and Bicycle
Professionals, importa, tal como representado na Tabela 23, salientar quais as melhores estruturas para

utilizagao de curta duracgéo e as evitar.

Tabela 23. Tipologias de cicloparques aconselhados para qualquer aplicacdo

Tipologias de U invertido Post & Ring Wheelwell — secure
cicloparques

aconselhados
para qualquer
aplicagao

Wave Schoolyard Coathanger Wheelwell

Tipologias de mn I || I 8
S

cicloparques

desaconselhado

Swing arm
€ Toast Spiral Bollard

secured

W ¢+

Fonte: Association of Pedestrian and Bicycle Professionals, 2002, 2015

Perante um futuro aumento da utilizagao do modo ciclavel, é possivel e aconselhado aumentar os pontos
de estacionamento de bicicletas, tendo em conta os parametros de dimensionamento para cicloparques,
tanto de curta ou longa duracdo, em &reas residenciais, escolas e instituicbes de ensino superior,

equipamentos desportivos ou interfaces de transporte, tal como representado na seguinte tabela.

Tabela 24. Parametros de dimensionamento para pontos de parqueamento de bicicletas

AREAS RESIDENCIAS

Tipologia de atividade Requisitos para o estacionamento de Requisitos para o estacionamento

bicicletas de longa duragao de bicicletas de curta duragcéo
S - Sem necessidade de disponibilizagdo Sem necessidade de
Residéncia unifamiliar ) S
de lugares disponibilizacédo de lugares
— ) . S
@ Sa 1) Com garagem privada Sem necessidade de disponibilizagao 005 lugares por assoalhada,
Xs de lugares minimo de 2 lugares
B o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
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2) Sem garagem privada

3) Residéncias seniores

0,5 lugares por assoalhada, minimo
de 2 lugares

0,5 lugares por assoalhada, minimo
de 2 lugares

0,05 lugares por assoalhada,
minimo de 2 lugares

0,05 lugares por assoalhada,

minimo de 2 lugares

ESPACOS CULTURAIS E RECREATIVOS

Tipologia de atividade

Requisitos para o estacionamento de
bicicletas de longa duragao

Requisitos para o estacionamento
de bicicletas de curta duragéo

Equipamentos culturais e administrativos
(Biblioteca, finangas, loja do cidadao)

Espagos de utilizagado coletiva
(Espaco de culto, teatro, estadios, parques,
praias)

Equipamentos de Saude

1) Creche com 15 ou mais
criangas

2) Pré-escola, infantario e
ensino basico 1° ciclo

3) Ensino basico, 2° e 3° ciclo
e ensino secundario

4) Ensino superior

Equipamentos de educacgéo e ensino

Interfaces de transporte

1 lugar por cada 10 colaboradores,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 20 colaboradores,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 20 colaboradores ou
1 lugar por cada 6500 m2 de area do
equipamento (optar pelo critério que
garanta o maior nimero), minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 20 colaboradores,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 10 colaboradores,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 10 colaboradores
mais um lugar por cada 20 alunos,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 10 colaboradores
mais um lugar por cada 10 alunos, ou
1 lugar por cada 2000 m2 de area do
equipamento (optar pelo critério que
garanta o maior nimero)

Numero de lugares correspondente a
5% do numero maximo projetado de
utilizadores no periodo de ponta da
manha

1 lugar por cada 1000 m2 de area
do equipamento, minimo de 2
lugares

Numero de lugares correspondente
a 2% da frequéncia diaria maxima
expectavel

1 lugar por cada 2000 m2 de area
do equipamento, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 20 criangas,
minimo de 2 lugares

1 lugar por cada 20 alunos, minimo
de 2 lugares

1 lugar por cada 20 alunos, minimo
de 2 lugares

1 lugar por cada 10 alunos

Numero de lugares correspondente
a 15% do numero maximo
projetado de utilizadores no
periodo de ponta da manha

ESPACOS COMERCIAIS

Tipologia de atividade

Requisitos para o estacionamento de
bicicletas de longa duragéo

Requisitos para o estacionamento
de bicicletas de curta duragao

Venda a retalho
(Supermercados e mercearia)

Venda a retalho geral

Escritérios

Comércio automovel
(venda de automoveis, aluguer e entrega,
servigo automavel, reparagédo e limpeza)

R F BN
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1 lugar por cada 1000 m2 de area do
espagco comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 1000 m2 de area do
espagco comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 1000 m2 de area do
espagco comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 1000 m2 de area do
espago comercial, minimo de 2
lugares

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

1 lugar por cada 200 m2 de area do
espaco comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 500 m2 de area do
espaco comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 2000 m?de area do
espagco comercial, minimo de 2
lugares

1 lugar por cada 2000 m2 de area
do espago comercial, minimo de 2
lugares
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Estacionamento automovel de acesso publico 1 lugar por cada 20 lugares de estacionamento automdével, minimo de 2
em parques e garagens, tarifado e gratuito lugares

ESPACOS INDUSTRIAIS OU MANUFATURA

Requisitos para o estacionamento de Requisitos para o estacionamento

LDzElEela 6 ARTEECE bicicletas de longa duracéo de bicicletas de curta duragéao

O numero de lugares
disponibilizados devera ser
decidido pela autoridade municipal
de planeamento, considerando um
valor minimo de 2 lugares por cada
entrada dos edificios

1 lugar por cada 1500 m2 de area da
Manufatura e produgéo unidade industrial, minimo de 2
lugares

Fonte: Adaptado de APBP Bicycle Parking Guidelines, 2010

No municipio da Guarda, é observavel uma escassez de cicloparques, sendo verificavel a sua existéncia
em superficies comerciais. A par, importa referir a inexisténcia de regulamentagdo camararia no que se

refere as infraestruturas ciclaveis e a necessidade das novas construcdes disponiblizarem cicloparques.

5.2.6.5. Sistema de bike sharing na cidade da Guarda

Um sistema de bike sharing beneficia na atratividade e captagao de novos utilizadores, particularmente
em cidades como Guarda, onde a cultura da bicicleta como meio de transporte é ainda bastante reduzida.
Com efeito, sdo varios os estudos na bibliografia internacional que indicam um aumento da percentagem
de utilizadores da bicicleta como meio de transporte nas deslocagbes pendulares, potenciado pela

existéncia de um sistema de partilha de bicicletas.

Paralelamente ao estudo referente a localizagédo das estagdes de bike sharing, ao seu dimensionamento
e plataformas/modelo de funcionamento, deverdo ser estudados e avaliados todos os custos associados
a sua implementacao (tipo de bicicleta, estacdo, manutencao, sistemas de recolha, etc.), no sentido de

encontrar a melhor relacdo no binédmio custo-beneficio, sem prejuizo para o orgamento municipal.

Uma vez que o mercado oferece ja diversas solugbes, algumas delas sem a necessidade de estacdes
tecnoldgicas, cabera ao municipio a escolha da tecnologia/sistema que melhor sirva as necessidades

dos utilizadores, sem comprometer o equilibrio financeiro naturalmente indispensavel.

Nas areas da cidade com relevo mais condicionante a utilizagdo do modo ciclavel - eixos com declive
superior a 5%, poderdo ser implementados sistemas com bicicletas elétricas, embora com maiores
custos associados, ao invés das bicicletas convencionais, reduzindo o esfor¢o do ciclista nos percursos

de maior dificuldade.
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Como nao se verifica atualmente uma tradigdo no uso da bicicleta no municipio de Guarda, é igualmente
importante que a disponibilizagdo do servigo aos residentes seja efetivada a um prego simbdlico ou
gratuitamente, no sentido de potenciar a mobilidade suave, incrementando a necessidade de expanséo,
quer do sistema de bike sharing quer da prépria rede ciclavel, com o objetivo de diminuir a dependéncia

do automovel individual no sistema de mobilidade atual.

5.3. TRANSPORTES PUBLICOS

Nas cidades contemporaneas, as redes de transportes coletivos — ferroviarios, rodoviarios ou outros -
ocupam um lugar de central importancia nas politicas de gestdo da mobilidade, elevando-se o seu papel
indiscutivel no desenvolvimento de nucleos urbanos sustentaveis. Com efeito, uma das solugbes mais
eficazes para a diminuigcdo da carga rodoviaria no centro das cidades passa, indubitavelmente, pela
implementacdo de um sistema de transportes publicos eficaz, com capacidade para satisfazer as

necessidades de mobilidade das populacdes a servir.

O conhecimento total acerca dos principais motivos das deslocagbes e das classes etarias da populagéo
maioritariamente dependentes dos transportes publicos, assim como todos os padrdes de mobilidade
associados a mobilidade urbana, s&o imprescindiveis para a tomada de decisado a este nivel. Além disso,
para o desenvolvimento de uma rede de transportes publicos articulada, de ligagdo aos principais
equipamentos e servicos geradores de fluxos de viagens, & fundamental um correto diagnéstico dos
diferentes modos de deslocagao. A elaboragdo de um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel eleva-se

também nesse designio.

De facto, o transporte individual tem, ao longo dos anos, atingido uma predominancia muito significativa
nos padrdes de mobilidade da populagao residente, comparativamente com outros modos de transporte,
com todas as consequéncias negativas que dai advém. Segundo o Guia para a elaboragdo de Planos
de Mobilidade e Transportes (IMT; 2011) “a generalizacéo da utilizagdo do automével para a realizagéo
de um conjunto muito significativo de viagens, veio introduzir desafios importantes a gestdo da mobilidade
da maioria das cidades portuguesas, uma vez que, associada a esta utilizacdo, esta a ocorréncia de
focos de congestionamento mais ou menos frequentes, bem como de acidentes, poluicdo (sonora,

atmosférica e visual) e consumo excessivo de espago para a circulagdo e estacionamento dos veiculos.”

Acresce, por isso, a necessidade de integrar a mobilidade sustentavel, assegurando uma gestao
adequada do espacgo publico, com recurso a interligagdo entre os transportes coletivos e os modos
suaves (andar a pé, de bicicleta, entre outros). Com a promogao deste modo de transporte, proporciona-

se uma melhor qualidade urbana, pela redugao da emisséo de gases poluentes e do ruido.
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O planeamento do transporte publico é visto como uma abordagem promissora para alcangar a
sustentabilidade urbana, sendo o transporte sustentavel caracterizado como aquele que “satisfaz as
necessidades atuais de mobilidade e transporte sem comprometer a capacidade das gerag¢des futuras

de atender a essas mesmas necessidades” (Black, 1996).

Face ao crescimento generalizado da populagéo urbana, as caracteristicas das cidades e ao panorama
de mobilidade instalado, colocam-se desafios contundentes para os sistemas de transporte publico e
para as autoridades de transporte, sendo que, no caso concreto do municipio da Guarda, a Comunidade
Intermunicipal das Beiras e Serras da Estrela (CIMBSE) é responsavel pelo planeamento e gestao dos
servicos de transporte coletivo municipais e intermunicipais e a Camara Municipal da Guarda, a

responsavel pelos servigos de transporte coletivo urbanos.

As redes de transporte publico sdo um fator de competitividade para os territérios, seja para os seus
residentes, visitantes ou para a globalidade do tecido empresarial sediado. Numa relagéo direta ideal,
quanto maior for a oferta e a proximidade espacial aos servigos de transporte publico de passageiros,
menor sera a propensao para utilizar o transporte individual. Deste modo, a cidade pode conquistar uma
maior e melhor qualidade no ambiente urbano, fator relevante nas modernas e contemporaneas vivéncias

urbanas.

O aumento do numero de deslocagoes realizadas através de transporte individual, em detrimento do
transporte publico — tal como se observou no capitulo dos Padrdes de Mobilidade, tem vindo a dificultar
o trabalho dos planeadores do territério. Com efeito, a primazia da utilizagdo do transporte individual
motorizado é sinénimo do aumento da capacitagdo da infraestrutura, no sentido de dar resposta a
crescente procura dos cativos de veiculos automéveis. Como consequéncia, assiste-se ao aumento e
geracao de nova procura, uma vez que sao dadas superiores condicdes para a utilizagcdo do transporte
individual motorizado, gerando, a médio prazo, nova saturacdo da rede, repetindo-se este ciclo

ininterruptamente.

Este padrdo evolutivo registado no concelho da Guarda, e extensivel & generalidade do territério
nacional, representa um desafio na adogao de um novo modelo de desenvolvimento territorial, onde a

componente do transporte publico representa um dos pilares nas politicas de coeséo.

Importa ainda acrescentar o facto de uma infraestrutura lotada de veiculos automdveis ligeiros
representar igualmente um entrave para a rede de transportes coletivos, com especial e notdrio impacto
no modelo operacional do servigo rodoviario. Estas vicissitudes refletem-se particularmente no
cumprimento de horarios, a primordial condicionante na componente de atratividade, sendo a diminuigéao

da fiabilidade do servigo o principal dissuasor da sua utilizagao.

O transporte coletivo ferroviario, num modelo de operagao que contempla uma infraestrutura segregada
e independente, ndo partilha muitos dos problemas que condicionam a operacgéao e o servigo de uma rede
de transportes coletivos rodoviarios. Com efeito, situagdes habituais como trafego rodoviario intenso,

congestionamentos de transito e acidentes nao prejudicam nem atrasam as circulagdes previstas de
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comboios, fazendo com que este modo de transporte seja considerado, em termos de fiabilidade e

conforto, melhor que a alternativa rodoviaria.

Nao obstante, também pelo facto de circular em infraestrutura segregada, o transporte coletivo ferroviario
apresenta maiores condicionantes na sua operag¢do, seja na oferta temporal mais limitada, mas,

sobretudo, no alcance e flexibilidade espacial da rede e das interfaces da mesma.

E ainda de considerar, numa tentativa premente de aumentar a sustentabilidade do sistema de
transporte, a analise criteriosa do espaco publico e das deslocagdes efetuadas em modos suaves - a pé
e/ou bicicleta, assim como a sua articulagdo com os modos coletivos de transporte. Com a promogéao
dos modos suaves, potencia-se a qualidade do ambiente urbano, através da redugédo do ruido e das

emissdes de gases poluentes e o aumento da eficiéncia do sistema.

Uma vez que a maioria das deslocagdes séo, frequentemente, casa-trabalho, casa-escola e lazer é, por
isso, imprescindivel que a rede de transportes e infraestruturas existente seja adequada, abrangente e

eficiente em termos de oferta.

Tendo em consideracao os diferentes modos de transporte, tanto coletivo rodoviario como ferroviario,
neste capitulo, realizar-se-a a analise que possibilite o conhecimento e diagnéstico integral da oferta
existente. Assim, serdo analisados os diferentes modos de transporte publico de passageiros que

prestam servigos no concelho da Guarda.

5.3.1. Transporte coletivo rodoviario

5.3.1.1. Introducao

Nos anos que se avizinham, sdo inumeros os desafios com que, tanto a Camara Municipal da Guarda
como a CIMBSE, se confrontarao na componente do transporte coletivo rodoviario (TCR), seja no modelo

de desenvolvimento territorial, seja na operacionalizagdo desse modelo.

De facto, a Camara Municipal da Guarda, devera desenvolver os esforgos necessarios, numa 6tica de
sinergia e em articulagdo com a comunidade intermunicipal para encontrar solugdes que respondam aos

anseios da populagao, ndo s6 do concelho da Guarda como da sub-regido das Beiras e Serra da Estrela.

Com o Regime Juridico do Servigo Publico de Transportes de Passageiros (RJSPTP), estipulado na Lei
n.° 52/2015 de 9 de junho, é essencial que o municipio da Guarda possua uma opinido techicamente
fundamentada da rede a operar no mesmo, ndo sé das ligagdes intraconcelhias, como das

interconcelhias e inter-regionais.

o A

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
GUARDA ~==

200



Para além disso, o0 municipio da Guarda enquanto responsavel pela rede publica urbana de transporte
de passageiros, possui obrigagdes e autoridade especifica sobre as mesmas, pelo que é fundamental
uma analise detalhada tanto das linhas atualmente em operagao, como das linhas desenvolvidas pela
Camara Municipal, para que no admbito deste Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel possam ser

identificadas as situagdes que necessitam de melhoria e para que sejam encontradas solugoes.

Um dos importantes estrangulamentos ao desenvolvimento de um sistema de transportes equilibrado e
sustentavel reside no atraso da definicdo do enquadramento legal dos transportes em zonas de baixa
procura. Esta questao é igualmente relevante no contexto territorial da Guarda, dadas as caracteristicas

do concelho, com pequenos nucleos populacionais, espacialmente distantes do principal nucleo urbano.

Esta devera ser uma prioridade para a autarquia nas politicas de transportes, uma vez que a
reorganizagao dos transportes publicos, em moldes mais flexiveis, tera necessariamente que se fazer
em sinergia com a organizagao/financiamento dos transportes escolares e/ou urbanos. Esta questao é
especialmente relevante, com reflexos no orgamento municipal € no aumento do grau de cobertura do
transporte publico em zonas desfavorecidas e sujeitas a contragcao dos préprios servigos e equipamentos

publicos de apoio.

Numa perspetiva mais operacional, o transporte coletivo rodoviario assume-se, inequivocamente, como
a alternativa por exceléncia ao uso do transporte individual. Idealmente, uma boa aplicabilidade do
sistema de transporte coletivo — com fiabilidade de horarios e uma frequéncia que se ajuste as
necessidades da populagéo (cobertura temporal) e ainda com uma abrangéncia territorial que facilite a
articulagdo entre origens e destinos (cobertura espacial) — diminuira a propensao da populagdo residente
para utilizar o transporte individual, incrementando a quota de procura do transporte coletivo face ao

transporte individual.

A escala local, a escolha da utilizacdo do transporte coletivo é ainda influenciada pela proximidade da
residéncia a interface — seja ela uma estacdo ferroviaria ou uma paragem de transporte coletivo
rodoviario. Vukan Vuchic, apds teorizar sobre a tematica da acessibilidade as redes de transporte publico,
concluiu que a proximidade a interface possui uma relagéo direta sobre a utilizagao potencial do servigo,
estabelecendo uma relagado entre a distancia/tempo de viagem até a paragem/estagéo e a percentagem

de pessoas que ponderariam utilizar o transporte coletivo.

No Grafico 40 observa-se que a tolerancia na distdncia de acesso ao transporte coletivo ferroviario é
superior que a tolerancia ao transporte coletivo rodoviario. Com efeito, para uma mesma percentagem
de potenciais utilizadores, sdo aceitaveis distancias e tempos de viagem significativamente superiores
para uma estacao/apeadeiro ferroviario comparativamente com uma paragem da rede de transporte

coletivo rodoviario.

Este fator prende-se, essencialmente, com a oferta espacial do servigo (nimero de pontos de acesso ao
mesmo), sendo superior 0 numero de paragens da rede de transporte coletivo rodoviario (mais oferta)

do que o numero de estagdes da rede ferroviaria (menor oferta).
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E de relevar que, relativamente ao transporte coletivo rodoviario, para distancias até 200 metros, desde
a residéncia até a paragem, sdo espectaveis mais de 80% de potenciais passageiros, sendo que essa
percentagem se reduz para menos de 50% quando em questao estdo 400 metros de distancia ou tempos

de viagem a paragem na ordem dos 5 minutos.
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Grafico 40. Aceitacdo de distancia de acesso pedonal aos diferentes servicos de transporte coletivo - transporte
coletivo rodoviario e transporte coletivo ferroviario
Fonte: Adaptado de VUCHIC, V. (2005) Urban Transit - Operations, Planning and Economics

As redes de transporte coletivo sdo fundamentais para o desenvolvimento e competitividade do territério,
bem como para a populagao que servem e que delas sao dependentes. Para além disso, promovem um
uso mais sustentavel dos recursos naturais em comparagao com o transporte individual motorizado,
promovem uma melhor qualidade ambiental e diminuem o tr&fego desnecessario e consequentemente,

diminuem o nimero de congestionamentos e a probabilidade de existéncia de acidentes.

Deve, por isso, haver cada vez mais, uma forte promogao na oferta de servigos de transporte coletivo

rodoviario, quer a nivel local, municipal ou intermunicipal, bem como nas liga¢des regionais.

Torna-se, por isso, essencial fazer a analise da oferta existente na Guarda, no sentido de contextualizar

0s servicos e 0s horérios existentes e efetuar diagndstico sobre a situagao atual.
De forma a facilitar a anélise, foram considerados os seguintes periodos diarios:

e Periodo da Madrugada: primeiro periodo de andlise que termina as 6h59;
¢ Periodo de Ponta da Manha: inicia-se as 7h00 e termina as 9h59;

e Periodo da Manha: inicia-se as 10h00 e termina as 11h59;
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e Periodo de Almocgo: inicia-se as 12h00 e termina as 13h59;
e Periodo da Tarde: inicia-se as 14h00 e termina as 16h59;
e Periodo de Ponta da Tarde: inicia-se as 17h00 e termina as 19h59;

e Periodo da Noite: inicia-se as 20h00 e termina com o ultimo servigo efetuado.

No que concerne aos periodos temporais de operacao da oferta existente, considerou-se o periodo anual,
0 escolar e o nao escolar. Ao periodo anual, correspondem as circulagées que ocorrem todo o ano, ou

seja, circulagbes que funcionam independentemente do periodo letivo.

No periodo escolar, incluem-se apenas as circulagbes exclusivas deste mesmo periodo, ou seja, as
circulacbes que apenas ocorrem no decorrer da lecionagdo escolar. Por ilacdo, facilmente se

compreende, que no periodo nao escolar, apenas se incluem as circulagdes exclusivas desse periodo.

Na Figura 68, encontra-se representado um esquema com os periodos temporais considerados, sendo
que por inferéncia, se conclui que a oferta no periodo escolar corresponde a oferta anual com a oferta
exclusiva do periodo escolar e a oferta e periodo ndo escolar corresponde a oferta anual com a oferta

exclusiva do periodo néo escolar.

No que concerne aos periodos temporais de operag¢ao da oferta existente, considerou-se o periodo anual,
0 escolar e 0 nao escolar. Ao periodo anual, correspondem as circulagées que ocorrem todo o ano, ou

seja, circulagdes que funcionam independentemente do periodo letivo.

No periodo escolar, incluem-se apenas as circulagdes exclusivas deste mesmo periodo, ou seja, as
circulagbes que apenas ocorrem no decorrer da lecionagdo escolar. Por ilagdo, facilmente se

compreende, que no periodo ndo escolar, apenas se incluem as circulagbes exclusivas desse periodo.

Na Figura 68, encontra-se representado um esquema com os periodos temporais considerados, sendo
que por inferéncia, se conclui que a oferta no periodo escolar corresponde a oferta anual com a oferta
exclusiva do periodo escolar e a oferta e periodo nao escolar corresponde a oferta anual com a oferta

exclusiva do periodo nao escolar.
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Figura 68. Esquema exemplificativo dos periodos temporais considerados

O presente capitulo pretende fazer uma caracterizagdo e diagnostico completo das redes urbanas,
municipais'®, intermunicipais e inter-regionais que servem o concelho da Guarda. Para efeitos de analise,

o presente capitulo esta subdividido de acordo com a Figura 69.

TRANSPORTE TRANSPORTE TRANSPORTE
INTERMUNICIPAL INTER-REGIONAL ESCOLAR

TRANSPORTE
MUNICIPAL

TRANSPORTE
URBANO

Figura 69. Esquema geral da organizagdo dos transportes do concelho

"6 De acordo com o Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros:

Servigo municipal: “o servigo publico de transporte de passageiros que visa satisfazer as necessidades de deslocagdo dentro de
um municipio e que se desenvolve integral ou maioritariamente dentro da respetiva area geografica, mesmo que existam linhas
secundarias e complementares ou outros elementos acessorios dessa atividade que entrem no territério de municipios
imediatamente contiguos, abrangendo os servicos de transporte locais e urbanos previstos na Lei de Bases do Sistema de
Transportes Terrestres, aprovada pela Lei n.° 10/90, de 17 de margo”;

Servigo intermunicipal: “o servigo publico de transporte de passageiros que visa satisfazer as necessidades de deslocagdo entre
diferentes municipios e que se desenvolve integral ou maioritariamente dentro da area geografica de uma comunidade
intermunicipal ou de uma area metropolitana, sem prejuizo da possibilidade de existirem linhas secundarias de interligagdo que
entrem no territério de comunidades intermunicipais ou areas metropolitanas contiguas”;

Servico inter-regional: “o servigo publico de transporte de passageiros que visa satisfazer as necessidades de deslocagéo entre
diferentes comunidades intermunicipais ou areas metropolitanas”.
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5.3.1.2. Caracterizacao global das linhas de transporte

coletivo rodoviario no concelho da Guarda

O presente ponto pretende fazer uma caracterizagéo global da oferta de redes rodoviarias que operam
dentro dos limites do concelho da Guarda, bem como as que servem ou passam pelo concelho com

ligacdo aos restantes concelhos da CIMBSE ou outras sub-regides vizinhas.

Para além da competéncia territorial dos servicos das operadoras de TCR, este ponto tera em
consideracgéo as linhas registadas como variantes ou parcelares. As variantes correspondem as linhas
que realizam, num determinado horario conhecido, um pequeno desvio face ao percurso principal, sendo
que as parcelares representam um horario, igualmente pré-determinado, onde parte do percurso normal

nao é realizado.

A atual caracterizagdo das redes de transporte obedece ao conjunto de informagéo carregada pelos
operadores rodoviarios que operam na CIMBSE e no concelho da Guarda, de acordo com as

especificidades impostas pela plataforma do SIGGESC do IMT.

Com base na informacao disponivel no SIGGESC, constata-se que os servigos de TCR disponiveis no
concelho da Guarda distribuem-se por seis operadores rodoviarios (Tabela 25). Da analise efetuada,
observa-se que nenhum dos operadores possui servigo, simultaneamente, em todas as escalas
territoriais, sendo que apenas a Rodoviaria da Beira Interior (pertencente ao Grupo Transdev) opera a

escala urbana.

No que concerne a escala concelhia, operam trés operadores simultaneamente, a Rodoviaria da Beira
Interior (Grupo Transdev), a Transdev Interior (Grupo Transdev) e a Viliva Monteiro & Irm&o. Os restantes

operadores apenas oferecem servigos intermunicipais e/ou inter-regionais.

A oferta de linhas de TCR em operagéo, com abrangéncia espacial no concelho da Guarda, de acordo
com o SIGGESC, totaliza 51 linhas base sendo estas tipologicamente distribuidas por quatro de dmbito

urbano, 16 de tipologia municipal, 29 intermunicipais e, por fim, duas de abrangéncia inter-regional.

Importa referir que os dados obtidos pelo SIGGESC apresentavam diversas incongruéncias,
nomeadamente, a existéncia de carreiras (trocos e paragens), que ndo possuem qualquer horario
associado. Para efeitos deste relatdrio, ndo foram consideradas estas carreiras na analise efetuada. De
futuro, sera expectavel que a informagéo inserida pelos operadores possua um menor numero de

incongruéncias.
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Tabela 25. Caracterizagdo geral da oferta (linhas base) por escala territorial, desagregada por operador

Empresa Berrelhas de Camionagem,

Ld®
Lopes & Filhos, Ld? (Grupo Anténio ) ) 1 ) 1
Atalaia)
Marques, Ld? (Grupo Barraqueiro) - 1 - 1
Rodoviaria da Beira Interior, S.A
(Grupo Transdev) 4 4 8 ) 16
Transdev Interior, S.A. (Grupo ) 10 12 1 23
Transdev)
Viuva Monteiro & Irméo, Ld? - 2 6 - 8

Fonte: SIGGESC, 2019

No que concerne aos horarios realizados pelas carreiras em cima mencionadas, importa conhecer a

distribuicao temporal da oferta do servigo de transporte coletivo rodoviario no concelho da Guarda.

No Grafico 41 apresenta-se a informacgao respeitante ao nimero total de circulagdes diarias, em dias
uteis, considerando todas as tipologias de servigo (urbano, municipal, intermunicipal e inter-regional),
desagregada por periodo do dia, onde tipicamente existe uma alteracdo significativa do nimero de
circulagdes disponiveis. Como é possivel observar, existem, efetivamente, alteragdes significativas entre
os periodos escolar e ndo escolar, sendo de destacar o facto de o numero de circulagbes afetas em
exclusivo ao periodo ndo escolar (apenas oito) ser bastante inferior face ao periodo escolar (106

circulagdes), em todos os horarios considerados.

Este registo é facilmente justificavel com as maiores necessidades de mobilidade no periodo escolar, em
virtude dos movimentos pendulares da populagao estudantil para os respetivos estabelecimentos de
ensino, tendo em consideragdo que os movimentos da populacao estudantil representam 31% do total

de movimentos pendulares registados no concelho da Guarda (INE, 2011).

No que concerne a distribuicdo horaria evidencia-se (Grafico 41), sem surpresa, a maior concentragdo
de circulagdes nos periodos de ponta da manha (34%) e ponta da tarde (29%), coadunando-se com os

horarios de entrada e saida da populagao residente nos seus locais de trabalho ou estudo.

Num patamar secundario observam-se os periodos do almogo (17%) e da tarde (11%), sendo que o
periodo da noite é o intervalo horario com menor peso estatistico nos quantitativos globais da oferta de

circulagdes da rede TCR do concelho da Guarda.
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Grafico 41. Numero de circulagées da rede TCR do concelho da Guarda, por periodo horario
Fonte: SIGGESC, 2019

Por forma a estabelecer uma caracterizagado geral das redes que operam no concelho da Guarda,
apresenta-se, na Figura 70, a distribuicdo da tipologia de servigo de TCR por paragem. Esta identificacédo
é fundamental numa ética de espacializagao do servigo, percebendo-se, numa analise territorial, a oferta
dos diferentes tipos de servico de TCR e onde se evidenciam as principais caréncias espaciais. Além
disso, salienta-se o seu papel na definicdo de uma hierarquia funcional de paragens (ou interfaces),

identificando-se os principais pontos de rebatimento das viagens.

Analisando a figura supramencionada, é possivel verificar que os municipios de Celorico da Beira e
Pinhel, destacam-se dos demais por apresentarem tanto ligagdes intermunicipais como inter-regionais.
Destacam-se ainda os municipios de Manteigas, Gouveia e Fornos de Algodres, por apresentarem no

seu territério, poucas paragens da rede TCR com abrangéncia na Guarda.
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Figura 70. Distribuicdo de tipo de servigo de Transporte Coletivo Rodoviario, por paragem, no concelho da Guarda
Fonte: SIGGESC, 2019

5.3.2. Caracterizacao das linhas urbanas

O servigco urbano eleva-se nas politicas de mobilidade urbana sustentavel, com impactos igualmente
positivos nas componentes de coesdo social do territério, desempenhando, em muitos casos, um
importante papel para as populagdes mais carenciadas e/ou dependentes dos servigos publicos de
transporte. Além disso, possibilitam um incremento na mobilidade urbana, pela potencial redugéo do
numero de automodveis que diariamente circulam e congestionam o transito no centro da cidade,
contribuindo, assim, para uma distribuicdo modal mais sustentavel e melhoria das condigbes de vida dos

cidadaos.

Estas linhas sdo importantes nas politicas de gestdo da mobilidade, ndo s6 na componente das
deslocagdes urbanas, mas também como importantes rétulas de rebatimento de viagens intra e

interconcelhias, com origem/destino na cidade da Guarda.
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Neste ponto é analisada a rede de transporte rodoviaria urbana do concelho da Guarda, no que respeita
aos indicadores base de oferta do servico, nomeadamente a frequéncia e a cobertura temporal dos
servigos, tanto da oferta atual como da oferta futura a contratualizar.

5.3.2.1. Parametros da rede atual

No presente ponto serdo abordados alguns dos indicadores gerais para as linhas urbanas atuais,
nomeadamente, a distancia média das linhas, tanto das linhas base como variantes e parcelares, o
nuimero de viagens e o primeiro e ultimo horario realizado por cada linha.

Na Figura 71 apresenta-se a espacializacdo da rede urbana a operar no concelho da Guarda, sendo

possivel observar, de forma mais intuitiva, a abrangéncia espacial da rede no territério concelhio.

® Puagera G TER Udeay —— Tidd U T Ui s ThaG Ll
il 1 —

Figura 71. Espacializa¢ao da rede urbana da Guarda
Fonte: SIGGESC, 2019

As linhas da rede urbana, atualmente em funcionamento, realizam os seguintes percursos:
e Alinha urbana TUG LO1 realiza a ligagdo entre a escola Carolina Beatriz Angelo e Lameirinhas,
com paragem intermédia na Estac¢do Ferroviaria;
e A linha urbana TUG LO2 realiza a ligacdo entre a Sequeira e o Liceu, parando na maioria dos

horarios na Central de Camionagem;
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e Alinha urbana TUG LO4 realiza a liga¢do entre o Jardim José de Lemos e os Bombeiros, iniciando
em alguns hordrios na Central de Camionagem;

e Alinha urbana TUG LO5 realiza a ligacdo entre o Jardim José de Lemos e o Hospital (apenas dois
horarios diarios), realizando maioritariamente o percurso entre o Torrdo e a Central de
Camionagem, nomeadamente, 13 circula¢des diarias;

e Por Ultimo, a linha urbana TUG LO6 realiza a ligacdo entre Bairro do Pinheiro/Bairro da Luz e o

Jardim José de Lemos.

No que concerne a distribuicdo horaria (Grafico 42), evidencia-se a maior concentragao de circulagbes
nos periodos de ponta da manha (28%) e no periodo de ponta da tarde (22%) coadunando-se com o0s

horarios de entrada da populagao residente nos seus locais de trabalho ou estudo.

Num patamar secundario, evidencia-se o periodo de almogo e da tarde (ambos com 17%) e o periodo
da manha (11%), por ultimo, sendo que o periodo da madrugada e da noite sdo os periodos horarios
com menor peso estatistico nos quantitativos globais da oferta de circulagbes da rede TCR urbana do

concelho da Guarda, ambos com 3% de representatividade.
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Grafico 42. Namero de circulagdes da rede TCR urbana do concelho da Guarda, por periodo horario
Fonte: SIGGESC, 2019

A Tabela 26 apresenta a distancia média das linhas, em ambos os sentidos, tanto para as linhas base
como para as variantes e parcelares. Atendendo a andlise da tabela verifica-se que a linha base que

apresenta uma maior distancia média em termos quilométricos é, TUG LO6, que realiza a liga¢cdo Bairro
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do Pinheiro/Bairro da Luz - Jardim José de Lemos (por Parque Industrial/por Av. Cidade Béjar) com 12,3
km. Destaca-se, igualmente, a TUG LO5 por apresentar a menor distancia no que concerne a linhas base,

com apenas 8,5 quildmetros.

Tabela 26. Distancia média das linhas da Rede Urbana do concelho da Guarda
Distancia média | Distancia média | Distancia média

Linha Urbana das linhas base das linhas das linhas
(km) variantes (km) parcelares (km)
TUG LO1 - 8,0 8,3
TUG L02 11,1 10,5 -
TUG L0O4 9,0 - 4,5
TUG LO5 8,5 - -
TUG L06 12,3 - 5,2

Fonte: SIGGESC, 2019

A Tabela 27 apresenta o numero de viagens e os horarios do primeiro e ultimo servigo para as linhas
urbanas atuais nos dias Uteis. Relativamente ao numero de viagens, a linha TUG L01 é a que apresenta
maior numero de viagens. Apresenta, ainda, um maior espectro temporal no periodo anual,
nomeadamente, entre as 07:15 e as 22:45, sendo igualmente aquela que apresenta o primeiro servigo

mais cedo, no periodo escolar, as 06:40.

De referir que ndo existe nenhuma circulagdo nas linhas urbanas apds as 22:45. As linhas que
apresentam maiores numeros de viagens no periodo anual sdo TUG L01 e TUG L02, sendo seguidas
pela TUG LO6.

Tabela 27. Nimero de viagens e horarios do primeiro e ultimo servico, relativo aos dias uteis

“ Periodo Escolar Periodo Nao Escolar

Designaciio N.° 1° Ultimo N.° 1° Ultimo N. 1° Ultimo
gnag Viagens | Servigo | Servigo | Viagens | Servigo | Servigo | Viagens | Servico | Servigco

TUG LO1 42 07:15 22:45 6 06:40 16:20 - - -
TUG L02 18 07:20 18:40 6 07:00 17:25 - - -
TUG L0O4 - - - 6 08:22 18:25 - - -
TUG L05 2 07:40 18:55 - - - - - -
TUG LO6 10 07:55 18:25 2 08:05 16:15 - - -

Fonte: SIGGESC, 2019

A Tabela 28 apresenta o numero de viagens e os horarios do primeiro e ultimo servigo para as linhas
urbanas atuais nos dias n&o uteis. Analisando a tabela supramencionada verifica-se que apenas as linhas
TUG LO1 e TUG L02 apresentam servigo nos dias ndo Uteis e apenas no periodo anual. A linha TUG L01

apresenta seis circulagdes nos dias nao uteis, sendo o horario do primeiro servigo as 07:30 e o horario
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do ultimo servigo as 18:30. No que concerne a linha TUG L02, verifica-se que a mesma apresenta quatro

circulagdes diarias, entre as 08:30 e as 17:30.

Tabela 28. Niimero de viagens e horarios do primeiro e ultimo servico, relativo aos dias nao uateis

“ Periodo Escolar Periodo Nao Escolar
Dias Nao Uteis Dias Nao Uteis Dias Nio Uteis

Desianaciio N.° 1° Ultimo N.° 1° Ultimo N.° 1° Ultimo
ghag Viagens | Servigo | Servigo | Viagens | Servigo | Servigo | Viagens | Servigo | Servigo

TUG LO1 6 07:30 18:30 - - - - - -
TUG L02 4 08:30 17:30 - - - - - -
TUG L04 - - - - - - - - -
TUG L05 - - - - - - - - -
TUG LO6 - - - - - - - - -

Fonte: SIGGESC, 2019

5.3.2.2. Parametros da rede futura

No presente ponto serdo abordados alguns dos indicadores gerais ja analisados para a oferta atual, mas
para as linhas urbanas futuras, nomeadamente, o nimero de viagens e o primeiro e uUltimo horario

realizado por cada linha.

Estas linhas resultam da reestruturacdo da rede urbana a operar no concelho no &mbito do novo Regime

Juridico do Servigo Publico de Transportes de Passageiros (RJISPTP).

Na Figura 72 apresenta-se a espacializagdo da futura rede urbana a operar no concelho da Guarda,

sendo possivel observar de forma mais intuitiva a abrangéncia espacial da mesma.

Entre a rede atual e a rede futura descortina-se uma diferenca de relevo, nomeadamente, a ida a

Plataforma Logistica de Iniciativa Empresarial.

Em relagéo ao tragcado da futura rede a operar na Guarda destaca-se a Linha Vermelha (Figura 72), com
um trajeto substancialmente diferente do das linhas urbanas atualmente em operagéo. Por outro lado, as
restantes linhas mantiveram, em larga escala, os trajetos atualmente existentes, apenas com pequenas
alteracgdes (Figura 73). Importa referir, que ndo existe correspondéncia das linhas urbanas atualmente
em funcionamento, dado que os percursos foram reestruturados, servindo as mesmas paragens, contudo

com percursos diferenciados.
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Figura 72. Espacializagdo da rede urbana futura da Guarda
Fonte: SIGGESC, 2019
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Figura 73. Espacializacdo das diferencas entre a rede urbana atual e da rede urbana futura da Guarda
Fonte: SIGGESC, 2019
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No que concerne a distribuicdo horaria evidencia-se (Grafico 43) a maior concentragdo de circulagdes
nos periodos de ponta da manha (25%), da tarde (19%), de almoco e de ponta da tarde (ambos com
18%). Num segundo patamar, observa-se uma maior heterogeneidade da disperséo de horarios, ainda

que com destaque para o periodo da manha com 14% de representatividade.

Os periodos da madrugada e da noite apresentam pouca representatividade, sendo que o periodo da
noite &€ o periodo horario com menor peso estatistico na oferta global futura da rede TCR urbana do

concelho da Guarda.
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Grafico 43. Nimero de circulagdes da rede TCR urbana futura do concelho da Guarda, por periodo horario
Fonte: SIGGESC, 2019

A Tabela 29 apresenta o numero de viagens e os horarios do primeiro e ultimo servigo para as linhas
urbanas futuras nos dias uteis. A Linha Amarela é a que apresenta um maior nimero de viagens, contudo,
€ a Linha Verde a que apresenta um maior espectro temporal, nomeadamente no periodo anual, tendo
servigos entre as 06:15 e as 22:55. De referir que n&o existe nenhuma circulagao nas linhas urbanas
futuras apds as 22:55, sendo que a partir desse periodo, a populagdo encontra-se dependente do servigo

de taxis para efetuar as suas deslocagdes.

Em geral, as linhas urbanas futuras apresentam um reforco da oferta no periodo escolar, o que é
facilmente compreensivel pelo aumento da procura nesse periodo. Curiosamente, apesar da Linha
Amarela se destacar das demais pelo seu elevado nimero de viagens, é a Unica que nao apresenta um
reforco na oferta exclusiva do periodo escolar. O que pode se justificar pelo facto de que, durante o
periodo ndo escolar, existe uma adaptagdo ao trajeto da linha, realizando apenas o percurso até

Lameirinhas, deixando de servir o Instituto Politécnico da Guarda.
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Tabela 29. Nimero de viagens e horarios do primeiro e Gltimo servico, relativo aos dias Uteis

“ Periodo Escolar Periodo Nao Escolar

Designagio Ultimo N.° Ultimo N.° Ultimo
ghag¢ Vlagens Serwgo Servigo Vlagens Serwgo Servigo Vlagens Serwgo Servigo

Linha Amarela 06:50 20:35 08:30 18:35 08:28 19:00
Linha Azul 20 06:35 18:40 7 09:00 19:30 5 09:15 13:43
Linha Laranja 24 06:57 19:00 4 07:50 12:30 2 12:00 14:20
Linha Verde 31 06:15 22:55 3 16:20 18:35 1 18:20 18:20

- - - 10 08:40 17:20 5 09:00 17:00

Linha Vermelha
Fonte: SIGGESC, 2019

No que concerne as circulagbes ocorridas simultaneamente em dias Uteis e nao uteis verifica-se que
ocorrem apenas o total de nove circulagdes (Tabela 30). Analisando a tabela supramencionada verifica-
se que apenas a Linha Laranja, a Linha Verde e a Linha Vermelha possuem horarios iguais em todos os

dias da semana.

Tabela 30. Niimero de viagens e horarios do primeiro e ultimo servigo, relativo a todos os dias da semana

“ Periodo Escolar Periodo Nao Escolar

Dias (Jteis e Nio Uteis Dias Uteis e Nio Uteis Dias Uteis e Nio Uteis

Designagio N.° Ultimo N.° Ultimo N.° Ultimo
gnag Vlagens Serwgo Servigo | Viagens Serwgo Servigo | Viagens Servu;o Servigo

Linha Laranja 10:30 14:00 -
Linha Verde 1 09:40 - - - - - - -
Linha Vermelha 6 08:00 18:00 - - - - - -

Fonte: SIGGESC, 2019

Por ultimo, analisou-se o nimero de viagens e horarios do primeiro e ultimo servigo relativos a dias nao
Uteis (Tabela 31), concluindo-se que apenas as Linhas Azul, Laranja e Verde apresentam horarios

exclusivos para estes dias.

Tabela 31. Namero de viagens e horarios do primeiro e iltimo servico, relativo aos dias nao uteis

“ Periodo Escolar Periodo Nao Escolar
Dias Nao Uteis Dias Nao Uteis Dias Nio Uteis

Desianacio N.° 1° Ultimo N.° 1° Ultimo N.° 1° Ultimo
ghag Viagens | Servigo | Servigo | Viagens | Servigo | Servigco | Viagens | Servigo | Servico

Linha Amarela

Linha Azul 8 08:30 = 17:30 - - - i i i
Linha Laranja 6 08:30 16:45 - - § i i i
Linha Verde 5 07:30  17:25 - - ] ] ) )
Linha Vermelha - - - - - - - - }
Fonte: SIGGESC, 2019
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5.3.2.3. Cobertura territorial

De forma a perceber a abrangéncia espacial do servigo urbano no concelho, é igualmente realizada uma
analise relativamente a distancia-tempo a partir das paragens de cada uma das linhas urbanas, com o
intuito de se percecionar o real alcance da rede. Esta analise € particularmente relevante, seja na ética
do acesso ao servigo por parte da populagao residente, mas também na cobertura espacial do servigo
face aos principais equipamentos/servigos existentes. Para o efeito, consideram-se dois limites de
distancia-tempo (cinco e dez minutos), simulando o tempo necessario para aceder pedonalmente a

paragem do servigco urbano mais proxima.

Na Figura 74 apresenta-se a espacializagédo da area do concelho da Guarda abrangida pelos dois limites
temporais considerados. De referir que a rede urbana apenas abrange as freguesias da Guarda,

Macainhas e Arrifana.

ERAOASE POPULACERLL POH LITAR 307 el

& Pmugorm N 108 Urkene S de il din pamgees. [ S da Gusest _
[T 5 s . ; e —

—— Feve TR i
= it iviemitrs

Figura 74. Area de influéncia das paragens da rede urbana atual do concelho da Guarda - limites temporais: 5

minutos e 10 minutos
Fonte: SIGGESC, 2019
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5.3.3. Caracterizacao das linhas municipais

As linhas municipais representam as linhas de TCR com origem e destino dentro dos limites espaciais
do concelho da Guarda. Nesse sentido, considera-se fundamental a caracterizagdo e avaliagdo das
mesmas, face a existéncia do RUISPTP. Nao obstante a posicao que cabe a CIMBSE, resultante da
delegacdo de competéncias no ambito dos servigos municipais, importa, ao municipio da Guarda,
conhecer em pormenor a sua rede de transportes municipais, no sentido de fomentar a adocgao de futuras
alteragdes a rede preconizada, incrementando os niveis de servigo as diferentes populagdes abrangidas

e respondendo as necessidades territoriais.

A oferta de ambito municipal que abrange atualmente o concelho da Guarda é composta por 16 linhas
base, 17 parcelares e trés variantes, que possuem as seguintes caracteristicas, conforme é visivel na
Tabela 32. Esta caracterizagéo dos indicadores gerais das linhas municipais & baseada na extenséo total
da linha, no numero de circulagdes diarias nos dias Uteis e numero de paragens, com base na informagéao

fornecida pelos operadores e disponibilizada na plataforma SIGGESC.

Tabela 32. Identificagdo das carreiras de transporte coletivo rodoviario de ambito municipal

Extensao (km) Extenséao (km) Circulagdes Circulagdes
Designagao de Linha e i el Paragens Idat? Volta' Tipo de Linha

Adao - Aldeia de Santa Madalena Linha Base
Adao - Guarda 29,9 29,8 16 5 5 Linha Base
Aldeia Vigosa - Guarda 22,6 22,6 17 10 10 Linha Base
Aldeia Vigosa - Guarda 15,4 15,3 12,0 1 1 Linha Parcelar
Amoreiras - Guarda 34,6 34,6 27 11 5 Linha Base
Amoreiras - Guarda - 7,0 7 - 1 Linha Parcelar
Amoreiras - Guarda 22,8 22,7 22 5 5 Linha Parcelar
Amoreiras - Guarda 23,7 - 21 5 - Linha Variante
Chaos - Guarda 8,1 8,0 7 27 26 Linha Base
Fernao Joanes - Guarda 16,3 16,2 15 9 1" Linha Base
Fernao Joanes - Guarda 13,8 13,8 1 5 5 Linha Parcelar
Ferndo Joanes - Guarda 6,6 - 6 5 - Linha Parcelar
Ferndo Joanes - Guarda - 13,2 10 - 10 Linha Parcelar
Fernao Joanes - Guarda 15,1 - 14 5 - Linha Variante
Gagos - Guarda 23,7 23,8 14 5 5 Linha Base
Gongalo Bocas - Guarda 18,0 15,9 8 3 3 Linha Base
Gongalo - Guarda 31,5 31,8 38 10 8 Linha Base
Gongalo - Guarda 23,0 - 25 3 - Linha Parcelar
Gongalo - Guarda - 29,1 31 - 5 Linha Parcelar
Granja - Guarda 29,6 29,7 15 5 5 Linha Base

70 ntimero de circulagbes apresentado (sentida de ida e volta) apenas é respeitante a oferta existente em dia Gtil — segunda a
sexta-feira.
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Designacao de Linha - sentido volta Paragens Idat” Volta Tipo de Linha

Granja - Guarda 11,5 11,5 Linha Parcelar
Granja - Guarda 17,8 - 10 5 - Linha Parcelar
Granja - Guarda 1,9 1,9 2 5 10 Linha Parcelar
Guarda - Avelas da Ribeira 23,2 23,5 14 5 5 Linha Base
Guarda - Magainhas 6,6 6,6 7 21 26 Linha Base
Guarda - Trinta 14,2 17,7 17 9 9 Linha Parcelar
Guarda - Videmonte 50,1 49,5 33 23 19 Linha Base
Guarda - Videmonte - 19,3 19 - 5 Linha Parcelar
Guarda - Videmonte 18,0 18,3 19 13 13 Linha Parcelar
Guarda -Videmonte 22,1 - 25 7 - Linha Variante
Guarda - Vale da Estrela 7,8 74 9 21 26 Linha Base
Guarda - Valhelhas 54,2 53,5 25 10 20 Linha Base
Guarda - Valhelhas 19,9 19,5 15 1 1 Linha Parcelar
Guarda - Valhelhas - 74 8 - 1 Linha Parcelar
Guarda - Valhelhas 6,7 6,7 7 1 1 Linha Parcelar
Vila Cortés d%’;’:ggﬁgg‘)’ - Guarda (P/ 23,6 24,2 23 5 5 Linha Base

Fonte: SIGGESC, 2019

No Grafico 44 apresenta-se a informagao do numero de circulagées da rede municipal, relativa aos dias
Uteis e ndo uteis, desagregada por periodo do dia, estabelecendo a diferenga entre a oferta exclusiva

aos periodos escolar e ndo escolar, bem como a oferta em circulagdo durante todo o ano.

Uma anadlise aos quantitativos globais evidencia o peso superior das circulagbes exclusivamente em
periodo escolar (23 circulagdes diarias) comparativamente com a oferta em periodo ndo escolar, apenas
uma circulagao diaria, embora a maior oferta diaria seja afeta as circulagées em operagéo durante todo

O ano.

No que concerne a distribuigdo horaria evidencia-se a maior concentragao de circulagdes nos periodos
de ponta da manha (45%), de ponta da tarde (26%) e de almogo (18%), em consonancia com os horarios
de entrada e saida da populacéo residente nos seus locais de trabalho ou estudo. Num patamar
secundério surgem os periodos da tarde (7%) e manha (3%), sendo que os restantes periodos
considerados apresentam um peso inferior a 1% na representatividade horaria das circulagbes de

tipologia municipal.
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Grafico 44. Nimero de circulagdes da rede municipal, por periodo horario, no concelho da Guarda
Fonte: SIGGESC, 2019

Analisando a oferta do servigo municipal ao longo dos dias da semana (Tabela 33), ndo se descortinam
alteragbes nos quantitativos globais de circulagdes diarias em dias Uteis, entre o periodo escolar (26
circulagdes diarias de segunda a sexta) e 0 ndo escolar (apenas uma circulagdo diaria de segunda a

sexta).

Salienta-se o facto de haver apenas quatro circulagdes ao sabado (todo o ano) e apenas trés exclusivas
do periodo escolar e nenhuma circulagdo ao domingo, sendo natural uma redugéo da oferta global entre
os dias uteis e os dias de fim-de semana, dado que este modo de transporte é usado habitualmente nas

deslocacgdes pendulares.

Tabela 33. Namero de circulagdes, por dia da semana, da rede municipal do concelho da Guarda

Numero de Circulagoes
Dia da Semana
m Periodo Escolar Periodo Nao Escolar
70 26 1

Segunda-Feira

Terca-Feira 66 26 1
Quarta-Feira 91 26 1
Quinta-Feira 66 26 1
Sexta-Feira 70 26 1
Sabado 4 3 -
Domingo - - -

Fonte: SIGGESC, 2019

Com o intuito de representar espacialmente a area do concelho abrangida pelo servigo de ambito

municipal, apresenta-se, na Figura 75, a area de influéncia a partir das paragens abrangidas pelo referido
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servigo, simulando a distancia-tempo de acesso pedonal a paragem mais préxima, até um tempo maximo
de 10 minutos. Uma analise a figura supramencionada permite concluir que a rede municipal nao abrange

todos os lugares com densidade populacional mais elevada.

-

DENSIDADE POPULACIONAL POR LUGAR 2041 (habfkm®)
# Paragens TCH municpal  Area de Infliiinca das paragans
—— Rada TCH minicipal [ 5 minuios & 4 & ‘::5& L-:§§'

[ 10 mnutas TR A ;
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Figura 75. Area de influéncia das paragens da rede municipal do concelho da Guarda - limites temporais: 5 minutos e
10 minutos
Fonte: SIGGESC, 2019
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5.3.4. Caracterizacao das linhas intermunicipais

O servigo publico de transporte de passageiros intermunicipal corresponde ao “servigo publico de
transporte de passageiros que visa satisfazer as necessidades de deslocagao entre diferentes municipios
e que se desenvolve integral ou maioritariamente dentro da area geografica de uma comunidade

intermunicipal ou de uma area metropolitana (...)". (RJSPTP, 2015).

A oferta de dmbito intermunicipal que abrange atualmente o concelho da Guarda é composta por 29
linhas base, 40 parcelares e 16 variantes. Uma vez que oferta de ambito intermunicipal é de grande
densidade e de importancia central para gestao da mobilidade concelhia, apresenta-se, na Tabela 34,

uma sintese das caracteristicas das diferentes linhas a operar no concelho da Guarda.

Mais uma vez, esta caracterizagao dos indicadores gerais das linhas municipais € baseada na extensao
total da linha, no niumero de circulagbes diarias nos dias Uteis e nUmero de paragens, com base na

informacgéao fornecida pelos operadores e disponibilizada na plataforma SIGGESC.

Atendendo aos dados explanados na Tabela 34, verifica-se que as carreiras intermunicipais com
abrangéncia no concelho da Guarda realizam a ligagdo aos concelhos de Almeida, Belmonte, Celorico

da Beira, Covilha, Figueira de Castelo Rodrigo, Gouveia, Manteigas, Pinhel e Sabugal.

A existéncia destas ligagbes coaduna-se com os dados de mobilidade assinalados nos padrdes de
mobilidade, que destacavam os municipios de Sabugal, Belmonte e Covilhd como destinos principais

dos residentes da Guarda no que diz respeito as viagens com destinos em concelhos da CIMBSE.

No que concerne as viagens atraidas a Guarda, ou seja, as viagens dos residentes dos outros concelhos

da CIMBSE para a Guarda, destacam-se os concelhos de Sabugal, Covilha e Pinhel.

Efetivamente, analisando o numero de circulagbes existentes, destaca-se o elevado numero de
circulagées de ligacao a Belmonte, a Manteigas, a Covilhd e ao Sabugal.

Tabela 34. Identificagdo das carreiras de transporte coletivo rodoviario de ambito intermunicipal, com abrangéncia
espacial no concelho da Guarda

Extensao (km) Extensédo (km) - Circulagoes Circulagdes
Designacao de Linha sentido volta Paragens Idat® Volta Tipo de Linha

Acores - Sobral da Serra -

Guarda 35,6 35,9 5 Linha Base
e 51,0 51,2 37 5 5 Linha Variante
Guarda
Belmonte - Famalicéo 18,7 - 25 5 - Linha Base
Belmonte - Famalicéo - 25,0 28 - 5 Linha Variante
Belmonte - Guarda (P/ Aldeia 40,4 43,0 47 10 5 Linha Base
Ruiva)
Belmonte - Gu.arda (P/ Aldeia R 387 47 B 5 Linha Variante
Ruiva)
Belmonte - Gu.arda (P/ Aldeia 20,8 } 25 5 ) Linha Parcelar
Ruiva)
Belmonte - Gu_arda (P/ Aldeia 31.6 } 34 5 ) Linha Parcelar
Ruiva)
Belmonte Est. - Manteigas 31,3 31,1 12 15 15 Linha Base

8 O nimero de circulagbes apresentado (sentida de ida e volta) apenas & respeitante a oferta existente em dia Util — segunda a
sexta-feira.
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Extensao (km) Extensao (km) - Circulagoes Circulagoes
Designacao de Linha sentido volta Paragens 1da® Volta Tipo de Linha

Belmonte Est. - Manteigas 27,6 Linha Parcelar
Belmonte - Benespera 28,0 25,8 34 10 10 Linha Base
Belmonte - Benespera 14,9 12,6 23 10 9 Linha Parcelar

Belmonte — Vale Formoso 20,1 - 22 5 - Linha Base

Belmonte — Vale Formoso - 12,1 14 - 5 Linha Parcelar

Celorico da Beira - Cavadoude 16,4 16,5 20 5 5 Linha Base
Celorico da Beira - Guarda 30,3 31,8 32 5 10 Linha Base
Celorico da Beira - Videmonte 29,7 29,5 15 5 5 Linha Base
Celorico da Beira - Videmonte 22,1 22,0 13 1 1 Linha Parcelar
Covilha - Guarda (P/ } 58,1 65 } 5 Linha Base
Belmonte)
L e e 13,7 - 20 5 - Linha Parcelar
Belmonte)
Covilha - Guarda (P/ 95 - 9 4 - Linha Parcelar
Belmonte)
Covilha - Guarda (P/ )
Belmonte) 29,9 - 36 10 - Linha Parcelar
Covilha - Guarda (P/ 12,9 R 12 3 - Linha Parcelar
Belmonte)
L e e - 15,7 23 - 5 Linha Parcelar
Belmonte)
Covilha - Guarda (P/ - 39,4 50 - 5 Linha Parcelar
Belmonte)
Covilha - Guarda (P/ )
Belmonte) 38,6 - 45 5 - Linha Parcelar
L e e 32,0 30,0 46 10 10 Linha Parcelar
Belmonte)
L e e - 272 36 - 5 Linha Parcelar
Belmonte)
Covilha - Guarda 55,5 56,1 62 10 10 Linha Base
Covilha - Guarda 21,4 21,6 30 5 5 Linha Parcelar
Covilha - Guarda 25,4 28,0 29 10 5 Linha Parcelar
Covilha - Guarda - 28,1 39 - 0 Linha Parcelar
Escalhdo - Guarda 105,1 102,3 46 5 5 Linha Variante
Escalhdo - Guarda 43,5 - 27 5 - Linha Parcelar
Escalhao - Guarda 21,6 22,9 19 5 5 Linha Parcelar
Escalhao - Guarda - 37,2 8 - 5 Linha Parcelar
Escalhao - Guarda - 48,2 28 - 5 Linha Parcelar
Escalhdo - Guarda - 43,3 27 - 5 Linha Parcelar
Escarigo - Guarda 134,5 133,4 41 4 4 Linha Variante
Escarigo - Guarda 139,1 137,9 44 1 1 Linha Variante
Escarigo - Guarda - 58,9 17 - 5 Linha Parcelar
Escarigo - Guarda 5,2 52 5 5 5 Linha Parcelar
Escarigo - Guarda - 10,5 5 - 5 Linha Parcelar
Escarigo - Guarda 7,5 75 4 5 5 Linha Parcelar
Escarigo - Guarda 9,0 9,0 4 5 5 Linha Parcelar
Escarigo - Guarda 54,2 - 16 5 - Linha Parcelar
Escarigo - Guarda 13,1 11,9 5 5 5 Linha Parcelar
Escarigo - Guarda 51,3 51,4 17 5 5 Linha Parcelar
EETF ERIT i 5 i
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Extensao (km) Extensao (km) - Circulagoes Circulagoes
Designacao de Linha sentido volta Paragens 1da® Volta Tipo de Linha

Escarigo - Guarda

Figueira de Castelo Rodrigo -

Guarda

Gongalo (Cruz) - Guarda

Guarda - Belmonte

Guarda - Belmonte

Guarda - Gouveia

Guarda - Lamegal

Guarda - Lamegal

Guarda - Lamegal

Guarda - Lamegal

Guarda - Lamegal

Guarda - Manteigas

Guarda - Pinhel

Guarda - Pinhel

Guarda - Pinhel

Guarda - Pinzio (P/Gagos)

Guarda - Pinzio (P/Gagos)

Guarda - Pinzio (P/Gagos)

Guarda - Pinzio (por Ima)

Guarda - Sabugal (Directa)

Guarda - Vermiosa

Guarda - Vermiosa (IP5)

Guarda - Vilar Formoso (p/

IP5)

Péga - Sabugal

Péga - Sabugal

Quinta do Souto-Sabugal

Sabugal
Sabugal

Sabugal

Sabugal
Sabugal
Sabugal

Sabugal

- Guarda por Santana

Azinha

- Guarda por Santana

Azinha

- Guarda por Santana

Azinha

- Guarda por Valcovo
- Guarda por Valcovo
- Guarda por Valcovo

- Guarda por Valcovo

Soito - Soito

Soito - Soito

Soito - Soito

Vale Formoso - Valhelhas

GUARDA 2%

15,3
66,2

22,5

26,8
54,6
67,6
8,3
18,2
10,0
9,8
435
48,4
8,6
16,0
33,4
27,4
26,3
31,1
34,0
84,8
89,4
438
31,3
456
36,5
39,2
34,0
39,2
56,4
59,9
54,8
56,4

56,2

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

17,3

65,1

8,3
18,1
10,0
9,8
43,1

48,4

16,9

5,0

42

31

36

25

23

20

23

24

30
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Linha Parcelar
Linha Base
Linha Base

Linha Variante

Linha Parcelar
Linha Base
Linha Base

Linha Parcelar

Linha Parcelar

Linha Parcelar

Linha Parcelar
Linha Base
Linha Base

Linha Parcelar

Linha Parcelar
Linha Base

Linha Variante

Linha Parcelar
Linha Base
Linha Base
Linha Base
Linha Base
Linha Base
Linha Base

Linha Variante
Linha Base
Linha Base

Linha Variante

Linha Variante
Linha Base

Linha Variante

Linha Variante

Linha Variante
Linha Base

Linha Variante

Linha Variante

Linha Base

Fonte: SIGGESC, 2019
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No Grafico 45 apresenta-se a informagao do niumero de circulagdes da rede intermunicipal em dias Uteis,
desagregada por periodo do dia, estabelecendo a diferenga entre a oferta exclusiva aos periodos escolar

€ nao escolar, bem como a oferta em circulagao durante todo o ano.

Numa analise aos quantitativos globais, em consonancia ao registado na analise prévia a rede municipal,
evidencia-se o peso superior das circulagdes exclusivamente em periodo escolar (47 circulagbes diarias)

comparativamente com a oferta em periodo ndo escolar (apenas sete circulagbes diarias).

Descortinando a analise entre os diferentes periodos e a sua distribuigdo horaria, ndo se observam
diferencgas significativas entre o periodo escolar, ndo escolar e anual. Evidenciam-se, o elevado nimero
de circulagbes no periodo anual, em todas as frequéncias temporais, com excecéo do periodo da noite

(nenhuma circulagédo) e da madrugada (apenas cinco circulagdes).

No que concerne a distribuigdo horaria evidencia-se a maior concentragao de circulagbes nos periodos
de ponta da manha e ponta da tarde (com 37% e 29%, respetivamente), sendo estes valores condizentes
com os habitos de mobilidade da populagdo, nomeadamente os horarios de entrada e saida de emprego
ou estudo. Num patamar secundario surgem os periodos de almogo (15%) e da tarde (10%), sendo que

os restantes periodos possuem valores percentuais de representatividade horaria inferior a 7%.
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Gréfico 45. Nimero de circulagdes da rede intermunicipal com abrangéncia espacial no concelho da Guarda, por
periodo horario
Fonte: SIGGESC, 2019

Analisando a oferta do servico municipal ao longo dos dias da semana (Tabela 35), descortinam-se
grandes alteragbes nos quantitativos globais de circulages diarias em dias Uteis, entre o periodo anual
(445 circulagdes de segunda a sexta), o escolar (287 circulagdes de segunda a sexta) e o ndo escolar

(33 circulagbes de segunda a sexta).
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Na analise a referida tabela salienta-se o facto de a oferta de fim-de-semana ser extensivel ao longo do
ano, embora nao se registe nenhuma oferta afeta em exclusivo ao periodo escolar e/ou periodo nao
escolar. Importa ainda evidenciar, considerando os quantitativos globais, a expectavel redugéo da oferta

registada entre os dias uteis e os dias de fim-de semana.

Tabela 35. Nimero de circulagdes, por dia da semana, da rede intermunicipal com abrangéncia espacial no concelho

da Guarda
Numero de Circulagoes
Dia da Semana
m Periodo Escolar Periodo Nao Escolar
92 57 7

Segunda-Feira

Terca-Feira 85 58 7
Quarta-Feira 93 58 5
Quinta-Feira 86 57 7
Sexta-Feira 89 57 7
Sabado 11 0
Domingo 12 0 0

Fonte: SIGGESC, 2019

Com o intuito de representar espacialmente a area do concelho abrangida pelo servico de ambito
intermunicipal, apresenta-se, na Figura 76, a area de influéncia a partir das paragens abrangidas pelo
referido servico, simulando a distancia-tempo de acesso pedonal a paragem mais préxima, até um tempo
maximo de 10 minutos. Atendendo a analise da figura supramencionada verifica-se uma razoavel
abrangéncia dos lugares com maiores densidades populacionais, tendo, portanto, algumas areas com

elevada densidade populacional ndo abrangidas.
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Figura 76. Area de influéncia das paragens da rede intermunicipal com abrangéncia espacial no concelho da Guarda -
limites temporais: 5 minutos e 10 minutos
Fonte: SIGGESC, 2019

5.3.5. Caracterizagao das linhas inter-regionais

As linhas inter-regionais sdo aquelas que se desenvolvem no territério de diferentes entidades
intermunicipais. A oferta de ambito inter-regional que abrange atualmente o concelho da Guarda é

composta por duas linhas base e duas parcelares.
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Na Tabela 36 apresenta-se a caracterizagdo dos indicadores gerais das linhas inter-regionais com
abrangéncia espacial no concelho, tendo em consideragao indicadores particularmente relevantes, tais
como a extenséo total da linha, o nimero de circula¢des diarias nos dias Uteis e o nUmero de paragens,

com base na informagao fornecida pelos operadores e disponibilizada na plataforma SIGGESC.

Comparando a existéncia destas ligagdes com os principais destinos das viagens geradas no concelho
da Guarda e com os quantitativos de movimentos atraidos a Guarda, € facilmente compreensivel a

existéncia de um elevado numero de viagens tanto com destino como origem em Viseu.

Tabela 36. Identificacdo das carreiras de transporte coletivo rodoviario de ambito inter-regional

Extensao (km) Extensao (km) Circulagoes Circulagoes
Designacao de Linha - sentido volta Paragens 1da® Volta Tipo de Linha

Guarda - Vila Nova de Foz Cbda 99,6 93,2 Linha Base
Guarda - Vila Nova de Foz Cba 5,1 5,1 6 5 5 Linha Parcelar
Guarda - Vila Nova de Foz Cba 22,3 22,4 15 5 5 Linha Parcelar

Guarda - Viseu (Central de

) 95,8 95,7 69 31 36 Linha Base
Camionagem)

Fonte: SIGGESC, 2019

Os valores indicados na presente tabela permitem uma caracterizagdo mais efetiva a oferta de ambito
inter-regional no concelho da Guarda, evidenciando-se as extensdes das diferentes linhas que variam
entre os 5,1 km da linha parcelar Guarda - Vila Nova de Foz Cba e os 99,6 km da linha base Guarda -

Vila Nova de Foz Cba.

No Grafico 46 apresenta-se a informacdo do numero de circula¢des da rede inter-regional em dias uteis,
desagregada por periodo do dia, sendo novamente estabelecida a relagéo entre a oferta respeitante aos

periodos escolar e ndo escolar, bem como a oferta em circulagdo durante todo o ano.

A andlise aos quantitativos globais evidencia o peso superior das circulagées anuais (15 circula¢des
diarias) em comparacao as afetas em exclusivo a operacéo em periodo escolar (6 circulagdes diarias).

De referir, a inexisténcia de circulagdes exclusivas do periodo nao escolar.

® O nimero de circulagbes apresentado (sentida de ida e volta) apenas & respeitante a oferta existente em dia Gtil — segunda a
sexta-feira.
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Grafico 46. Numero de circulagées da rede inter-regional, por periodo horario, no concelho da Guarda
Fonte: SIGGESC, 2019

Analisando a oferta do servigo inter-regional ao longo dos dias da semana (Tabela 37), verifica-se que

nao existe servigo no periodo ndo escolar e ao fim de semana.

Na analise a referida tabela salienta-se o facto de a oferta exclusiva do periodo escolar ser bastante

diminuta em comparagédo com a oferta das restantes tipologias de servigo analisadas previamente.

Tabela 37. Namero de circulagdes, por dia da semana, da rede inter-regional do concelho da Guarda

Numero de Circulagoes
Dia da Semana - eor ———————————————————————————————
“ Periodo Escolar Periodo Nao Escolar
15 -

Segunda-Feira 4
Terga-Feira 15 6 -
Quarta-Feira 15 4 -
Quinta-Feira 15 4 -
Sexta-Feira 15 4 -
Sabado - - -
Domingo - - -

Fonte: SIGGESC, 2019

Com o intuito de representar espacialmente a area do concelho abrangida pelo servigo de dmbito inter-
regional, apresenta-se, na Figura 77, a area de influéncia a partir das paragens abrangidas pelo referido
servigo, simulando a distancia-tempo de acesso pedonal a paragem mais préoxima, até um tempo maximo
de 10 minutos. Analisando a figura supramencionada verifica-se que existe uma diminuta cobertura da
rede inter-regional, concentrando-se maioritariamente no aglomerado populacional da Cidade da Guarda

e na regido norte do concelho.
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Figura 77. Area de influéncia das paragens da rede inter-regional do concelho da Guarda - limites temporais: 5
minutos e 10 minutos

Fonte: SIGGESC, 2019

5.3.6. Regime Juridico do Servigo Publico de
Transporte de Passageiros

A 9 de junho de 2015 foi publicado em Diario da Republica, a Lei n.° 52/2015 que aprova o Regime
Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros e revoga a Lei n.° 1/2009, de 5 de janeiro, e 0

Regulamento de Transportes em Automoveis (Decreto n.° 37272, de 31 de dezembro de 1948). Este
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regime juridico entrou em vigor em agosto de 2015, sendo, por conseguinte, pertinente avaliar a

aplicabilidade desta legislagao a situagdo atual do municipio da Guarda.

O objetivo a concretizar na presente fase de caracterizagdo passa pela identificacdo das areas do
concelho deficitarias no que concerne ao acesso a rede regular de transportes coletivos rodoviarios, que,
ao abrigo do referido regime juridico, deverao ser alvo de especial atengdo na reformulagédo das redes

futuras a contratualizar.

O regime juridico “estabelece o regime aplicavel ao planeamento, organizagao, operagao, atribuicao,
fiscalizagao, investimento, financiamento, divulgagéo e desenvolvimento do servigo publico de transporte
de passageiros, por modo rodoviario, fluvial, ferroviario e outros sistemas guiados, incluindo o regime

das obrigagdes de servigo publico e respetiva compensagao.”

No contexto municipal, este regime define o papel das autoridades de transporte, sendo da
responsabilidade do municipio a gestdo dos servigos publicos de transportes de passageiros municipais.
No entanto, os municipios podem delegar as suas competéncias na CIM, tal como aconteceu no

municipio da Guarda.

No Anexo ao Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros (RJSPTP), associado
ao artigo 14.°, sao indicados que, para efeitos de especificagdo e monitorizagao dos niveis minimos de
servigo publico de transporte de passageiros, tém de ser respeitados critérios de cobertura territorial, de

cobertura temporal, de comodidade, de dimensionamento do servigo e de informagdo ao publico.

Para a cobertura territorial sdo definidos critérios que relacionam a localizagdo geografica e as ligagcoes
prestadas pelos servigos publicos de transporte de passageiros. Assim para atingir os niveis minimos de

servigos para o transporte publico de passageiros, este deve satisfazer os seguintes requisitos:

“(...) Todos os locais com populacao residente superior a 40 habitantes, (...) devem ter acesso
a servigo publico de transporte de passageiros flexivel ou (...) a servigo publico de transporte de
passageiros regular, que assegure a sua conexdo, direta ou através de transbordos, a sede de
municipio respetivo.”

“Nas deslocagdes dentro de um perimetro urbano com mais de 50 000 habitantes, que
assegurem (...) duas circulagdes por hora nos periodos de ponta da manha e da tarde durante
os periodos letivos e de férias escolares (...) uma circulagdo por hora no corpo de dia, durante
todo o ano.”

“Nos perimetros urbanos com menos de 50 000 habitantes, as necessidades de deslocagdes
devem ser analisadas caso a caso, de forma a estruturar uma cobertura temporal de servigos

que assegure uma adequada satisfagdo das necessidades das populagdes.”
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Nao obstante a definicdo de local ndo ser explicita na lei e/ou nas definigcdes do INE (sendo esta definigdo
diferente do lugar estatistico??), para o efeito do presente estudo serdo considerados os lugares
estatisticos do INE, representando esta uma base introdutéria para a caracterizagao da oferta atual de
servico de transportes coletivos rodoviarios do concelho. Com efeito, foram considerados 89 lugares
censitarios no concelho da Guarda, apresentando todos um efetivo populacional superior a 40 habitantes,

de acordo com a informacéo estatistica proveniente do ultimo Recenseamento Geral a Populagao (INE,

2011).
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Figura 78. Lugares com mais de 40 habitantes abrangidos ou ndo abrangidos pela rede de transporte coletivo
rodoviario municipal

2 E importante aferir qual a definigdo de “local”, pois este devera ir de encontro ao modelo territorial do concelho, sendo, no entanto,
necessario aferir junto da autarquia as diferengas entre os lugares definidos na hierarquia territorial e os lugares estatisticos aferidos
pelo INE, em 2011.
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Na Figura 78 estéo representados os percursos de transporte publico rodoviario, de ambito municipal,
no concelho da Guarda, sendo possivel, através da sobreposi¢ao desta informagdo com os lugares onde
residem mais de 40 habitantes?’, verificar um nimero significativo de lugares com mais de 40 habitantes

nao abrangidos espacialmente pelo servigo de dmbito municipal.

Considerando o pressuposto ja mencionado, contabilizaram-se 31 lugares com mais de 40 habitantes
nao servidos pela rede municipal, sendo os mesmos discriminados na Tabela 38. Os lugares nao

abrangidos totalizam 3.279 residentes, correspondente a 8% da populagao residente concelhia.

Com efeito, na presente identificagdo eleva-se o lugar de Rapoula (330 residentes nao abrangidos pela
rede TCR de ambito municipal), verificando-se uma forte concentragdo espacial dos lugares nao
abrangidos no extremo este e sul do concelho. Num patamar secundario destaca-se o lugar de

Castanheira, com 253 residentes ndo abrangidos pela rede TCR de ambito municipal.

Tabela 38. Lugares com mais de 40 habitantes ndo abrangidos pela rede municipal

A-de-Moura Santana da Azinha 65
Aldeia do Bispo Aldeia do Bispo 182
Carpinteiro Casal de Cinza 162
Carvalhal Codesseiro 47
Carvalhal Meéo Carvalhal Meédo 51
Castanheira Castanheira 253
Codesseiro Codesse[ro/Avelés da 110
Ribeira

Creado Casal de Cinza 63
Ferndo Luis Santana da Azinha 52
Guilhafonso Péra do Mogo 74
Jodo Antao Jodo Antao 81
Marmeleiro Marmeleiro 138
Menoita Péra do Mogo/Alvendre 100
Monte Braz Marmeleiro 45
Monte Soito Santana da Azinha 51
Monteiros Gagos 55
Pega Pega 141
Penedo da Sé Marmeleiro 59
Péra do Mogo Péra do Mocgo 127
Pousade Pousada 118
Quinta da Nossa Senhora da Misericordia Gongalo 56
Quinta de Baixo Benespera 50
Quinta de Baixo Vila Fernando 66
Quinta de Cima Vila Fernando 63
Quinta de Gongalo Martins Marmeleiro 100
Rabaca Castanheira 62
Rapoula Péra do Mocgo 330

2 Nao foram considerados os casos de habitag&o dispersa (residual).

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

? GUARDA

232



Rochoso Rochoso 219
Seixo Amarelo Seixo Amarelo 78
Sortelhdo Santana da Azinha 162
Verdugal Péra do Mogo 119

Como anteriormente abordado, embora os servigos de transportes de dmbito intermunicipal ndo sejam
da responsabilidade direta das camaras municipais, numa estratégia concertada de planeamento da rede
de transportes coletivos rodoviarios, estes deverdo articular-se com a entidade supramunicipal
interveniente, numa o6tica de gestdo onde “(...) as sedes de concelho disponham de um servigo publico
de transporte de passageiros flexivel ou (...) servigo publico de transporte de passageiros regular, que
assegure a sua conexao com as restantes sedes de concelho intermunicipal ou area metropolitana em

que se insiram (...)".

Na Figura 79 apresenta-se um extrato da rede TCR com ligagdes municipais, intermunicipais e inter-

regionais com abrangéncia espacial no concelho da Guarda.

No total, observam-se os lugares com mais de 40 habitantes n&do servidos pela rede municipal e
supramunicipal (intermunicipal e inter-regional), sendo que os mesmos totalizam 512 residentes,

correspondente a 1% do efetivo populacional concelhio.

Os lugares nao abrangidos concentram-se essencialmente na vertente sul concelhia e sdo integrantes
das freguesias de Vila Fernando, Santana da Azinha, Benespera e Aldeia do Bispo, com a excegao de

Menoita que se localiza a norte do lugar da Guarda, nas freguesias de Péra do Mogo e Alvendre.
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Figura 79. Lugares com mais de 40 habitantes abrangidos e ndo abrangidos pela rede de transporte coletivo
rodoviario municipal e supramunicipal

Na Tabela 39 estao explanados os lugares que nao cumprem os critérios espaciais de servigos minimos
discriminados no RJSPTP, identificados previamente. Numa analise global, considera-se a existéncia de
seis lugares com mais de 40 habitantes no concelho da Guarda, o que representa 7% dos lugares com
mais de 40 habitantes do concelho. Isto significa, que 7% dos lugares ndo cumprem o estabelecido no
RJSPTP.
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Tabela 39. Identificacdo dos lugares com mais de 40 habitantes que ndo cumprem os servi¢gos minimos do RJSPTP

Aldeia do Bispo Aldeia do Bispo 182 Sem Ligagéo
Menoita Péra do Mogo/Alvendre 100 Sem Ligagéo
Monte Soito Santana da Azinha 51 Sem Ligagéo
Quinta de Baixo Benespera 50 Sem Ligagéo
Quinta de Baixo Vila Fernando 66 Sem Ligagéo
Quinta de Cima Vila Fernando 63 Sem Ligagéo

No entanto, além dos servigos minimos a atingir na analise da cobertura espacial, 0 RUISPTP define
igualmente critérios de servigos minimos para a cobertura temporal, relacionados com o periodo horario

e o ritmo de funcionamento dos servigos de transporte.

Com efeito, o diagndstico da operagéo dos diferentes servigos é de particular importancia, no sentido de
aferir se estes servem efetivamente as necessidades de deslocagéo da populagao residente concelhia,
elevando-se particularmente a analise as respetivas frequéncias horarias ao longo do dia, sendo
premente avaliar se as mesmas coincidem com as exigéncias de mobilidade das populagdes,

particularmente nos picos de maior procura: periodo de ponta da manha e periodo de ponta da tarde.

O nivel minimo de servigo publico de transporte de passageiros deve cumprir requisitos relacionados
com o horario e as frequéncias de ligagdes, sejam as mesmas respeitantes ao perimetro concelhio ou

entre distintos concelhos.

Desta forma, assume-se a importancia da oferta adequada e ajustada de horarios dos servigos de
transporte, quer as necessidades da populagdo, quer ao periodo de funcionamento dos diferentes
equipamentos e servigos publicos, comércio e emprego, sendo estes pontos de geracdo de fluxos de

viagens por exceléncia.

Além disso, deverao ser asseguradas as ligagdes entre lugares com mais de 40 residentes e a respetiva
sede de concelho, no minimo em trés dias da semana, onde devera existir um servigo com inicio no lugar
e em diregao a sede de concelho, no periodo da manha e uma circulagédo no sentido inverso, no periodo

da tarde.

Em termos de comodidade, estas normas relacionam-se com o grau de conforto oferecido pelo servigo
publico de transporte de passageiros, onde a rede devera possibilitar ligagdes diretas entre as diversas
areas do territério concelhio, sendo que a necessidade de realizagdo de transbordos, entre diferentes
meios e modos de transporte, devera ser minimizada, no intuito de facilitar a utilizagdo do servigo por

parte dos utilizadores.

Desta forma, o planeamento da futura rede de transportes coletivos a contratualizar, num novo ciclo de
RJSPTP, devera ter em consideragdo o numero de transbordos a realizar na deslocagcdo entre um
determinado local e a respetiva sede concelhia. Com efeito, nas deslocagdes entre um local e uma sede
de concelho ndo devera existir a obrigatoriedade de realizagdo de mais do que um transbordo, sendo

que, no caso do unico transbordo a efetuar, o tempo médio de espera entre servigos ndo deve ultrapassar
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os 15 minutos. Nas deslocacgdes entre sedes de concelho, mantém-se as restricbes quanto ao nimero
maximo de transbordos (maximo de um), sendo que o tempo médio de espera entre servigos nao deve
exceder os 30 minutos.

Analisando o cenario atual existente no concelho da Guarda, e com base na Figura 80, observa-se que
todos os lugares abrangidos pela rede TCR possuem ligagdo a sede concelhia, mantendo-se
representado na figura supramencionada, os seis lugares com mais de 40 habitantes sem qualquer
servico, nomeadamente, Aldeia do Bispo, Menoita, Monte Soito, Quinta de Baixo (Benespera), Quinta de

Baixo (Vila Fernando) e Quinta de Cima

9,

4 _

3
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Cam Sordge Geral ® (Com ligagio & sede conoethla = Com ligagio 4 sede congsthia
Sem Servign Garal ® Som ligagic 3 sede porcelbia —— Som lgag#a a sede concelhia

Figura 80. Identificacdo dos lugares com mais de 40 habitantes servidos ou ndo servidos pela rede TCR e as paragens
e rede com ou sem ligagdo a sede concelhia
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5.3.7. Caracterizacao das linhas expresso

O servigo publico de transporte de passageiros expresso refere-se ao servigo publico de transporte de
passageiros realizado para ligagdes diretas e semidiretas interurbanas entre aglomerados ou centros
urbanos, complementares ao servigo publico de transporte de passageiros intermunicipal e inter-regional.
Este servigo deve ser preferencialmente regular, admitindo-se a exploragao em regime flexivel ou misto

nas modalidades de determinagao das paragens e percursos.

Os servigos publicos de transporte de passageiros expresso correspondem a servigos com distancias
nao inferiores a 50 quildbmetros, ndo sujeitos a contrato de servigo publico, com um ndmero limitado de
paragens intermédias e utilizando veiculos com condigdes de conforto adequadas a percursos de média
e longa distancia e construidos exclusivamente para o transporte de passageiros sentados (Decreto-Lei
n.° 140/2019, de 18 de setembro).

O servigo publico de transporte de passageiros expresso € explorado em regime de acesso livre,
mediante autorizacéo do Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT). Sendo que apoés a recegéo do
pedido de autorizagdo para exploragao deste servigo, o IMT remete as comunidades intermunicipais e
areas metropolitanas competentes da area geografica percorrida ou interligada pelo servigo pretendido
pelo operador os elementos instrutérios constantes do pedido, para efeitos de consulta prévia pelo prazo
de 30 dias, quanto a viabilidade do servigo solicitado, face a outros abrangidos por contratos de servigo

publico.

Se as autoridades de transporte considerarem que o equilibrio econémico de contratos de servigos
publico pode ser comprometido com o servigo expresso, podem requerer a Autoridade da Mobilidade e
dos Transportes (AMT) a realizacdo de uma anélise econdmica simplificada (Decreto-Lei n.° 140/2019,
de 18 de setembro). E ainda referido no Decreto-Lei, que as autoridades de transporte devem articular-

se com 0s municipios que Ihe estejam associados.

No que concerne as tarifas do servigo publico de transporte de passageiros expresso, verifica-se que
sdo livremente estabelecidas pelos operadores, sem prejuizo das regras gerais de ambito nacional e
europeu aplicaveis e da verificacdo pela Autoridade da Concorréncia (AdC) e pela AMT de eventuais

praticas restritivas da concorréncia (Decreto-Lei n.° 140/2019, de 18 de setembro).

No Decreto-Lei n.° 140/2019, de 18 de setembro é ainda referido que os operadores de interface ou de
terminal de transporte publico de passageiros devem permitir o acesso em condi¢des equitativas, nao
discriminatorias e transparentes aos mesmos, a todos os operadores de servigos publicos de transporte

de passageiros, incluindo os operadores de servigos expresso.

A analise do presente subcapitulo centra-se na caracterizagdo e diagndstico da oferta de linhas de
expresso a operar atualmente na Guarda. O Grafico 47 apresenta o niumero de circulagdes, por periodo

horario da totalidade das linhas expresso com expressao territorial na Guarda.

o A
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Analisando a distribuigdo horaria pode-se concluir que existe uma elevada concentragao no periodo da
noite e no periodo da tarde (PT), correspondendo a 24% e 20% respetivamente, da oferta geral.
Destacam-se ainda, o periodo da tarde (PT) e o periodo de ponta da manha (PPM), com 19% e 15%,
respetivamente. Tal como seria de esperar existe uma grande homogeneidade na distribuicdo horaria
com excegao do periodo da madrugada e do periodo de almogo, o que é facilmente compreensivel, uma
vez que o servigo publico de transporte de passageiros expresso ndo € usualmente utilizado para

deslocagdes pendulares.
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Gréfico 47. Namero de circulagdes em dias (teis e ndo (teis, por periodo horario, das linhas expresso
Fonte: Site da Rede Expressos consultado em 06/11/2020

Com o intuito de perceber o motivo da maior concentragao de circulagdes nos periodos da noite e periodo
de ponta da tarde e percecionar as dinamicas de utilizagdo deste servigo de transporte, procedeu-se a
desagregacao da informacao por frequéncia, horarios, tempo de viagem e tipologia de viagem (ver Anexo
I). Através da andlise da tabela, no Anexo, é possivel concluir que alguns dos percursos apresentam
carateristicas coadjuvantes com a circulagdo pendular, talvez até com caracteristicas intermunicipais ou
inter-regionais, observavel pela sua elevada frequéncia. Sdo exemplo as ligagdes a Covilha (86 ligacdes
diarias), a Castelo Branco (43 circulagdes diarias), ao Fundao (41 circulagdes diarias) e ao Porto (34

circulagbes diarias).

5.3.8. Transporte escolar

O enquadramento legal para os transportes escolares foi primeiramente definido no Decreto-Lei n.°

299/84, de 5 de setembro. Este diploma responsabiliza “(...) a administragao local por todo o processo
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de organizagéo, funcionamento e financiamento dos transportes escolares, a partir do ano letivo de 1984-
1985(...)". O objetivo desta legislagao foi transferir para os “(...) municipios de algumas competéncias
(...), em particular as que concernem ao servigo de transportes escolares (...)". Cada municipio deve
elaborar um plano de transportes escolares que “(...) devera conjugar com os principios e politicas

inerentes aos planos e redes de transportes publicos locais, devendo ser um complemento destes (...)".

Mais tarde, com o Decreto-Lei 144/2008, de 28 julho foram transferidas para o municipio as competéncias

“em matéria de organizagéo e funcionamento dos transportes escolares do 3.° ciclo do ensino basico”

Em 2019, a legislacao relativa ao transporte escolar foi atualizada, nomeadamente pelo Decreto-Lei n.°
21/2019, de 30 de janeiro, aonde ficou definido que nos municipios “a elaboragéo e a aprovacéao do plano
de transporte escolar é da competéncia da camara municipal, apds discussao e parecer do conselho
municipal de educagao” e caso existam estabelecimento de educagao de ambito supramunicipal, “é da
competéncia do secretariado executivo intermunicipal a elaboragdo do plano de transporte escolar
intermunicipal adequado, sendo aprovado pelo conselho intermunicipal, apds discussao e parecer dos

conselhos municipais de educagao da respetiva area territorial.”

No Decreto-Lei supramencionado € ainda estabelecido a gratuitidade para os alunos da educagéo pré-
escolar, do ensino basico e do ensino secundario, quando residam a mais de 3 km do estabelecimento
de ensino que frequentam e para os alunos com dificuldades de locomogao que beneficiam de medidas
ao abrigo da educacéo inclusiva, independentemente da distancia da sua residéncia ao estabelecimento
de ensino que frequentam, sempre que a sua condi¢do o exija. De referir, que estes beneficios apenas
se aplicam a alunos que se matriculem de acordo com as normas estabelecidas de encaminhamento de

matriculas.

A Camara Municipal da Guarda assegura o transporte escolar a todos os alunos do concelho que dele
necessitem e a que ele tenham direito, comparticipando a totalidade do valor dos passes aos alunos do
ensino basico e 50% aos alunos do ensino secundario. A autarquia garante ainda o transporte escolar,
de forma gratuita, a todas as criancas que frequentam a Rede Oficial da Educagéo Pré-Escolar e a todos
os alunos do 1°, 2° e 3° Ciclos do Ensino Basico do concelho da Guarda (Plano de Transportes Escolares,
2019/2020, CMG).

No Plano de Transportes Escolares relativo ao Ano Letivo 2019/2020, foi ainda definido que para além
dos circuitos de carreiras publicas aonde sera efetuado o transporte escolar, dois circuitos,
nomeadamente o Circuito Avelds da Ribeira??2 e Circuito Rabaga??, serdo reforgados em virtude de os
horéarios ndo se adaptarem aos alunos da Escola Carolina Beatriz Angelo. Na futura rede a submeter a
concurso no ambito do RUSPTP, devem ser adicionados os horarios que se adaptem as necessidades

dos alunos da escola supramencionada.

22 Avelas da Ribeira — Codeceiro — Carvalhal — Guilhafonso — Martianes — Péra do Mogo — Verdugal — Rapoula — Menoita —
Guarda

23 Rabacga — Castanheira — Gagos — Almeidinha — Toito — Ribeira dos Carinhos — Valdeiras — Ima — Montes do Jarmelo —
Gongalo Bocas — Arrifana — Guarda
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Para cumprir o disposto nos anteriores regimes legais, o plano de transportes escolares da Guarda é
organizado com base no numero estimado de alunos e horarios fornecidos pelos Agrupamentos de
Escolas e Escolas ndo Agrupadas do concelho. Com efeito, para o ano letivo 2019/2020 foram
considerados um total de 200 alunos com necessidades de transporte escolar, sendo estes valores
descortinados consoante a tipologia de ensino na Tabela 40.

Tabela 40. Necessidades de transporte escolar no ano letivo 2019/2020

Tipologia de Ensino Alunos Abrangidos

Educacao Pré-Escolar 43
1° Ciclo do Ensino Basico 83
2°/3° Ciclo do Ensino Basico e Ensino Secundario 74

Fonte: Plano de Transportes Escolares 2019/2020, CMG

5.3.9. Taxis

“O taxi tem um papel importante na politica de mobilidade, enquanto alternativa (...) e complemento do
transporte individual e do transporte publico regular, ja que é capaz de responder a procuras
diferenciadas, permitindo uma operagdo mais proxima do transporte individual, com um servigo

praticamente porta-a-porta, sem percurso e horarios fixos.” (IMTT, 2011).

Os taxis sao, desta forma, considerados um modo de transporte publico individual que importa avaliar,
uma vez que desempenham um importante papel na acessibilidade de alguns grupos da populagao,
nomeadamente para os mais idosos, e nos territérios mais afastados dos centros urbanos, onde a oferta

de transporte coletivo é geralmente deficitaria.

Segundo o Decreto-Lei n.° 251/1998, de 11 de agosto, e cuja ultima alteracdo consta no Decreto-Lei n.°
5/2013, de 22 de janeiro, para a melhoria da prestacdo de servigcos de transporte de aluguer em
automoveis ligeiros de passageiros “sao conferidas competéncias aos municipios no ambito de
organizagao e acesso ao mercado”. Neste sentido, “a intervengédo da administragcdo central em matéria
de acesso ao mercado € meramente residual, circunscrevendo-se a resolugdo de questdes em transporte
em taxi com natureza extraconcelhia, em que o polo gerador da procura nao tenha tradugéo local e a

coordenacgao de transportes ndo se confine a um municipio.”

De acordo com o disposto neste Decreto-Lei, no seu artigo 12.°, para o acesso a atividade “os veiculos
afetos aos transportes em taxi estdo sujeitos a licenga a emitir pelas camaras municipais e séo averbados
no alvara pela DGTT”. No que diz respeito a fixagdo dos contingentes, segundo o Artigo 13.° “0 niumero
de taxis em cada concelho constara de contingentes fixados, com uma periocidade nao inferior a dois

anos, pela camara municipal, mediante audicao prévia das entidades representativas do sector.”
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Em conformidade com o Artigo 16.°, sdo ainda competéncias do municipio a fixagdo por regulamento de
um ou varios regimes de estacionamento que podem ser: livre, condicionado, fixo e em escala. Podendo
ainda definir, por regulamento “as condicées em que autorizam o estacionamento temporario dos taxis

em local diferente do fixado”.

No ambito dos regimes especiais, as licengas de taxis para pessoas com mobilidade reduzida podem ser
atribuidas pelas cdmaras municipais. Por fim, no processo de fiscalizagcdo e regime sancionatério, o
Artigo 25.° define que “sao competentes para a fiscalizagdo das normas contantes do presente diploma

a DGTT, as cAmaras municipais, a Guarda Nacional Republicana e a Policia de Seguranga Publica”.

Tendo como base a informagéo fornecida pela Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT, dados
de 2017), o numero de taxis licenciados no municipio ascende a 59, de um contingente total possivel de
68 licengas. De facto, de acordo com a AMT, entre 2006 e 2017, a variagao percentual do niumero de

licengas foi nula, tendo todos os anos, com a excegao de 2011, o mesmo numero de taxis licenciados.

Em complemento aos contingentes gerais, a legislagdo prevé a possibilidade de criagdo de um
contingente especial de taxis para pessoas com mobilidade reduzida, sempre que a necessidade deste
tipo de veiculos ndo possa ser assegurada pela adaptagao dos taxis existentes no concelho (AMT). No
ultimo ano de dados, 2017, nao existe registo de contingente especial para pessoas com mobilidade

reduzida no municipio da Guarda.

O regime de estacionamento de taxis no municipio é condicionado, ou seja, os taxis podem estacionar
em qualquer dos locais definidos até ao limite de lugares determinados, e ainda fixo, o que significa que

existe obrigacdo de estacionar nos locais determinados na licenca.

Importa ainda dar nota, da existéncia de servigos de Transporte Individual e Remunerado de Passageiros
em Veiculos Descaracterizados a partir de Plataforma Eletrénica (TVDE), como por exemplo, a Uber,

que complementam o contingente de taxis.

Na anadlise a desenvolver ao contingente de taxis no concelho da Guarda, evidencia-se o facto de a oferta
meédia concelhia apresentar um valor de 1,4 taxis por cada 1.000 habitantes, tendo em consideragéo o
numero de residentes dos censos 2011 (42.541 individuos). Considerando que o valor recomendado
pela bibliografia internacional?* aponta o valor de 1 taxi para cada 1.000 habitantes, considera-se a atual

capitagao manifestamente suficiente face a dimenséo do efetivo populacional concelhio.

Além disso, revela-se a importancia da necessidade de o contingente de taxi concelhio ser ajustavel a
possiveis aumentos da populagao presente no concelho, através do turismo, sendo por isso essencial

analisar o nimero de taxis licenciados por dormidas?®.

De facto, analisando a evolugdo dos taxis licenciados por 1.000 dormidas entre 2006 e 2017 (Figura 81),

verifica-se que o nimero de dormidas na Guarda tem aumentado ao longo do tempo, diminuindo a

24 European Conference of Ministers of Transport — “Organisation of taxi services in towns”, Paris 1981.
25 Permanéncia de um individuo num estabelecimento que fornece alojamento por um periodo compreendido entre as 12 horas
de um dia e as 12 horas do dia seguinte (metainformagéo — INE).

‘ R Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
GUARDA ==

241



percentagem de taxis por mil dormidas, passando de 0,95 taxis por mil dormidas em 2006 para 0,77 taxis

por mil dormidas em 2017.

Comparando o valor de taxis por mil dormidas do concelho da Guarda em 2017 (0,77 taxis por mil
dormidas), com os valores a nivel nacional (0,24 taxis por mil dormidas), verifica-se que este é bastante
superior. De facto, a semelhancga do verificado para Guarda entre 2006 e 2017, a nivel nacional, verificou-

se uma redugdo bastante significativa, passando de 0,38 para 0,24 taxis por mil dormidas.

0,79
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Figura 81. Evolucdo do nimero de taxis licenciados por mil dormidas
Fonte: AMT 2006-2017

5.3.10. Transporte coletivo ferroviario

O sistema ferroviario, conjuntamente com o sistema rodoviario, constitui a rede de comunicagéo terrestre
por exceléncia em deslocagdes de longa duragéo, ndo se podendo deixar de salientar a importancia do

primeiro na acessibilidade aos principais centros urbanos regionais, nacionais e internacionais.

A cidade de Guarda é servida por quatro infraestruturas ferroviarias dentro dos seus limites territoriais,
nomeadamente a Estagao Ferroviaria da Guarda, o Apeadeiro da Gata, o Apeadeiro de Vila Fernando e

0 Apeadeiro de Rochoso.

A Estagéo Ferroviaria da Guarda reveste-se de elevada importancia tanto no contexto concelhio como
regional e constitui uma interface ferroviaria de nivel 1, que ira ser abordada em pormenor no préximo

capitulo.
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A CP - Comboios de Portugal, é a entidade responsavel pela oferta de servigos no que diz respeito ao
transporte ferroviario de passageiros explorando a Linha da Beira Alta, que serve a Estagao Ferroviaria
da Guarda no servico intercidades e regional e os restantes apeadeiros com o servigo regional (Figura
82). Para além disso, a Estacao Ferroviaria da Guarda é servida pela linha internacional Sud Expresso,
que liga Lisboa a Hendaye. De referir que esta ligagdo encontra-se suspensa desde agosto de 2020 na
sequéncia da pandemia causada pelo SARS-CoV-2.

A analise do presente capitulo centra-se na caracterizagdo e diagnostico do atual modelo de oferta
ferroviaria constituido pela Linha da Beira Alta. Importa ainda referir que a Estagéo Ferroviaria é servida,
atualmente, apenas pela Linha da Beira Alta, no entanto, a Linha da Beira Baixa esta a sofrer obras de

requalificagao no trogco de Covilha-Guarda, prevendo-se, a reabertura desse trogco em breve.
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Figura 82. EstacOes e apeadeiros na Guarda, por tipo de servico prestado

Analisando a Figura 83, importa destacar a ligagéo a Lisboa que, como verificado no capitulo dos padrées

de mobilidade, constitui um dos municipios com maior relagdo com Guarda, representando 11,2% do
total de viagens ao exterior da CIMBSE e ainda a ligagao a Coimbra (9,0% do total de viagens ao exterior
da CIMBSE).
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De facto, embora seja altamente improvavel a utilizagédo diaria do comboio como modo de deslocagao
para Lisboa, alguns dos residentes da Guarda deslocam-se para Lisboa para a semana de trabalho ou

estudo, ficando por la a pernoitar e regressam a Guarda ao fim de semana.

A ligacado entre a Guarda e Lisboa (Lisboa Santa Apoldnia) e vice-versa através da Linha da Beira Alta
apresenta trés ligagbes em cada um dos sentidos, com uma duragédo de 04:23 no sentido Guarda —
Lisboa e 04:13 no sentido Lisboa — Guarda. O preco das viagens varia entre 21,20 € (22 classe) e 29,40

€ (1% classe).

A ligacao entre a Guarda e a cidade de Coimbra e vice-versa, através da linha regional da Beira Alta,
possui seis circulagdes diarias em dias uteis, e tem a duragéo entre 2:33 e 2:42, no sentido Guarda —

Coimbra e entre 2:41 e 2:55, no sentido oposto. O preco dos bilhetes é de 12,20 €.
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Figura 83. Organizagdo da linha da Beira Alta
Fonte: CP, 2020

Os servigos prestados no concelho da Guarda promovem a ligagdo concelhia entre a Estagao Ferroviaria
da Guarda, o apeadeiro da Gata, o apeadeiro de Vila Fernando e o apeadeiro de Rochoso. Os servigos
extra-concelhios estdo explanados em pormenor no capitulo das interfaces, nomeadamente, na ligagao

a Coimbra, a Lisboa e na ligagédo a Vilar Formoso.

Na Tabela 41 encontram-se representadas, respetivamente, as frequéncias e a duragdo de viagens
internas ao concelho da Guarda, tanto no sentido Guarda — Vilar Formoso, como no sentido oposto, Vilar

Formoso — Guarda. Importa referir que atendendo a analise da supramencionada tabela, verifica-se uma
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maior oferta nas ligagdes entre os apeadeiros e a estacdo da Guarda, do que no sentido oposto. Os
horarios das ligagdes sdo concordantes com as horas de entrada da populagao (no sentido apeadeiros
— estacdo) e com as horas de saida da populagédo (no sentido estacdo — apeadeiros), sendo por isso

talvez importante um reforgo na oferta no sentido estagdo — apeadeiros.

Tabela 41. Oferta de transporte coletivo ferroviario interna ao concelho da Guarda

Servico Viagem m Tempo de Viagem

Guarda - Gata 12:01 12:06 00:05

Guarda - Vila Fernando 12:01 12:11 00:10

Guarda - Rochoso 12:01 12:15 00:14

Guarda - Vilar Formoso

Guarda - Gata 17:35 17:40 00:05

Guarda - Vila Fernando 17:35 17:45 00:10

Guarda - Rochoso 17:35 17:49 00:14

Rochoso - Guarda 06:42 06:58 00:16

Vila Fernando - Guarda 06:46 06:58 00:12

Gata - Guarda 06:51 06:58 00:07

Regional

Rochoso - Guarda 09:44 10:00 00:16

Vila Fernando - Guarda 09:48 10:00 00:12

Gata - Guarda 09:53 10:00 00:07

Vilar Formoso - Guarda

Rochoso - Guarda 15:57 16:13 00:16

Vila Fernando - Guarda 16:01 16:13 00:12

Gata - Guarda 16:06 16:13 00:07

Rochoso - Guarda 17:09 17:25 00:16

Vila Fernando - Guarda 17:13 17:25 00:12

Gata - Guarda 17:18 17:25 00:07

Fonte: CP, 2020

Apesar das muitas modalidades tarifarias existentes, ndo se verifica na Guarda, a integragéo da bilhética
entre o transporte coletivo rodoviario e o transporte coletivo ferroviario. Entende-se que esta medida
poderia assumir um papel de destaque na promogao da intermodalidade, ja que a integragéo tarifaria é

um aspeto fundamental para a atratividade de um sistema de transporte coletivo de passageiros.

A integracao bilhética permite aos utilizadores realizarem as suas viagens, de forma multimodal, com um
Unico titulo de transporte, independentemente do operador e/ou do niumero de transbordos efetuados.
Através da concertagado dos varios operadores de transporte a operar num determinado territério, o
utilizador pode escolher o servigo mais adequado as suas necessidades, nomeadamente, em termos de

horarios, frequéncias e tempo de viagem.

i Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
B siaros M

245



5.4. TRANSPORTE INDIVIDUAL MOTORIZADO

Num contexto em que existe um peso consideravel das viagens realizadas em transporte individual, 70%
no municipio da Guarda, o que se traduz numa forte dependéncia em relagdo ao automovel, colocando

desafios importantes a gestdo da mobilidade.

A utilizagdo excessiva deste modo de transporte esta associada a focos de congestionamento que
acontecem com maior ou menor frequéncia dependendo de acidentes, poluigdo, consumo desmedido do
espaco para a circulagao e estacionamento dos veiculos. Se por um lado, o uso do transporte individual,
veio permitir uma melhoria da qualidade de vida das pessoas (conforto, rapidez, independéncia etc.), por

outro lado, contribui para a degradacao significativa da qualidade de vida de muitas cidades.

5.4.1. Caracterizacao da rede rodoviaria

A caraterizacdo das condicbes de funcionamento da rede viaria teve como base o Estudo de
Acessibilidades, datado do ano de 2018, cedido pela Camara Municipal da Guarda. O modelo de trafego,
com o intuito de demonstrar a atual rede viaria, € elaborado tendo em consideragao os seguintes

parametros:

e Extensdo de cada via;

e Capacidade tedrica por via e por sentido de circulagao: entende-se por capacidade tedrica de
uma via o fluxo horario maximo de veiculos passivel de atravessar uma dada secgao durante um
determinado periodo de tempo (neste caso foi considerado 1 hora).

¢ Numero de faixas e vias por trogo e por sentido;

e Sentidos de circulagao;

e Velocidade base de circulagao tedrica: é definida pela velocidade média maior, possivel em
determinada infraestrutura rodoviaria, para um determinado veiculo e sob delimitadas condi¢ées
(neste caso considera-se a rede sem qualquer fluxo de trafego em circulagéo);

e Carateristicas geométricas e tipo de controlo das intersegdes.

A modelacéo do trafego tem como objetivo primordial representar a realidade do sistema viario da cidade
da Guarda e percecionar a distribuicdo do trafego na rede, o que permite simular o comportamento dos
condutores. A Figura 84 e Figura 85 retratam a rede modelada no nivel macro e a hierarquia viaria

considerada, respetivamente.
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Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018
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5.4.2. Condicionantes de trafego

As condicionantes de trafego, registadas num determinado momento, correspondem a um conjunto de
restricdes de circulagédo, que permitem (ou ndo) a boa fluidez de trafego, os valores exibidos no municipio

da Guarda, sédo esséncias para avaliar as diferentes opgdes modais.

Nesta fase, e tendo por base o Estudo das Acessibilidades, serdo identificados pontos criticos no
desempenho da rede rodoviaria, sendo que possiveis propostas para melhorar o desempenho deverao

também ser devidamente articuladas com as estratégias multimodais futuras do municipio.

Por forma a construir um modelo de trafego mais préximo da realidade, foram efetuadas contagens de
trafego, tanto no periodo da manha, das 7h00 as 10h00, como no periodo da tarde, das 17h00 as 20h00,
de modo a termos uma comparagao da pressao automoével que € exercida nas principais entradas da
Guarda. A procura é aferida através de um conjunto de contagens realizadas em 15 postos de contagem
direcional e 5 postos de contagem em secgao (Figura 86 e Tabela 42). Além destas contagens, como
complemento, foram realizados inquéritos de origem/destino com contagens de trafego associadas em

3 postos distintos.

Para o efeito, o modelo de trafego construido contempla a oferta da rede viaria, que contem o nimero
de vias, sentidos, regras de trafego e as velocidades base de circulagao e a localizagdo dos postos de

contagem.
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Figura 86. Localizacdo dos postos de contagem direcional e em seccdo e os postos de inquérito
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Tabela 42. Localizagcdo dos postos de contagem direcional e em secc¢do e os postos de inquérito e niimero de
movimentos

Posto Descrigao N° movimentos Periodo
PCD_01 Entroncamento norte da Av. do Estadio com a Av. Dr. 6
Afonso Costa
PCD 02 Rotunda entre a R. 31 de Janeiro, a Av. Mons. Mendes 6
- do Carmo, a R. Paiva Couceiro e a R. 31 de Janeiro
PCD 03 Rotunda entre a Av. Mons. Mendes do Carmo, R. do 8
- Ferrinho e a Av. dos Bombeiros Voluntarios Egitanienses
PCD 04 Rotunda entre a Av. Mons. Mendes do Carmo e a 6 7:00/10:00 e
= Variante a Estrada do Rio Diz das

17:00/20:00
Rotunda entre a Av. Mons. Mendes do Carmo, a Av.
PCD_05 Cidade de Safed, a R. Calouste Gulbenkian e a R. Prof 9
Dr. Fernando Carvalho Rodrigues

Rotunda entre a Av. Cidade de Safed, a R. Anténio
Sérgio e a Av. Cidade de Bejar

PCD_07 Cruzamento da R. Anténio Sérgio e a R. 5 de Outubro 6

PCD_06

Y sl o 5 H
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Posto Descrigao N° movimentos Periodo

Rotunda entre a R. Antdnio Sérgio, a R. Aimeida Garrett,
PCD_08 a R. D. Nuno Alvares Pereira e a R. Afonso de 7
Albuquerque

Rotunda entre a R. Aimeida Garrett, a R. N. Sra. dos

LCRE0S Remédios e a R. Francisco Pissarra de Matos

Entroncamento da R. Afonso de Albuquerque com a R. D.

e Nuno Alvares Pereira

Cruzamento da Praga do Municipio com a R. D. Nuno
PCD_11 Alvares Pereira, R. Francisco Salgado Zenha e o Lg. 6
Gen. Humberto Delgado

Entroncamento do Lg. Gen. Humberto Delgado com a R.

FER A Alves Rogadas

Rotunda entre a Av. Rainha D. Amélia, a Rua Batalha

PCD_13 Reis e a R. Soeiro Viegas

Rotunda entre a Av. Alexandre Herculano, a R. do
PCD_14 Cabeco, a R. Dr. Afonso Costa e a R. Comandante 8
Salvador de Nascimento

Entroncamento sul da Av. do Estadio com a Av. Dr.

FelL il Afonso Costa 4
PCS_01 Secgao da R. Soeiro Viegas 2
PCS_02 Secgéo da R. Dr. Lopo de Carvalho 2
PCS_03 Secgéo da R. Dr. Francisco dos Prazeres 1
PCS_04 Secgao da R. Pedro Alvares Cabral 1
PCS_05 Secgéo da Av. dos Bombeiros Voluntarios Egitanienses 2
PCS_I1 Secgéo da Av. Dr. Afonso Costa 2
PCS_I2 Secgdo da Av. Rainha D. Amélia 2 7:00/20:00

PCS_I3 Seccao da R. Cidade de Bejar 2
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

A analise do modelo de trafego foi simplificada com a convers&o dos veiculos em unidades de veiculos
ligeiros equivalentes (uvle), considera-se, assim, que um veiculo pesado é equivalente a dois veiculos

ligeiros, no que diz respeito as perturbagbes da rede rodoviaria.

Observando a informacao vertida no Grafico 48, depreende-se que o posto PDC_08, localizado na
rotunda entre a R. Anténio Sérgio, a R. Almeida Garrett, a R. D. Nuno Alvares Pereira e a R. Afonso de
Albuquerque é o que possui valores mais elevados de procura, com cerca de 16 mil veiculos, ao que se

seguem o PDC_06 e o PDC_04, com cerca de 15 mil e 14 mil veiculos, respetivamente.

Relativamente aos pontos de contagem em secg¢éo, destaca-se o posto PCS_I3 com a procura de 7.342
veiculos nos periodos analisados, salientando-se o facto de a contagem apenas dizer respeito a

contabilizagdo de dois movimentos.
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POSTOS DE CONTAGEM DIRECCIONAL POSTOS DE CONTAGEM EM SECCAD
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Grafico 48. Procura de trdfego nos postos de contagem (uvle)
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

No Grafico 49, onde é possivel aferir os volumes de trafego segundo a hora do dia, percebe-se que é
nos periodos considerados como horas de ponta que circulam um maior nimero de veiculos no conjunto
dos postos de contagem. A procura de trafego € mais abundante em todo o periodo da tarde, comparando
com o periodo da manha.

Analisando os dados tendo em conta os postos de contagem segundo maior frequéncia de circulagdes
em horario de ponta, verifica-se, através do Grafico 50, que o PDC é o posto, nos dois periodos, que
regista um maior niumero de circulagées, rondando os 3.500 na hora de ponta da manha e os 4.000 na
hora de ponta da tarde. Tal como acontece nos postos de contagem direcional, nos em sec¢ao, o PCS_13

concentra em si a maior frequéncia de circulagdes.
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Grafico 49. Volumes de trafego no conjunto dos postos de contagem (uvle)
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018
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Grafico 50. Procura de trafego nas horas de ponta, por posto de contagem (uvle)
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018
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Através do Grafico 51, é visivel a percentagem de pesados de mercadorias e de passageiros por postos
de contagem, onde se destacam os pesados de mercadorias, como os que detém maior peso do valor
total. Desagregando, o PDC_08 e o PCS_01 sdo os postos onde a percentagem de pesados de
passageiros é superior, que pelo contrario, o PCD_04 e PCD_05 sao os que detém a maior frequéncia

de pesados de mercadorias.

No entanto, verifica-se que o peso dos veiculos pesados é reduzido face ao valor total de circulagdes de

1—1
I'J'J
I
(=9

Média Total Pesados

todos os veiculos, uma vez que a sua média total apenas atinge os 1,3%.

Percentagem de Pesados de Marcadorias e de Passageiros por
Posto
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Grafico 51. Percentagem de veiculos pesados (mercadorias e passageiros), por posto de contagem
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Com base nas contagens de trafego, a Figura 87, demonstra os pontos preferenciais de entrada/saida
na cidade da Guarda e como se pode observar, os principais movimentos situam-se a nordeste, através
da Avenida Cidade de Bejar.
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Figura 87. Pontos de entrada e saida na cidade da Guarda
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

No Grafico 52 esta vertida a informagao sobres os volumes de trafego de entrada e saida na cidade da
Guarda, onde se constata que o volume de veiculos em circulagao é semelhante no periodo de ponta da
manha e da tarde e, como seria de esperar, o valor das entradas é superior de manha e o das saidas é

mais elevado a tarde.

E de destacar a Avenida Cidade de Bejar como principal eixo de entradas e saidas da cidade nos dois
periodos analisados, com especial enfoque para o periodo de ponta da tarde, onde concentra cerca de
48% do total das saidas, ao que se segue a Avenida Dr. Francisco S& Carneiro. Os dois acessos,

situados a nascente e a poente, correspondem a 64% do total das viagens.
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Grafico 52. Volumes de trafego nas principais entradas/saidas na cidade da Guarda
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

No que concerne a frequéncia de circulagdes por eixos, as ditas cargas de trafego, observa-se, com

recurso as Figura 88 e Figura 89, que s&o as vias de nivel hierarquico superior as que compreendem

uma maior procura de trafego, sobretudo a Via de Cintura Externa da Guarda e as vias de entrada e

saida da cidade.

Ainda neste decorrer, no periodo da ponta da manha e da tarde, nos dias uteis, destacam-se dois eixos,

como os que suportam uma maior carga de trafego, o corredor poente constituido pela EN16, Avenida

Cidade de Bejar e Rua Antoénio Sérgio e o corredor norte formado pela EN16, Avenida Dr. Francisco Sa

Carneiro, Avenida Monsenhor Mendes do Carmo e Avenida Cidade de Safed.
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Figura 88. Cargas de trafego na hora de ponta da manha num dia qtil
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Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Figura 89. Cargas de trafego na hora de ponta da tarde num dia util
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Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

256



No que ao nivel de saturagao dos eixos viarios diz respeito, balango entre a capacidade de cada uma
das vias e os fluxos de trafego que circulam, identifica-se na Figura 90 e Figura 91 alguns problemas de

congestionamento na rede viaria da cidade da Guarda.

No periodo de ponta da manh3, constata-se algumas dificuldades de capacidade nos eixos da Rua Dr.
Afonso Costa e Rua Alexandre Herculano, com alguns pontos a apresentar niveis de procura superiores
a sua capacidade.

Em relagéo ao periodo de ponta da tarde, destacam-se também alguns eixos que apresentam uma taxa
de saturacao elevado, como é o caso do corredor formado pela Rua Anténio Sérgio, Rua D. Nuno Alvares
Pereira, Rua Alvaro Gil Cabral, Rua Ribeiro Sanches e Rua Mestre de Aviz, as vias adjacentes ao Jardim

José de Lemos e a conexado da Rua Dr. Afonso Costa e Rua Alexandre Herculano.

Saturacho da rede viana - HPM

[
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- =100 %

Faivel 1

— el 2
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Figura 90. Saturacdo da rede vidria na hora de ponta da manha num dia util
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018
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Figura 91. Saturagdo da rede viaria na hora de ponta da tarde num dia util
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Apds a modelagao do trafego, com base nas contagens que serviram para a construgao das matrizes,
encontram-se expostos na Figura 92 e Figura 93 os volumes de trafego para ambos periodos de ponta

com uma elevada aproximacao a realidade da rede viaria existente.

Denota-se, a partir das figuras, que os eixos com maiores volumes de trafego coincidem com as vias de
nivel hierarquico superior, fendmeno que acontece nos dois periodos em analise. Destaca-se, uma vez
mais, a importancia da Avenida Cidade de Bejar, no tro¢o entre as rotundas, onde suporta cerca de 1.700

veiculos no conjunto dos dois sentidos, em ambos os periodos.

Na zona norte da cidade, a Avenida Monsenhor Mendes do Carmo evidencia-se com cerca de 1.200
veiculos a percorrer a via, sobressaindo o facto de n&o existir alternativas nas deslocagdes com origem
e destino a zona norte. No que respeita ao nucleo central, o volume de trafego mais relevante encontra-

se na Rua Anténio Sérgio e na rotunda junto a Central de Camionagem.
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Figura 93. Volumes de trafego na hora de ponta da tarde num dia util
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5.5. SINTESE

No que diz respeito aos modos suaves, 17,7% dos movimentos realizados no concelho da Guarda sao
em modo pedonal e, apenas, 0,02% sao realizados de bicicleta. Os restantes movimentos implicam a
utilizagao dos outros modos de transporte, sendo a mais utilizada o transporte rodoviario individual com

72,0% dos movimentos a realizarem-se deste modo.

Dos residentes do concelho da Guarda que realizam as suas viagens no interior da freguesia de
residéncia, 34,7% utilizam o modo pedonal, enquanto apenas 0,08% dos residentes se move de bicicleta.
Nas viagens entre as varias freguesias do concelho, apenas 5,4% realiza viagens a pé dado o aumento

das distancias e tempos de viagem.

Apesar de todo o territério ser pautado pela existéncia de declives expressivos, é possivel verificar que
que 44,0% do territério apresenta declives confortaveis para os modos suaves, sendo que cerca de

12,5% corresponde a declives inferiores a 2% e cerca de 31,5% da area corresponde a declives até 5%.

Avaliando de que forma os declives e a rede viaria influenciam os tempos de viagem e,
consequentemente, a viabilidade da utilizagdo do modo pedonal nas deslocagbes entre polos geradores,
considerou-se como pontos centrais do sistema pedonal a Camara Municipal e a Estacao Ferroviaria da
Guarda, e de que forma, considerando um maximo de 20 minutos, é possivel aceder a varios pontos da
cidade. Foi possivel verificar que o sistema pedonal a partir destes dois polos geradores de viagem

apresenta algumas barreiras a sua continuidade e abrangéncia, quebras passiveis de serem

intervencionadas com novas liga¢des pedonais.

As condigbes e a consciéncia perante a mobilidade pedonal e a acessibilidade para Todos tém
melhorado, fruto de um conjunto de iniciativas e interven¢des que tém sido desenvolvidas para a
requalificagdo do espacgo publico e beneficiagdo do modo pedonal, sendo de relevar a requalificagao do
centro histérico da cidade da Guarda e o Plano Local de Promogao da Acessibilidade para a cidade da

Guarda.

A rede de pedovias/ciclovias materializada, atualmente, no projeto “Incremento de modos suaves no
acesso ao Parque Industrial da Guarda”, com o objetivo de estimular a utilizagdo dos modos suaves para
as deslocagdes de proximidade e abranger diversos equipamentos, servigos e areas residenciais. O
projeto a implementar a curto prazo, apresenta-se com uma extensao de 9 km e 3 metros de largura,

configurando um canal partilhado entre o pedo e os utilizadores de bicicleta.

No que se refere a estratégia definida pela Camara Municipal da Guarda para o incremento dos modos
suaves, a rede de pedovias/ciclovias apresenta-se extensa e abrange, em larga medida, a area da cidade

da Guarda, sendo a sua abrangéncia e extensao aplicaveis sobretudo a uma futura rede ciclavel.
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Na oferta de transporte coletivo rodoviario, o0 municipio da Guarda é servido por quatro tipologias de
servigo: urbano, municipal, intermunicipal e inter-regional, sendo que a operadora Rodoviaria da Beira

Interior, S. A. (Grupo Transdev) a Unica que apresenta oferta em todas as tipologias em analise.

A rede urbana é composta por cinco linhas distintas, a operar durante os dias Uteis e duas a operar em
dias nao uteis. A Linha TUG L01 é a que apresenta o maior nimero de circulagdes diarias, durante todo
0 ano, nomeadamente com 42 circulagdes diarias. Por sua vez, a linha urbana TUG L05 é a que
apresenta um menor numero de circulagdes diarias, apenas duas, no periodo anual. A futura rede
urbana, reformulada no contexto do RJSPTP, apresenta uma mais-valia de relevo para o concelho,

nomeadamente, a ligagdo a Plataforma Logistica de Iniciativa Empresarial.

Os servigos municipais apresentam entre 66 e 91 circulagdes diarias em dias de uteis, diferindo o nimero
de circulagdes consoante o dia da semana de que se trata. No que concerne a circulagdes exclusivas do

periodo escolar, apresenta 26 circulagdes diarias em dias Uteis.

Tanto em relagao as linhas urbanas (atuais e futuras), como em relagao as linhas municipais evidencia-
se uma maior concentragdo de circulagdes nos periodos de ponta da tarde e ponta da manha, em
consonancia com os horarios de entrada e saida da populagao residente nos seus locais de trabalho ou

estudo.

No que diz respeito as carreiras intermunicipais, destaca-se a elevada oferta de circulagbes diarias, no
periodo anual, variando entre 85 e 92 circulagbes diarias consoante o dia da semana, e entre 11 e 12
circulagées diarias nos dias de fim de semana. Tal como para as outras tipologias de linhas, o nimero
de circulagbes total concentra-se maioritariamente nos periodos de ponta da manha (37%) e ponta da
tarde (29%).

Os servigos inter-regionais existentes no municipio da Guarda sao disponibilizados apenas pelos
operadores Empresa Berrelhas de Camionagem, Ld® e Transdev Interior, S. A. (Grupo Transdev), sendo
a rede composta apenas por duas linhas base e duas parcelares. As ligagdes inter-regionais, com
abrangéncia espacial no concelho da Guarda, possibilitam a ligacao direta aos concelhos de Vila Nova

de Foz do Cba e Viseu.

Importa relevar, que considerando os pressupostos do Regime Juridico do Servico Publico de
Transportes de Passageiros, constata-se a existéncia de seis lugares com mais de 40 habitantes no
concelho da Guarda onde ndo se cumprem os critérios espaciais de servicos minimos discriminados no
RJSPTP, perfazendo o total de 512 residentes, o correspondente a aproximadamente 1% do efetivo
populacional concelhio, ndo servidos pela rede TCR atualmente em operacgao. Importa referir, que todos

os lugares que sao abrangidos pela rede tém ligacéo a sede concelhia.

No que diz respeito a oferta de transporte publico de aluguer em veiculo ligeiro de passageiros (taxis),

em que o valor recomendado de taxis por 1.000 habitantes deve ser igual ou préximo de 1, verifica-se
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que a oferta média concelhia é de 1,4 taxis por cada 1.000 habitantes. Nesse sentido, considera-se a

atual capitagdo manifestamente suficiente.

Quanto a oferta de Transporte Coletivo Ferroviario, o concelho da Guarda é atualmente servido por
quatro infraestruturas ferroviarias dentro dos seus limites territoriais, nomeadamente, a Estacado
Ferroviaria da Guarda, o Apeadeiro da Gata, o Apeadeiro de Vila Fernando e o Apeadeiro de Rochoso.
Importa referir que apesar de atualmente, o concelho da Guarda apenas se encontrar servido pela linha
da Beira Alta, a linha da Beira Baixa esta a sofrer obras de requalificagdo no trogo de Covilha-Guarda,
prevendo-se a reabertura desse mesmo troco em breve. A ligagdo Sud Expresso, que liga Lisboa a
Hendaye, com paragem na Estagdo Ferroviaria da Guarda, encontra-se suprimida devido a pandemia

de Covid-19, mas espera-se a reabertura da ligagdo num futuro préximo.

Por fim, importa referir que no dmbito do RJSPTP, os seis lugares do concelho da Guarda que nao séo
abrangidos pela rede TCR, terdo de ser obrigatoriamente abrangidos pela nova rede a contratualizar,
seja pelo reforgo da oferta, seja pelo recurso a transporte flexivel. Importa também referenciar que apesar
das muitas modalidades tarifarias existentes, ndo se verifica, na Guarda, a integragdo modal bilhética
entre o transporte coletivo rodoviario e o transporte coletivo ferroviario, que poderia desempenhar um
papel fundamental no fomento da utilizacdo de transportes publicosNo transporte individual motorizado,
observa-se que a procura de trafego € superior nos periodos considerados de ponta, tanto de manha
como de tarde, sendo esta procura superior a tarde. Ja no que concerne aos pontos preferenciais de
entrada e saida na cidade da Guarda, destaca-se a poente a Avenida Cidade de Bejar nos dois periodos

e sentidos.

Por fim, verifica-se que o nivel de saturagao, de carga e de volumes de trafego mais elevado corresponde
as vias de nivel hierarquico superior, de acordo com a hierarquia considerada no Estudo de

Acessibilidades.
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6. Interfaces

6.1. BREVE ENQUADRAMENTO

As interfaces desempenham um papel determinante num sistema de transportes, tendo como objetivo
central o reforgo da utilizagao do transporte publico e, de igual forma, a promogéo da sua articulagdo com
0os modos suaves. “Uma interface consiste num né do sistema de transportes que possibilitam as
conexdes entre varios modos e/ou servicos de transporte”, desenvolvendo-se numa infraestrutura
especialmente desenhada para facilitar os transbordos. A qualidade de uma interface é medida “pela
minimizacdo do tempo despendido e do tempo percebido pelos passageiros em transbordo, bem como

pelo conjunto de valéncias dos servigos complementares oferecidos aos seus utilizadores.” (IMTT, 2011)

As interfaces deverao ser, portanto, infraestruturas devidamente equipadas, tendo como fungéo principal
promover e facilitar a ligagéo de utentes entre diferentes sistemas de transporte. E, assim, evidente que
intrinseco ao conceito de interface esta o conceito de intermodalidade, ou seja, uma interface pressupde
a utilizacdo de, pelo menos, dois modos diferentes de transporte de forma integrada através do
transbordo de passageiros. As interfaces inserem-se em cadeias de deslocagdes de ambito urbano,
municipal, intermunicipal, inter-regional e, em alguns casos, internacional, baseadas em um ou mais

modos de deslocagéo e que podem coexistir de formas variaveis.

A definigdo de interface é bastante ampla na sua conceptualizagédo, no sentido em que esta podera
corresponder a uma paragem de autocarro, onde se realizam as transferéncias entre o transporte publico
e 0 modo pedonal, ou um ponto de correspondéncia simples ou mais complexo, envolvendo multiplos

modos de transporte.

A integracdo de redes e servigos implica a materializacdo de uma visao sistémica e intermodal, capaz
de dar resposta as necessidades presentes na cadeia das deslocac¢des em diversos modos. A integragcéo
fisica nas interfaces ou pontos de correspondéncia devera merecer uma maior atengao, no sentido de

nao impor graus de atrito insuportaveis e dissuasores na utilizagdo do transporte publico.

Neste ponto é importante ressalvar as diferentes definicées e hierarquias definidas para os municipios,
sendo a presente classificacdo baseada apenas numa caracterizagdo do numero de servigos de
transporte que servem uma determinada estagdo ou paragem, nao constituindo, este ponto de analise,
uma proposta de hierarquizagado das mesmas. No entanto, numa primeira abordagem de segmentacao,
sdo seguidos os requisitos especificos do Plano da Intermodalidade nos Transportes Terrestes de
Passageiros (IMTT, 2009). 3
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Na analise efetuada a rede de interfaces na cidade da Guarda foram identificadas duas interfaces (Figura
94), a Central de Camionagem e a Estagdo Ferroviaria. Estas interfaces foram classificadas como
interfaces de nivel 1 face a sua importancia, ndo sé a nivel concelhio, como regional € mesmo inter-

regional, bem como tendo por base os servigos que prestam e a populagdo que abrangem.

L ada e Goncato Bocas
B e e
T !
- /
- f
{ /
— \ s
= f
- / e Py
/ ¢ |
/] /
‘ff ¥ —
5 =
irj . X hr':_ﬂ T
P Estagsn 1{
7 Fefrovidria
rd ] )
i '
A\ o ,r": + c
\ - g Casal de Cinza
\ '
1 = g L] 1 —
{ Rhis - £ ==y
o |
? @ ¢
hEagm na "‘\ i Central de - |
\] Camionagem \ {
5. e
Pl ’
- 4
=
/.f * \1-""-.. .
X —
( ! e e
— T e
. i b |
, =, |
{ 5 o A J
—1\'1-.. — ‘H-‘."'---_ L
Vais de Estreia -.‘_‘1 If Aldesa o Biapa Pancizs de Coma
Y
Figura 94. Localizagdo das interfaces de nivel 1 na cidade da Guarda
t G:I'I:JAR DA | Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

265



6.2. INTERFACES DE NIVEL 1

6.2.1. Breve enquadramento

Uma interface constitui um importante ponto de conexao das redes de transporte coletivo, representando
um ponto de articulagdo entre diferentes subsistemas de transporte, incluindo as paragens de transporte
coletivo rodoviario e as estacgdes ferroviarias. Contudo, e porque os pontos de correspondéncia internos
aos varios modos sdo inumeros, apenas sao consideradas as interfaces estruturantes em termos de

organizagéo do sistema intermodal, ou seja, os pontos de conexao entre diferentes modos de transporte.

O conceito-chave subjacente a este plano, na presente fase, tem como objetivo identificar as interfaces
que promovam a integracao das varias redes de mobilidade, tornando mais facil toda a acessibilidade ao
territério, pelo desenvolvimento de um ponto onde confluem as redes dos diversos modos e operadores

de transporte e formas de mobilidade.

A rede de interfaces de contexto nacional assume vital importancia na articulacdo de servicos de
transporte internacionais, nacionais, regionais e mesmo locais, aumentando, assim, a eficiéncia dos
sistemas de transportes de passageiros rodoferroviarios no contexto da CIMBSE e no concelho da

Guarda em particular.

No presente territério conclui-se que duas interfaces, pela tipologia de servigos prestados, cumprem as
caracteristicas de 1° nivel, desempenhando uma integragao vertical de todos os servigos de transporte

terrestre.

As Interfaces identificadas de nivel primario dizem respeito a Central de Camionagem da Guarda e a

Estagao Ferroviaria da Guarda.

6.2.2. Central de Camionagem da Guarda

A Central de Camionagem da Guarda, formalmente designada de Centro Coordenador de Transportes,
encontra-se localizada na R. Afonso de Albuquerque, beneficiando da uma localizagéo central na cidade.
A localizagao confere-lhe boas condigcbes de acessibilidade, particularmente numa ética de promocéao da
intermodalidade com os modos suaves e outros servigos de transporte publico rodoviarios, ao centro da
cidade. A interface é ainda privilegiada pelo rapido acesso a restante rede viaria de nivel superior,

salientando-se o acesso a VICEG, que permite a distribuigdo do trafego para o IP2/A23 e IP5/A25.

Na envolvente desta interface existe uma vasta oferta de estacionamento na via publica, com a existéncia

de parques de estacionamento de consideravel dimensdo. Observa-se, entdo, uma forte pressédo da
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procura de estacionamento neste local, em detrimento dos parques de estacionamento, contribuindo

assim, para a degradagao da qualidade do ambiente urbano e da imagem da cidade.

Figura 95. Localizagdo da Central de Camionagem da Guarda

6.2.2.1. Infraestruturas de apoio na Central de Camionagem

A Central de Camionagem da Guarda caracteriza-se pela diversidade de servigos que presta e
consequentes ligagdes aos concelhos que apresentam uma relagdo funcional bastante forte com o
municipio. Para o efeito, o edificio dispée de lugares afetos ao estacionamento de autocarros sem

qualquer tipo de cobertura e de cais de embarque semicobertos.

Os cais de embarque, embora apresentem uma area coberta dedicada a espera dos utentes, nao
patenteiam as melhores condi¢des de conforto térmico nem de acessibilidade. O mobilidrio de apoio a
estadia é antigo e ndo segue as premissas do design universal por forma a ser acessivel a todos, uma
vez que existem escadas entre a area de espera e o autocarro, constituindo-se, assim, como uma barreira

a mobilidade.
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Figura 96. Cais de embarque na Central de Camionagem
Fonte: mpt®, PLPA Guarda

O acesso ao interior da interface realiza-se pela Rua D. Nuno Alvares Pereira, sendo este o principal
acesso pedonal. Apesar da existéncia de percursos confortaveis, a envolvente apresenta algumas
fragilidades no percurso até a mesma, nomeadamente, a inexisténcia de rebaixamentos nas passagens
para pedes. O percurso supramencionado, em lajetas de betdo, é confortavel para todos, nomeadamente

para pessoas com mobilidade reduzida.
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Figura 97. Principal acesso ao edificio
Fonte: mpt®, PLPA Guarda

A Central de Camionagem possui duas zonas de espera sendo que uma é agregada aos locais de
embarque de passageiros e a outra localiza-se na parte interior do edificio. Como ja foi referido
anteriormente, as zonas de espera agregadas aos locais de embarque ndo apresentam as melhores
condi¢cdes de conforto. Sendo este um local abrigado, mas aberto, ndo apresenta um bom conforto

térmico para esperas de longa duragéo.
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Para este efeito, localiza-se na parte interior do edificio a sala de espera que oferece melhores condigdes.
Esta sala € ampla, permitindo, assim, a livre circulagao das pessoas, nomeadamente das pessoas com

mobilidade reduzida.

Com efeito, a sala de espera dispée de lugares sentados, com mobiliario datado, mas em bom estado
de conservagao, assim como o pavimento, sendo ainda um espago bem iluminado por meio de luz
natural. O espaco dispde de bilheteiras, WC e varios espagos comerciais, no entanto nenhum destes se

encontra devidamente adaptado a pessoas com mobilidade reduzida.

No que concerne a sinalética e informacao aos passageiros, salienta-se que esta é confusa e com uma
imagem pouco atrativa para o utilizador. Apenas se verifica a existéncia de informagéo de horarios e
tarifas. Note-se ainda a inexisténcia de painéis informativos dindmicos com informagdes sobre chegadas
e partidas, que seriam bastante importantes para uma melhor perce¢cdo dos servigos de transporte

existentes, por parte dos utilizadores.

Figura 98. Sala de espera e painéis informativos

Fonte: mpt®, PLPA Guarda

No geral, a Central de Camionagem da Guarda constitui-se como um edificio envelhecido que néo
disponibiliza o devido conforto aos utilizadores, sobretudo os que possuem mobilidade reduzida. O
acesso entre a sala de espera e os cais de embarque realiza-se através de escadarias, sendo que a
rampa existente, para além da inclinagdo ndo regulamentar, ndo permite o acesso direto ao local de
embarque, verificando-se degraus nesse trajeto, o que dificulta a livre circulagdo de pessoas em cadeira
de rodas. A altura das bilheteiras e dos painéis informativos constituem, igualmente, entraves para a

mobilidade universal.
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6.2.2.2. Oferta de transporte coletivo rodoviario

A informacéo relativa a oferta de Transporte Coletivo Rodoviario que opera nesta central tem por base o
Sistema de Informagéo Geografica de Gestédo de Carreiras (SIGGESC, 2019).

Com base na oferta relativa ao servigo existente na Central de Camionagem da Guarda, sao identificados
seis operadores com servico na referida interface, nomeadamente a Empresa Berrelhas de
Camionagem, Marques, Rodoviaria da Beira Interior (Grupo Transdev), a Transdev Interior (Grupo

Transdev), a Vilva Monteiro & Irmao e a Rede Nacional de Expressos.

No que concerne a tipologia da oferta, observa-se a existéncia de servicos Expresso (circulagbes
disponiveis para consulta no Anexo) e servigos urbanos, municipais, intermunicipais e inter-regionais
(Tabela 43).

Analisando a Tabela 43, pode concluir-se que as ligagdes mais significativas com servigo na Central de
Camionagem da Guarda, ou seja, aquelas com maior nimero de circulagdes, correspondem aos servigcos

urbanos, com destaque para a linha TUG L01 com 265 circulagbes em dias Uteis.

No que concerne a ligagdes municipais destaca-se Guarda — Videmonte com 80 circulagdes, e no que
diz respeito a ligagdes intermunicipais destaca-se Covilha — Guarda e Escalhdo — Guarda, ambas com
35 circulagdes. De referir que, as duas ligagdes inter-regionais, possuem abrangéncia na Central de

Camionagem.

Importa ainda referenciar que de acordo com a informagéao fornecida, nomeadamente o SIGGESC, as
linhas TUG L04 e TUG L05 ndo apresentam ligagdo a Central de Camionagem, no entanto, uma vez que
se tratam de dados de 2018 é necessario analisar criticamente os dados. Consultando os horarios com
data de 2020, é possivel verificar que, essa ligacdo a Central de Camionagem, j& se encontra em

funcionamento, resultante de um aparente processo de reajustamento.

Tabela 43. Linhas de transporte coletivo rodovidrio atuais, com abrangéncia em paragens adjacentes a Central de
Camionagem

. = . - Ultimo Circulagoes | Circulagoes . .
o
Designacao de Linha 1° Horario Horario |dazs Volta Tipologia
135 130

TUG LO1 06:40 22:45 Urbano

TUG L02 07:00 18:40 55 65 Urbano

TUG LO6 07:55 18:25 40 10 Urbano
Adéo - Guarda 06:40 19:00 5 5 Municipal
Aldeia Vigosa - Guarda 07:00 18.35 11 11 Municipal
Amoreiras - Guarda 07:20 17:45 21 10 Municipal
Chaos - Guarda 07:25 19:00 27 26 Municipal
Ferndo Joanes - Guarda 07:15 19:00 24 26 Municipal

% 0O numero de circulagdes apresentado (sentida de ida e volta) apenas é respeitante a oferta existente em dia util — segunda a
sexta-feira.
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Ultimo Circulagbes | Circulagoes
o
Designacao de Linha 1° Horario Horario 1dazs Volta Tipologia

Gagos - Guarda 07:00 13:40 Municipal

Gongalo Bocas - Guarda 09:00 13:40 3 3 Municipal

Gongalo - Guarda 07:05 18:15 13 13 Municipal

Granja - Guarda 07:15 17:05 10 5 Municipal

Guarda - Avelas da Ribeira 07:15 18:10 5 5 Municipal

Guarda - Magainhas 07:25 19:00 21 26 Municipal

Guarda - Trinta 07:35 17:55 9 9 Municipal

Guarda - Videmonte 08:15 18:35 43 37 Municipal

Guarda - Vale da Estrela 07.35 19:00 21 26 Municipal

Guarda - Valhelhas 07:00 17:45 1 22 Municipal

Vila Cortés do Mondego - Guarda (P/ Caldeirao) 07:30 18:00 5 5 Municipal
Acores - Sobral da Serra - Guarda 07:10 18:00 10 10 Intermunicipal
Belmonte - Guarda (P/ Aldeia Ruiva) 06:45 18:15 15 10 Intermunicipal
Celorico da Beira - Guarda 08:05 17:25 5 10 Intermunicipal
Covilha - Guarda 06:55 18:15 20 15 Intermunicipal
Escalhédo - Guarda 07:10 18:15 15 20 Intermunicipal
Escarigo - Guarda 07:10 16:00 5 5 Intermunicipal
Gongalo (Cruz) - Guarda 07:40 16:55 5 5 Intermunicipal
Guarda - Gouveia 07:30 16:45 5 5 Intermunicipal
Guarda - Lamegal 18:15 - 5 - Intermunicipal
Guarda - Manteigas 07:00 17:05 10 10 Intermunicipal
Guarda - Pinhel 06:30 18:15 5 5 Intermunicipal
Guarda - Pinzio (P/Gagos) 06:40 18:10 10 10 Intermunicipal
Guarda - Pinzio (por Ima) 07:00 18.10 8 8 Intermunicipal
Guarda - Sabugal (Directa) 08:30 16:30 10 10 Intermunicipal
Guarda - Vermiosa 08:00 16:30 5 5 Intermunicipal
Guarda - Vermiosa (IP5) 08:00 16:50 5 5 Intermunicipal
Guarda - Vilar Formoso (p/IP5) 09:05 16.50 5 5 Intermunicipal
Sabugal - Guarda por Santana Azinha 07:00 17:20 10 10 Intermunicipal
Sabugal - Guarda por Valcovo 06:45 18:00 17 17 Intermunicipal
Soito - Soito 06:20 18.10 6 11 Intermunicipal
Guarda - Vila Nova de Foz Cbéa 06:15 16:00 5 5 Inter-regional
Guarda - Viseu (Central de Camionagem) 06:05 18.30 31 36 Inter-regional

Fonte: SIGGESC, 2019

No Grafico 53, observa-se a distribuicdo do nimero de circulagbdes por periodo horario, diferenciando

esta oferta entre periodo anual, escolar e ndo escolar. Com efeito, € no periodo escolar que se
concentram a maioria das circulagbes, um total de 161 circulagdes. Destaca-se ainda a maior

concentracao de oferta no periodo escolar (39 circulagdes) face ao periodo nao escolar (5 circulagdes).
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Na analise diferenciada por periodo horario, evidencia-se a maior concentragcao de circulagées no
periodo de ponta da manhé e da tarde, com 34% e 21% do total da oferta, respetivamente. Mais uma
vez salienta-se o facto de estes resultados se coadunarem com os horarios de entrada e saida de
estudantes dos estabelecimentos de ensino, assim como a entrada/saida da populagao dos seus locais
de trabalho.
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Grafico 53. Frequéncia de horarios da rede de transportes coletivos rodovidrios nas paragens adjacentes a Central de
Camionagem

Fonte: SIGGESC, 2019

A oferta de taxis existente nesta interface permite o complemento da oferta de transporte publico neste
local, facilitando a deslocagdo da populagdo a outros pontos da cidade. Existe ainda, Transporte
Individual e Remunerado de Passageiros em Veiculos Descaracterizados a partir de Plataforma

Eletronica, que complementam o servigo de taxis existente.

6.2.3. Estacao Ferroviaria da Guarda

A Estagéo Ferroviaria da Guarda, inaugurada em 1882, situa-se no Largo 1° de Dezembro. Na sua
proximidade encontra-se a EN16, sendo um importante eixo de distribuicdo rodoviaria, uma vez que

proporciona uma ligagéo direta aos itinerarios principais — IP2/A23 e IP5/A25.
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A Estacgéo Ferroviaria, tal como referido anteriormente, é servida, atualmente, apenas pela Linha da Beira
Alta, no entanto, a Linha da Beira Baixa esta a sofrer obras de requalificagao no trogo de Covilhad-Guarda,

prevendo-se, a reabertura desse mesmo trogo em breve.

Constitui-se como o principal ponto de acesso ao servigo ferroviario no concelho uma vez que, para além
de assegurar o servigo Regional e Inter-Regional, representa o Unico ponto com oferta de servigo
Intercidades e Internacional, com especial destaque para as liga¢des diretas a Madrid e a Hendaye.
Apesar de momento, e na sequéncia da pandemia de Covid-19, esta ligagcao se encontrar suprimida, é

expectavel que volte ao funcionamento normal brevemente.

A linha da Beira Alta com inicio em Pampilhosa, na intercegcdo com a Linha do Norte, possibilita

deslocacgdes ao restante territério nacional, com principal énfase para as cidades de Lisboa e Porto.

Figura 99. Localizacdo da Estacdo Ferrovidria da Guarda

6.2.3.1. Infraestruturas de apoio na Estacao Ferroviaria

O acesso a interface realiza-se essencialmente pela Rua da Veiga e Avenida Jodo de Rudo até ao Largo

1° de Dezembro. No que diz respeito a qualidade do acesso pedonal dessas ruas, verifica-se que, embora
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existam passeios ao longo das vias, estes ndo apresentam as melhores condi¢ées para a deslocagao

neste modo.

A Rua da Veiga apresenta descontinuidades no acesso pedonal, uma vez que o passeio s6 existe ao
longo do espago ferroviario, ndo existindo na zona habitacional. Por sua vez, na Avenida Jodo de Ruéo,
apesar da existéncia de passeios em ambos lados da via, estes apresentam algumas descontinuidades
no percurso, sobretudo, pelo tipo de material utilizado e pelo facto de se encontrar degrado em alguns

locais.

No entanto, o mesmo nao se verifica no Largo 1° de Dezembro, visto que apresenta passeio em ambos
os lados da via e no centro, sendo o pavimento de betdo poroso e de cubo de calcario. A sua dimensao
€ generosa e ausente de obstaculos, em perfeitas condigdes de conservagéo, garantindo o conforto e

segurancga das pessoas, sobretudo dos individuos com mobilidade reduzida.

Figura 100. Condig¢des de circulagdo pedonal na envolvente da estacdo ferrovidria

Fonte: mpt®, PLPA Guarda

Relativamente ao acesso propriamente dito a Estagcédo Ferroviaria da Guarda, este s é passivel de se
realizar pela entrada principal do edificio da interface, no Largo 1° de Dezembro. O acesso exterior a
estagdo encontra-se em bom estado de conservagdo, com a existéncia de passeios com larguras

adequadas a toda a populagéo.

A referida entrada ndo apresenta nenhum constrangimento a pessoas com mobilidade reduzida,
encontrando-se o piso perfeitamente nivelado, em lajeado de granito, dando acesso imediato a sala de

espera e a bilheteira da Estacao.
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Figura 101. Entrada principal da Estacdo Ferrovidria

Fonte: mpt®, PLPA Guarda

A articulacdo da entrada na estacdo com as vias envolventes apresenta algumas debilidades, uma vez
que os passeios adjacentes a algumas passadeiras e respetivos rebaixamentos ndo permitem a

autonomia de pessoas que se deslocam em cadeira de rodas.

Na Figura 102 encontram-se identificados os atravessamentos que garantem o acesso a Estagéo
Ferroviaria. Como € possivel constatar, a maioria dos acessos apresenta boas condi¢des a deslocagao
a pessoas com mobilidade reduzida, se bem que, as rampas e rebaixamentos executados encontram-
se, em alguns locais, degradados. De ressalvar que o acesso ao cais de embarque do transporte coletivo
rodoviario ndo se encontra acessivel a Todos, uma vez que nao existe rampa nem rebaixamentos dos

passeios.

Esta é uma componente de elevada importancia a ter em consideracéo pois sdo constrangimentos que
poderao, eventualmente, condicionar a escolha deste modo de deslocagao sobretudo pelas pessoas com

mobilidade condicionada.
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Figura 102. Atravessamentos pedonais adjacentes a Estagdao Ferroviaria

No que diz respeito a circulagao interior, o percurso entre a entrada principal, sala de espera e a bilheteira
nao apresenta obstaculos, concentrando-se num espago unico comum. A zona de espera apresenta-se
em bom estado de conservagao, salientando-se, ainda, a existéncia de servigcos de alimentagdo como

bar/cafetaria e maquinas automaticas de venda.

Os horarios das diferentes frequéncias/servigos encontram-se afixados junto a bilheteira, juntamente com
a informacgao sobre tarifarios. Existe, igualmente, um sistema de informag&o sonoro, junto a plataforma

de embarque.

No que diz respeito as plataformas de embarque, estas apresentam, igualmente, mobiliario de apoio a
espera, com lugares sentados em ambas as plataformas. As instalagbes sanitarias localizam-se dentro

da estagao ferroviaria, com instalagbes adaptadas a pessoas com mobilidade reduzida.

A referida estrutura apresenta boas condigdes para o utilizador, em bom estado de conservagdo e com

iluminagao adequada e proporcional ao espaco.

No que concerne a sinalética e informacgéo aos passageiros, salienta-se a boa sinalizagdo das diferentes
plataformas, com informagao sonora acerca dos servicos em operagao, além de informacgéo afixada
acerca de horarios e tarifarios bem como um conjunto de informacéo relevante acerca de equipamentos,

servicos e interligacdo com a rede de transporte coletivo.
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Importa ainda salientar que o estacionamento existente, em via publica, ocorre junto ao Largo 1° de
Dezembro e, na envolvente da entrada principal de acesso a estagao ferroviaria, encontra-se uma pracga
de taxis. Esta oferta permite o complemento do transporte publico neste local, simplificando a deslocagao

da populagao.

6.2.3.2. Oferta de transporte coletivo ferroviario

A oferta do servigo ferroviario existente compreende os servigos Regionais, Intercidades e Internacional,
todos operados pela CP — Comboios de Portugal. A duragdo do percurso entre a Estagcéo Ferroviaria da
Guarda e as restantes estagdes varia consoante a tipologia de servigo e a estagao de destino final, como

se pode verificar na Tabela 44.

Tabela 44. Numero de circulagdes, por tipologia de servico, percurso e frequéncia

Duragao (minima) da

Servigos Sentido Dias uteis Fins de Semana .
viagem
Guarda — Coimbra 3 4 02:33
Coimbra — Guarda 3 3 02:41
Regional
Guarda - Vilar Formoso 2 2 00:45
Vilar Formoso - Guarda 2 4 00:44
Guarda — Lisboa 3 3 04:23
Intercidades
Lisboa — Guarda 3 3 04:13
Guarda — Lisboa 1 1 05:08
Internacional*
Guarda — Vilar Formoso 1 1 00:39

* Tal como referido anteriormente, esta ligagdo néo se encontra em funcionamento de momento.

Fonte: CP, 2020

Observando a Tabela 45, verifica-se que nenhum servigo opera em todos os periodos do dia em analise.
No entanto, discriminando por servi¢o, nota-se que o Regional efetua circulagbes de madrugada até ao
periodo de ponta da tarde, sendo que entre o periodo de almogo e o da ponta da tarde é quando se nota

uma maior frequéncia.

No caso do servigo Intercidades, este apenas efetua circulagdes no periodo da ponta da manha, periodo

de almogo e no periodo de ponta da tarde.

Por ultimo, o servigco Internacional, que liga Portugal e Espanha, mais especificamente Lisboa a Madrid
ou Hendaye, apenas se realiza durante a madrugada na Estacdo Ferrovidaria da Guarda e que

atualmente, devido a pandemia de Covid-19, ndo se encontra em funcionamento.
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Tabela 45. Oferta de transporte coletivo ferrovidrio na Estagdo Ferrovidria da Guarda

Madrugada PPM

PM PA PT PPT P
Servigcos Sentido
ERES N S E S NS N3
1 1 - 1 1 - - 1 2 - - -

Guarda — Coimbra

Coimbra — Guarda - - - - - - 1 1 1 1 1 1 - -
Regional

Guarda — Vilar Formoso - - - - - - 1 1 - - 1 1 - -
Vilar Formoso - Guarda 1 1 - - - 1 - - 1 2 - - - -
Guarda — Lisboa - - 1 1 - - 1 1 - - 1 1 - -

Intercidades
Lisboa — Guarda - - 1 1 - - 1 1 - - 1 1 - -
Guarda — Lisboa 1 1 - - - - - - - - - - - -

Internacional*
Guarda — Vilar Formoso 1 1 - - - - - - - - - - - -

DU - Dia Util, FDS - Fim de semana.
* Tal como referido anteriormente, esta ligagdo n&o se encontra em funcionamento de momento.

Fonte: CP, 2020

6.2.3.3. Oferta de transporte coletivo rodoviario

Além da oferta regular de circulagbes da estacao ferroviaria da Guarda, importa igualmente conhecer o
modo como a interface aglutina a rede de transportes coletivos. Com base na oferta relativa ao servico
de transporte coletivo rodoviario, observa-se que apenas os operadores Lopes & Filhos, Ld?., Rodoviaria
da Beira Interior, S.A. (Grupo Transdev), Transdev Interior, S.A. (Grupo Transdev) e Viuva Monteiro &

Irmao, Ld?., efetuam servigos de transporte na proximidade da Estagao Ferroviaria da Guarda.

A informagao relativa a oferta de transporte coletivo rodoviario a efetuar servigo na estagao ferroviaria da
Guarda tem por base o Sistema de Informac&o Geografica de Gestado de Carreiras (SIGGESC, 2019).
As paragens com proximidade a estacéo ferroviaria, foram obtidas através de uma analise espacial,
obtendo-se como resultado: “Guarda”, “Guarda (Estacao) ”, “Guarda Est”, “Estacdo C.F.”, Paragem

Guarda (Estagao) ” e “Estacgédo”.

De acordo com a referida fonte, a Estacdo Ferroviaria da Guarda é abrangida por toda a tipologia de

servicos, nomeadamente, urbanos, municipais, intermunicipais e inter-regionais.

Na Tabela 46 apresentam-se as ligagbes em operagado nas paragens anexas a Estagao Ferroviaria da
Guarda. Atendendo a analise da supramencionada tabela, conclui-se que a maioria do servigo existente
nas paragens anexas a Estagéo é de tipologia intermunicipal, contudo, o servico com maior frequéncia

de horarios, € de tipologia urbana.
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Com efeito, evidencia-se a ligagéo a linha TUG L01 da rede urbana atual, apresentando uma oferta muito
superior as restantes ligagdes. Importa referir que esta linha realiza a ligacdo entre a Escola Carolina
Beatriz Angelo e Lameirinhas, realizando paragem na Central de Camionagem, que dista apenas cerca
de nove minutos da Estagao Ferroviaria, podendo servir, a partir dessa interface, a maioria das ligagdes
TCR do municipio. Num patamar secundario, evidenciam-se as ligagbes Escalh&o - Guarda e Soito —
Soito.

a

Tabela 46. Linhas de transporte coletivo rodovidrio atuais, com abrangéncia em paragens adjacentes a Estagdo
Ferroviaria da Guarda

. = . Primeiro e - Circulagdes Circulagdes . .
135 130

TUG LO1 06:40 22:45 Urbano

Gagos - Guarda 07:00 18:10 5 5 Municipal

Gongalo Bocas - Guarda 09:00 13:40 3 3 Municipal

Granja - Guarda 07:15 17:05 10 5 Municipal

Guarda - Avelas da Ribeira 07:15 18:10 5 5 Municipal
Escalhéo - Guarda 07:10 18:15 15 20 Intermunicipal
Escarigo - Guarda 07:10 16:00 5 5 Intermunicipal
Figueira de Castelo Rodrigo - Guarda 17:00 18:00 1 1 Intermunicipal
Guarda - Lamegal 08:05 18:15 10 5 Intermunicipal
Guarda - Pinhel 06:30 18:15 5 5 Intermunicipal
Guarda - Pinzio (P/Gagos) 06:40 18:10 15 15 Intermunicipal
Guarda - Pinzio (por Ima) 07:00 18:10 8 8 Intermunicipal
Guarda - Vermiosa 08:00 16:30 5 5 Intermunicipal
Guarda - Vermiosa (IP5) 08:00 16:50 5 5 Intermunicipal
Soito - Soito 06:20 18:10 6 11 Intermunicipal
Guarda - Vila Nova de Foz Cbda 06:15 16:00 5 5 Inter-regional

Fonte: SIGGESC, 2019

Analisando o Grafico 54 observa-se a distribuicdo do niumero de circulagbes por periodo horario, com
servico nas paragens anexas a Estagédo Ferroviaria da Guarda, diferenciando a oferta entre periodo
escolar, nao escolar e anual. Com efeito, verifica-se um total de 21 circulagdes diarias a operar
exclusivamente no periodo escolar, sendo que a oferta afeta ao periodo ndo escolar ascende apenas a

trés circulacoes.

Na analise por periodos horarios, evidencia-se a maior concentragao de circulagdes no periodo de ponta
da tarde e ponta da manha, com um peso percentual de 27 e 26%, respetivamente, na oferta diaria de

circulagdes. Mais uma vez, salienta-se o facto de estes resultados se coadunarem com os horarios de

270 numero de circulagdes apresentado (sentida de ida e volta) apenas € respeitante a oferta existente em dia Util — segunda a
sexta-feira.
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entrada e saida de estudantes e trabalhadores dos estabelecimentos de ensino/locais de trabalho, sendo

igualmente nos periodos horarios onde se evidencia maior oferta de circulagdes na Linha TUG L01.

Nao obstante a maior oferta dos periodos horarios previamente mencionados, salienta-se a existéncia
de oferta de ligagbes da rede de transportes coletivos rodoviarios ao longo de todo o dia, destacando-

se, num patamar secundario a oferta no periodo da tarde (14%) e no periodo de almogo (13%).

20 30%
27%

26%

25%

20%

14% 15%
13%

N° de Circulagées
>

10%
7%

Representatividade Horaria (%)

7%

6%

0%
Madrugada Ponta da Manha Manha Almogo Tarde Ponta da Tarde Noite

m Anual m Periodo Escolar Periodo N&o Escolar Representatividade Horaria (%)

Grafico 54. Frequéncia de hordrios da rede de transportes coletivos rodovidrios nas paragens adjacentes a Estagdo
Ferroviaria da Guarda

Fonte: SIGGESC, 2019

Analisando a Tabela 47 que apresenta a comparacao entre os horarios de chegada dos comboios a
Estacdo Ferroviaria da Guarda, nos dias Uteis, e os horarios da linha TUG LO1 na paragem adjacente a
mesma, verifica-se uma média de tempo de espera elevada, nomeadamente, cerca de 20 minutos. No
sentido oposto, ou seja, para a populagéo que pretenda deslocar-se para a Estagao Ferroviaria, para a
utilizagado do transporte coletivo ferroviario (Tabela 48), o tempo de espera é de apenas cerca de 12

minutos no periodo escolar, aumentando para 21 minutos no periodo nao escolar.

Importa concluir que alguns dos horarios se encontram desajustados a utilizagdo combinada dos
transportes coletivos rodo e ferroviarios, devendo ser desenvolvidos esforgos para que esta situagéo seja
colmatada. De referir ainda, que existem horarios que nao estao servidos por nenhum tipo de interligacéo

entre a rede urbana atual (TUG L01) e a Estacdo Ferroviaria.
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Tabela 47. Integragdo entre os horarios de chegada dos comboios a Estagdo Ferrovidria da Guarda (dias uteis) e a rede
urbana atual de transportes coletivos rodovidrios, nos dias Uteis (sentido Estagdo Ferrovidria - Central Camionagem)

Linha Ferroviaria Horario de Chegada do Horario da Linha Urbana Tempo de espera
Comboio TUG L01 P P

Vilar Formoso - Guarda 06:58 07:19 00:21
Vilar Formoso - Guarda 17:25 17:25" 00:00
Lisboa — Guarda 11:43 11:49 00:06
Coimbra — Guarda 14:57 15:44 00:47
Lisboa — Guarda 16:43 17:05 00:22
Coimbra — Guarda 19:20 19:50 00:30
Coimbra — Guarda 21:20 21:34 00:14
Lisboa — Guarda 22:43 - -

" Os horarios de chegada do comboio e de partida da linha urbana s&o coincidentes, se o motorista da linha urbana n&o aguardar
informalmente a chegada dos passageiros, os mesmos terdo que aguardar 34 minutos até a passagem do proximo autocarro, as
17: 59.

Fonte: CP, Transdev 2020

Tabela 48. Integragio entre os horarios de partida dos comboios na Estagdo Ferroviaria da Guarda (dias Uteis) e a rede
urbana atual de transportes coletivos rodoviarios, nos dias Uteis (sentido Central de Camionagem - Estagdo
Ferroviaria)

Linha Ferroviaria Horario da Linha Urbana Horario de Partida do Tempo de espera
TUG LO1 Comboio P P

Guarda - Coimbra 05:01
Guarda - Lisboa - 07:07 -
Guarda - Coimbra 10:10 10:15 00:05
Guarda - Vilar Formoso 11:55 12:01 00:06
Guarda - Lisboa 12:25 12:37 00:12
Guarda - Coimbra 16:20 16:45 00:25
Guarda - Vilar Formoso 17:13! 17:35 00:22
Guarda - Coimbra 18:05 18:07 00:02

' Este horario existe apenas no periodo escolar, no periodo ndo escolar o ultimo horario compativel com esta circulagéo € as 16:20,
pelo que os passageiros terao que aguardar 01:15.
Fonte: CP, Transdev 2020

No que concerne a futura rede a contratualizar, efetuou-se a mesma analise desenvolvida para a rede
atual, ou seja, a integragéo entre os horarios de chegada dos transportes coletivos ferroviarios a Estagcao
Ferroviaria e a rede urbana que ira ser contratualizada (Tabela 49). Uma analise a tabela
supramencionada permite concluir que no periodo escolar, a média de tempo de espera é de 24 minutos
€ no periodo nao escolar cerca de 22 minutos. A circulagdo que apresenta uma demora superior € a de
Lisboa - Guarda as 16:43, com cerca de 49 minutos de espera e a com um intervalo de delonga inferior
é de Vilar Formoso - Guarda as 17:25, com apenas sete minutos de espera, sendo que as circulagdes a

partir das 21:20 ndo apresentam conexao com a rede urbana.

No sentido oposto (Tabela 50), verifica-se que apenas uma das circulagdes diarias ndo é servida pela

rede urbana a contratualizar e que, em geral, apresentam uma média de tempo de espera de cerca de
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26 minutos. Importa referir que as circulagbes que apresentam um maior tempo de espera sdo as da
linha ferroviaria que parte em diregdo a Coimbra as 16:45 e da linha ferroviaria com direcao a Vilar

Formoso as 17:35.

Tabela 49. Integracdo entre os horarios de chegada dos comboios a Esta¢do Ferrovidria da Guarda (dias uteis) e a rede
urbana futura de transportes coletivos rodoviarios, nos dias Gteis (sentido Estagcdo Ferroviaria - Central Camionagem)

. o Horario de Chegada do Horario das Linhas Urbanas

Vilar Formoso - Guarda 06:58 07:17 00:19
Vilar Formoso - Guarda 17:25 17:32 00:07
Lisboa — Guarda 11:43 12:25' 00:42
Coimbra — Guarda 14:57 15:35 00:38
Lisboa — Guarda 16:43 17:32 00:49
Coimbra — Guarda 19:20 19:42 00:22
Coimbra — Guarda 21:20 - -
Lisboa — Guarda 22:43 - -

" Este horario existe apenas no periodo escolar, no periodo n&o escolar possui uma circulagéo mais cedo as 12:12, diminuindo o
tempo de espera para 29 minutos.

Fonte: CP, Camara Municipal da Guarda 2020

Tabela 50. Integragio entre os horarios de partida dos comboios na Estagdo Ferroviaria da Guarda (dias Uteis) e a rede
urbana futura de transportes coletivos rodoviarios, nos dias lteis (sentido Central de Camionagem - Estagdo
Ferroviaria)

. il Horario das Linhas Urbanas Horario de Partida do

Guarda - Coimbra 05:01
Guarda - Lisboa 06:52 07:07 00:15
Guarda - Coimbra 10:01 10:15 00:14
Guarda - Vilar Formoso 11:57 12:01 00:04
Guarda - Lisboa 11:57 12:37 00:40
Guarda - Coimbra 15:51 16:45 00:54
Guarda - Vilar Formoso 16:49 17:35 00:46
Guarda - Coimbra 17:56 18:07 00:11

Fonte: CP, Camara Municipal da Guarda 2020

Por fim, apresenta-se na Tabela 51, a integragéo entre os horarios de chegada dos comboios a Estagéo
Ferroviaria da Guarda, nos dias néo uteis e a rede TCR urbana atual e futura, igualmente, nos dias nao
uteis (no sentido Estagao Ferroviaria — Central Camionagem). Uma analise a supramencionada tabela,
permite concluir que os tempos de espera, tanto para a rede urbana como para a futura, sao
incomportaveis para a integracdo combinada destes dois modos de transporte. Comparando a
adequabilidade da rede urbana atual e da rede urbana futura, verifica-se que a segunda é mais adequada

para a integragdo combinada dos dois modos de transportes, ainda que insuficiente.
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Tabela 51. Integragdo entre os horarios de chegada dos comboios a Estacdo Ferroviaria da Guarda (dias ndo Uteis) e a
rede urbana atual e futura de transportes coletivos rodovidrios, nos dias ndo Uteis (sentido Estagdo Ferrovidria -
Central Camionagem)

- - . Horario das
Horario de Horario da Linha Tempo de espera Linhas Urbanas Tempo de espera
Linha Ferroviaria Chegada do Urbana Atual (Rede TCR
Comboio (TUG L01) (Rede TCR Atual) | Futuras (Verde e Futura)
VIE? [RIEEDS 06:58° 07:34 00:36 07:35 00:37
Guarda
Vilar Formoso - \NN3 . . . .
Guarda 10:00 12:54 02:54 11:02 01:02
Lisboa — Guarda 11:43" 12:54 01:11 12:00 00:17
Coimbra — Guarda 14:57" 18:04 03:07 16:55 01:58
Vilar Formoso - 16:13¢ 18:04 01:51 16:55 00:42
uarda
Lisboa — Guarda 16:43" 18:04 01:21 17:02 00:19
Vilar Formoso - Y . .

Guarda 17:25 18:04 00:39 - -
Coimbra — Guarda 19:202 - - - -
Coimbra — Guarda 21:20" - - - -

Lisboa — Guarda 22:43" - - - -

" Diario; 2 Segunda a sabado, exceto feriados oficiais. Efetua-se a sexta-feira que coincida com feriado oficial; * Efetua-se aos
domingos e feriados oficiais, exceto se o feriado oficial for a sexta-feira; 4 Efetua-se aos domingos, exceto se segunda-feira for
feriado oficial. Neste caso efetua-se a segunda-feira; ® Efetua-se de segunda-feira a sabado, exceto se segunda-feira for feriado

oficial. Nesse caso efetua-se ao domingo; * N&o se efetua aos sabados.

Fonte: CP, Camara Municipal da Guarda 2020

Na Tabela 52 estao representados os indicadores ja avaliados anteriormente, nomeadamente, o tempo
de espera dos utilizadores, para a integragdo combinada da rede TCR urbana e a rede ferroviaria, nos
dias ndo uteis. E possivel verificar, que os tempos de espera sdo incompativeis com a utilizagéo
combinada destes dois modos de transportes, variando entre uma média de 3:31, para a rede TCR

urbana atual, e 1:12, para a rede TCR urbana futura.
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Tabela 52. Integragdo entre os horarios de partida dos comboios na Estagdo Ferrovidria da Guarda (dias ndo uteis) e a
rede urbana atual e futura de transportes coletivos rodovidrios, nos dias ndo uteis (sentido Central Camionagem -
Estacdo Ferrovidria)

Horario das
Tempo de espera | Linhas Urbanas

Horario da Linha Tempo de espera

Horario de Partida

Linha Ferroviaria Urbana Atual (Rede TCR p
(TUG L01) (Rede TCR Atual) | Futuras (Verde e Futura) do Comboio
Guarda - Coimbra - - - - 05:012
Guarda - Lisboa - - - - 07:07"
Guarda - Coimbra 08:18 01:57 10:01 00:14 10:15"
Guarda - Vilar 08:18 03:43 11:47 00:14 12:01"
0ormoso
Guarda - Lisboa 08:18 04:19 11:47 00:50 12:37"
Guarda - Coimbra 13:38 03:07 14:47 01:58 16:45°
Guarda - Lisboa 13:38 03:07 14:47 01:58 16:45*
Clutek - Wiy 13:38 03:57 14:47 02:48 17:35'
Formoso
Guarda - Coimbra 13:38 04:29 17:47 00:20 18:07"

" Diario; 2 N&o se efetua aos domingos e feriados oficiais; ® Efetua-se de segunda-feira a sabado, exceto se segunda-feira for
feriado oficial. Nesse caso efetua-se ao domingo; * Efetua-se aos domingos e feriados oficiais, exceto se o feriado oficial for a
sexta-feira.

Fonte: CP, Camara Municipal da Guarda 2020
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6.3. SINTESE

O bom funcionamento das interfaces deve pressupor que os utilizadores percorram distancias reduzidas
entre modos de transporte, uma boa coordenagao de horarios, tempos reduzidos de espera, aliado ao
conforto na transferéncia, a seguranga e a qualidade dos servigos de informagao. Estes fatores tornam-
se, assim, fundamentais para o sucesso da interface enquanto ponto de transferéncia na rede, permitindo
maior atratividade dos sistemas de transporte publico, em detrimento da utilizagdo do transporte

individual.

Conceptualmente, na cidade da Guarda identificaram-se duas infraestruturas, consideradas de nivel 1

devido a diversidade de servicos que prestam tanto a nivel municipal como supramunicipal,

nomeadamente, a Estacdo Ferrovidria da Guarda e a Central de Camionagem.

O desempenho apresentado por estas infraestruturas é diferenciado, no que concerne aos modos de

transporte presentes, ao niumero de servigos apresentados e ao fluxo de passageiros.

As principais debilidades encontradas na integragao entre o transporte coletivo rodoviario e o transporte
coletivo ferroviario, tanto no que diz respeito a oferta da rede urbana atual como da futura rede a
contratualizar, relacionam-se com os elevados tempos de espera em determinadas circulagdes, que
acabam por desencorajar a utilizagdo destes modos de transporte, levando a primazia pelo modo de
transporte individual. Os horarios deverdo ser ajustados para permitirem uma melhor conexao e
estimularem o incremento de modos de transporte coletivo, fomentando uma mobilidade mais

sustentavel.

No geral, estas oferecem boas condi¢cbes de conservagao, sendo que um dos aspetos negativos a referir
€ 0 acesso as paragens de transporte coletivo rodoviario na area envolvente a estacao, pois existe uma
auséncia de rebaixamento dos passeios ao longo do percurso, dificultando, assim, os acessos da

populacdo em geral através do modo pedonal.

O facto de as interfaces apresentarem uma area de influéncia que engloba um nimero consideravel de
residentes pode ser considerado um ponto de partida para considerar a melhoria destes percursos nos

acessos as interfaces e, desta forma, melhorar/fomentar os modos suaves.
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Estacionamento




7. Estacionamento

7.1. BREVE ENQUADRAMENTO

O estacionamento é reconhecido, nos dias de hoje, como uma das principais componentes de qualquer
politica de gestdo da mobilidade urbana, sendo que a sua correta organizagao podera contribuir para

regular e racionalizar a utilizagdo do automével privado.

O automovel apresenta-se como o principal modo de deslocagdo da populagao residente na Guarda, o
que, por sua vez, condiciona a circulagéo no espago publico e, por ineréncia, exerce pressao pela procura
de estacionamento. Neste sentido, as politicas de estacionamento desenvolvidas deverao ter em conta
este facto, incentivando uma menor utilizagdo do veiculo automével e criando condigdes mais favoraveis
para uma reparticdo modal mais equilibrada, com especial destaque para a utilizagdo dos transportes

publicos e modos suaves.

A oferta de estacionamento assume um grande impacto na qualidade urbanistica de um determinado
lugar, sendo essencial para a racionalizagdo do espago publico, como tal, surge a necessidade de ajustar
a oferta de estacionamento a procura existente, oferecendo apenas os lugares necessarios e
introduzindo uma politica racional de pregos, por forma a fazer com que os lugares de estacionamento

mais escassos e desejados detenham um preco mais elevado.

No contexto urbano, verificam-se areas cuja procura de estacionamento é superior as restantes,
nomeadamente, no centro histérico, no qual, se regista uma ampla oferta de comércio e servicos. A
elevada procura de estacionamento, associa-se um conjunto de problemas de mobilidade nestes locais,
que por si s6 sdo potenciadores de um elevado numero de viagens em transporte individual. Deste modo,
assume-se como pertinente a existéncia de uma oferta de estacionamento que se coadune com a

procura, o que justifica o levantamento nessas areas especificas.

A correta gestdo destes atributos de oferta de estacionamento deve constituir-se como um dos
instrumentos de gestédo do sistema de mobilidade, contribuindo para promover a transferéncia modal do
transporte individual para o transporte coletivo, aumentar o ganho de eficiéncia na circulagdo e na
realizagédo das operagdes de cargas e descargas, bem como na facilidade de encontrar estacionamento

de curta duragéo.
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7.2. OFERTA DE ESTACIONAMENTO

A caraterizagao da oferta de estacionamento no concelho da Guarda é realizada para o estacionamento
existente em parques de estacionamento e em setores da via publica e, também, nos alojamentos

familiares.

Os dados sobre a oferta e procura de estacionamento tiveram como base o relatério do Estudo das
Acessibilidades, de novembro de 2018. O Plano Diretor Municipal da Guarda (Resolugdo do Conselho
de Ministros n.° 55/94) ainda em vigor, é datado de julho de 1994 tratando-se de um PDM de 12 Geragéo.
No regulamento do Plano Diretor Municipal da Guarda, no que concerne ao estacionamento é
estabelecido que, a cada construgao deve corresponder, estacionamento suficiente para responder as

suas proprias necessidades (artigo 12°), nomeadamente:

e Um lugar de estacionamento por habitacao;
e Um lugar de 50 m? da area de escritérios e industria;
e Um lugar por cada 50 m2 de area comercial, quando esta exceder 400 m?;

e 0,8 de estacionamento por quarto em unidade hoteleira.

No que concerne aos loteamentos, o numero minimo de lugares devera ser o previsto em legislagao
aplicavel. O Plano Diretor Municipal da Guarda estabelece ainda a proibicdo de operagdes de carga e
descarga na via publica, pelo que sera necessério criar no interior de cada lote espaco para esse fim,
exceto se as novas edificagbes se localizarem na malha urbana estabilizada, sempre que tal se revele
inviavel e seja tecnicamente justificado por razbées de topografia, inadequabilidade de acesso no plano

da fachada principal da construgéo ou salvaguarda do patrimonio edificado.

As operagbes de cargas e descargas de mercadorias foram mais tarde regulamentadas pelo
Regulamento Municipal de Transito (Regulamento n.° 159/2015), que estabelece que no concelho da
Guarda estas operagoes terdo que ser efetuadas dentro do horario autorizado e indicado na sinalizagao
existente no local. Estabelece ainda que, a carga e descarga dos veiculos pesados de mercadorias deve
efetuar-se no interior das instalacdes de origem ou destino das mercadorias, ndo sendo permitidas na
via publica, a excegao dos casos em que tal ndo seja possivel em que se torna necessario uma

autorizac&o municipal.

No que diz respeito ao estacionamento tarifado, o supramencionado regulamento estabelece as zonas
de estacionamento de duragdo limitada que sio tarifadas e determina que a duracdo maxima do
estacionamento no mesmo lugar é de duzentos minutos, ainda que este limite possa ser alterado pelo
municipio, considerando a evolugao do transito e a situagao particular de cada zona de estacionamento.
Este sistema de zonas de estacionamento de duracao limitada funciona das 08h30m as 12h30m e das

14h00m e as 19h00m, de segunda-feira a sexta-feira e das 08h30m as 12h30m, ao sabado. Fora destes
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limites horarios, o estacionamento nestas zonas € gratuito e ndo esta condicionado pelo limite de duragéo

maxima de estacionamento.

O Regulamento de Taxas e Outras Receitas (Regulamento n° 74/2016), posteriormente alterado

parcialmente pelo Regulamento n® 263/2017, estabelece o regime tarifario a aplicar:

¢ Nas zonas de estacionamento de duracgéo limitada (artigo 15° do Anexo | do Regulamento n°
74/2016):

o Ocupagido de um lugar de estacionamento localizado em dominio publico municipal,
numa zona de estacionamento de duracdo limitada que seja controlada por
parcometros, por 10 minutos (limite minimo): 0,10 €;

= Por 60 minutos: 0,60 €;
= Por 200 minutos (limite maximo): 2,00 €;
o Precgo semestral do cartao de residente: 59,86 €;
¢ Na utilizagdo do parque de estacionamento da Biblioteca Municipal Eduardo Lourenco (artigo
16.° do Anexo | do Regulamento n° 74/2016);
e Na utilizagdo do parque de estacionamento da Plataforma Logistica da Guarda (artigo 17.° do
Anexo |);
e Na ocupagdo do dominio publico municipal com estacionamento privativo de veiculos

automoveis (artigo 18.° do Anexo I).

No Regulamento Municipal de Transito regula ainda o licenciamento da ocupag¢éo do espago publico com
lugares de estacionamento privado, estando sujeitos aos seguintes limites maximos: nos
estabelecimentos comerciais ou de prestacao de servigos, com excegdo de empreendimentos turisticos
apenas 2 lugares e em empreendimentos turisticos que ndo disponham de estacionamento turistico

apenas 5 lugares.

7.2.1. Oferta de estacionamento em parques e na via
publica

A oferta de estacionamento teve como base o Estudo de Acessibilidades cedido pela Camara Municipal
da Guarda. O estudo foi elaborado tendo em conta levantamentos efetuados na primeira quinzena de

outubro de 2017, sendo definidas 11 zonas de estacionamento a analisar.
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Figura 103. Zonas de Estacionamento
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

No que aos parques de estacionamento diz respeito (Figura 104) foram identificados cinco parques nas
zonas de estacionamento analisadas no estudo anteriormente mencionado. Com se pode observar na

dois dos parques sao tarifados, sendo os restantes gratuitos. A saber:

e Mercado Municipal: com uma oferta de cerca de 220 lugares, serve também de apoio ao

estacionamento dos utentes do Centro Coordenador de Transportes.

e Teatro Municipal da Guarda: com uma oferta de cerca de 174 lugares, o estacionamento é
tarifado, sendo que a tarifa na 12 hora é de 0,75€/h e na 22 hora e restantes é de 0,60€/h. A tarifa
diaria é de 4,7€/dia.

e Biblioteca Municipal Eduardo Lourengo: com uma oferta de cerca de 17 lugares, pratica tarifas

idénticas as da via publica.

e Solar dos Vinhos: proporciona condi¢des de parque de estacionamento gratuito, com uma
capacidade de 42 lugares.
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e Centro Comercial La Vie: devido a sua localizacao e instalagédo é possivel deslocar-se até ao
Centro Historico e La Vie em boas condi¢des, uma vez que proporciona bons acessos pedonais

a diferentes cotas.

Figura 104. Parques de Estacionamento existentes na Cidade da Guarda
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

No que se refere ao estacionamento na via publica, com base nos sectores definidos pelo Estudo de

Acessibilidades, foi possivel aferir a oferta de cerca de 3.600 lugares na via publica (Tabela 53).

Descriminando a oferta na via publica, através da Tabela 53, da para perceber que a maior percentagem
se concentra na zona designada de Guarda Norte, com 21% do valor total, correspondendo assim a 767
lugares de estacionamento. No seguimento, o sector CTT | Mercado posiciona-se em segundo lugar,

com 13% da totalidade de lugares das zonas em analise, traduzindo-se em 491 lugares.

Pelo contrario, os sectores que possuem menor niumero de lugares de estacionamento na via publica
correspondem ao Bairro 25 de Abril, Guarda Sul e La Vie, obtendo, respetivamente, 2%, 4% e 5%, que

em numero de lugares equivalem a 71, 145 e 180 lugares.
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Relativamente aos lugares tarifados, apenas se constata a sua existéncia em quatro zonas, sendo elas,
Escola Afonso Albuquerque, Camara Municipal, Centro Histérico e La Vie, que no seu total representam

um valor de 262 lugares, isto &, 7% do valor total de lugares de estacionamento.

Por ultimo, em relagdo aos lugares reservados, estes estdo presentes em todas zonas em analise,
porém, encontram-se em maior nimero na zona da Escola Afonso Albuquerque com 52 lugares, na

Cémara Municipal com 43 lugares e em Guarda Norte com 30 lugares do valor total.

Tabela 53. Oferta de estacionamento na via publica nas zonas em analise

Zonas de Estacionamento Via Gratuita Via Tarifada Total (%)

Escola Afonso Albuquerque 12%
Guarda Nordeste 395 8 403 11%
Bairro 25 de Abril 66 5 71 2%
Céamara Municipal 203 184 43 430 12%
Castelo 239 2 241 7%
CTT | Mercado 475 16 491 13%
Centro Historico 149 62 22 233 6%
Guarda Norte 737 30 767 21%
Guarda Oeste 221 10 231 6%
Guarda Sul 126 19 145 4%
La Vie 156 11 13 180 5%
Total 3.156 262 220 3.638 100%
87% 7% 6% 100%

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

O estacionamento tarifado é um instrumento de gestdo em areas com elevada procura de
estacionamento de curta e média permanéncia, incentivando a rotatividade dos veiculos e, evitando o

estacionamento de longa duracgao.

A pratica de tarifas nos lugares de estacionamento na via publica, é crucial, na medida em que, através
da adogéo de um sistema de rotagdo, no qual, em fungdo do pagamento por periodo de tempo e com

existéncia de uma fiscalizagao eficaz, é possivel assegurar estacionamento para todos na via publica.

No caso da cidade da Guarda, nas zonas em estudo, verificou-se a existéncia de eixos com lugares

tarifados (Figura 105), que no total contabilizam 262 lugares.
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ESTACIONAMENTO VIA PUBLICA

— Elaos larfados

Figura 105. Eixos tarifados nas zonas em analise
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.2.2. Oferta de estacionamento dos alojamentos
familiares — lugares de estacionamento

Uma vez que nem todos os edificios habitacionais possuem estacionamento privado, estes dados
tornam-se relativamente importantes, pois uma oferta de estacionamento privado diminuta podera

acarretar uma maior pressao de estacionamento por parte dos residentes no espaco publico.

Dos 9.847 alojamentos classicos de residéncia habitual (Tabela 54) existentes na freguesia da Guarda,
verifica-se uma elevada propor¢éo de residéncias sem estacionamento ou garagem, ou seja, cerca de

28,1%, o que corresponde a 2.765 alojamentos.

R TR o 5 i
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
t GUARDA "%

293



Relativamente ao numero de estacionamento por veiculos, denota-se que os alojamentos com
estacionamento de um veiculo sdo os que detém a maior percentagem, cerca de 47%, seguindo-se os

que tem estacionamento de dois veiculos, com 18,4%.

Tabela 54. Disponibilidade de estacionamento dos alojamentos de residéncia habitual por freguesia (2011)
Alojamentos sem . . . .
: : 1 veiculo 2 veiculos 3 ou mais veiculos
Freguesia estacionamento Total
N° % N° % N° % N° %

Guarda 2.765 28,1% 4.647 472% 1816 18,4% 619 6,3% 9.847
Fonte: INE, 2011

ALOJAMENTOS DE RESIDENCIA HABITUAL COM LIM OU MAIS LLMGARES ALOUAMENTOS DE RESDENCIA HABITUAL SEM ESTACIONAMENTO E COM

DE ESTACIONAMENTD POR SUBSECCAD ESTATISTICA (%) ESTACIOMAMENTD PARA 1, 2, % OU MAIS VEICULOS DE ESTACIOMAMENTD
POR SECCAD ESTATESTICA {1
B oo i 50,1750
2 weiculcs 1 wziculo
11-250 1| 75,1 1000
3 0w mais vedoulos Sem estacionamento
251-500

Figura 106. Distribuicdo espacial da disponibilidade de estacionamento dos alojamentos familiares de residéncia

habitual, por subsec¢ido e seccdo estatistica
Fonte: INE, 2011
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Figura 107. Distribuicdo espacial da disponibilidade de estacionamento dos alojamentos familiares de residéncia
habitual e de edificios por niimero de pisos, por subseccdo e seccdo estatistica
Fonte: INE, 2011

7.2.3. Oferta de estacionamento reservado

Nos eixos nos quais foi efetuado o levantamento da oferta de estacionamento gerida pelo municipio, que
é, efetivamente, de acesso publico regista-se uma oferta de 220 lugares reservados a entidades publicas

e privadas, pessoas com mobilidade reduzida, MOBI.E e taxis.

Como se pode verificar na Tabela 55, a maior percentagem de lugares reservados diz respeito aos
lugares de Deficientes, contabilizando um total 42 lugares, isso €, 19% do valor total. De seguida, com o
segundo valor de percentagem maior surgem os lugares reservados para os servigos publicos, com 25

lugares, correspondendo a 15% do valor total.
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Tabela 55. Tipologia dos lugares reservados

Tipologia dos lugares reservados N° lugares % de lugares reservados

Transporte de doentes 3 1%
Deficiente 42 19%
Veiculos de Instrugédo 2 1%
Escola 25 11%
Duracéo inferior a 15 min 18 8%
Cruz Vermelha 3 1%
Servigos Publicos 32 15%
Outros 1 0%
Apoio a unidades de saude 8 4%
CD 4 2%
PSP 15 7%
MOBI.E 5 2%
Instituicdo Privada 5 2%
Residentes 7 3%
Privado 20 9%
Logradouro Privado 4 2%
Taxis 25 11%
Sem referéncia de utilizagéo 1 -

Total 220 -

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3. PROCURA DE ESTACIONAMENTO

As areas nas quais se verificam polos responsaveis por um maior nimero de viagens, como sejam
estabelecimentos comerciais, principais equipamentos coletivos, ou de servigos, encontram-se

associadas de um modo geral, a uma maior procura de estacionamento.

A pressao gerada pela procura de estacionamento na via publica encontra-se estritamente relacionada
com a tipologia dos usos do solo e as fungdes urbanas presentes, sobretudo no que concerne aos tempos

de permanéncia e aos periodos do dia em que a procura é mais elevada.

A analise da procura de estacionamento permitiu conhecer a situacao atual de ocupacéao e a respetiva
rotacdo em arruamentos selecionados no Estudo de Acessibilidades. A observagao da rotagdo nestes
arruamentos permite avaliar o comportamento da procura de estacionamento e avaliar até que ponto
sera necessario adotar uma politica de gestdao do estacionamento mais ativa por parte da Camara
Municipal da Guarda.
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7.3.1. Procura diurna

Através da Tabela 56, é possivel aferir os dados relativos a procura de estacionamento na via publica na
cidade da Guarda, tendo em conta o estacionamento gratuito, tarifado, reservado e ilegal. Observa-se
que na maioria das zonas a procura é significativamente elevada face a oferta existente, destacando-se

o Centro Histérico em que a procura supera a oferta em 194%.

Tabela 56. Procura diurna de estacionamento na cidade da Guarda

Procura Via Procura Via Procura Via Procura Via
Zonas de Gratuita Legal | Tarifada Legal Reservada llegal Procura | Oferta | Procura

Estacionamento total total |/ Oferta
% %

Escola Afonso

Albuquerque 349 72% 24 5% 114 23% 487 446 109%
Guarda Nordeste 249 92% 13 5% 9 3% 271 403 67%
Bairro 25 de Abril 59 82% 3 4% 10 14% 72 71 101%
Camara Municipal 195 41% 171 36% 37 8% 74 16% 477 430 111%
Castelo 133 78% 38 22% 171 241 71%
CCT | Mercado 459 79% 14 2% 105 18% 578 491 118%
Centro Historico 147 33% 57 13% 22 5% 226 50% 452 233 194%
Guarda norte 624 75% 37 4% 167 20% 828 767 108%
Guarda Oeste 194 84% 7 3% 30 13% 231 231 100%
Guarda sul 126 72% 18 10% 32 18% 176 145 121%
La Vie 148 69% 11 5% 12 6% 44 20% 215 180 119%

Total 2.683 68% 239 6% 849 21% 3.638 21%  3.958 3.638 109%

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Com base nos dados obtidos, visiveis na tabela anterior, apresentam-se, na Tabela 57, os indicadores
referentes a diferenca entre os valores de procura e oferta no que diz respeito ao estacionamento ilegal,
gratuito e tarifado. Dando énfase aos valores da procura ilegal, verifica-se que o Centro Histdrico é o que

apresenta um valor mais elevado, seguindo-se da Guarda Norte.

Tabela 57. Balango entre oferta e procura de estacionamento na cidade da Guarda

Procura
Diurna / Oferta
Total

Zonas de Procura llegal | Procura Gratuita | Procura Tarifada | Oferta Total — Procura

/ Procura Total | / Oferta Gratuita | / Oferta Tarifada | Procura Total llegal

Estacionamento

Escola Afonso

Albuquerque 109% 23% 90% 41 114
Guarda Nordeste 67% 3% 63% 9
Bairro 25 de Abril 101% 14% 89% 1 10
Camara Municipal 111% 16% 96% 93% 47 74
Castelo 71% 22% 56% 38
CCT | Mercado 118% 18% 97% 87 105
Centro Histdrico 194% 50% 99% 92% 219 226
Guarda norte 108% 20% 85% 61 167
Guarda Oeste 100% 13% 88% 30
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Procura

Zonas de Diurna / Oferta Procura llegal | Procura Gratuita | Procura Tarifada | Oferta Total — Procura
Estacionamento Total / Procura Total | / Oferta Gratuita | / Oferta Tarifada | Procura Total llegal
Guarda sul 121% 18% 100% 31 32
La Vie 119% 20% 95% 100% 35 44
Total 522 849

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Ao detalhar as taxas de ocupacéao (Figura 108), aferidas através da relagdo entre a procura legal e a
oferta existente, percebe-se que a maior percentagem se concentra nas zonas centrais, Guarda Sul,
Centro Historico, CTT | Mercado, La Vie e Camara Municipal, respetivamente, 99%, 97%, 96%, 95% e
94%.

Com menor percentagem de ocupagéo legal diurna surge a zona de Guarda Nordeste e Castelo, com

65% e 55%, respetivamente.

TAXA DE OCUPACAD DIURNA LEGAL

55% - 65% B sev-asn [ ees-oow [ s - 100w

Figura 108. Taxa de ocupacgao diurna legal
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018
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Relativamente a taxa de saturagédo nas zonas em analise (Figura 109), traduzida pela relagéo entre a
procura legal, ilegal e a oferta existente, verifica-se que apenas duas zonas obtém valores inferiores a
100%, sendo elas, Guarda Nordeste e Castelo, com 67% e 71%, respetivamente. No oposto, o Centro
Histérico e Guarda Sul, como mencionado anteriormente na tabela, sdo as zonas que possuem niveis

de saturagao mais elevados.

TAXA DE SATURCAO DIURNA

674 - TO% D ris-ees [ 100% - 1zo% [ 1zis-ess

Figura 109. Taxa de saturacdo diurna
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Através da Figura 110, é possivel analisar a taxa de ilegalidade diurna na area de estudo, que se traduz
na relagédo entre a procura ilegal e a procura total. Verifica-se, assim, a existéncia de estacionamento
ilegal em todas as zonas, no entanto, como seria de esperar, o Centro Histérico é a que alcanc¢a o valor

mais elevado, com 50%.
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Figura 110. Taxa de ilegalidade diurna
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.2. Procura noturna

Na Tabela 58 observa-se os dados relativos a procura de estacionamento na via publica na cidade da
Guarda, tendo em conta o estacionamento gratuito, tarifado, reservado e ilegal. Constata-se que apenas

a zona da Guarda Norte contabiliza valores superiores aos 100%, obtendo um total de 103%.

Tabela 58. Procura noturna de estacionamento na cidade da Guarda

Procura Via Procura Via Procura Via Procura Via
Zonas de Gratuita Legal | Tarifada Legal Reservada llegal Procura | Oferta | Procura

Estacionamento total total | Oferta
N° % N°

Escola Afonso 193 76% 3 1% 12 5% 46 18% 254 446 57%

Albuquerque

Guarda Nordeste 190 94% 2 1% 11 5% 203 403 50%
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Procura Via Procura Via Procura Via Procura Via
Zonas de Gratuita Legal | Tarifada Legal Reservada llegal Procura | Oferta | Procura
Estacionamento total total |/ Oferta
N° % N° % N° % N° %
47 71

Bairro 25 de Abril 43 91% 1 2% 3 6% 66%
Camara Municipal 70 67% 18 17% 10 10% 6 6% 104 430 24%
Castelo 68 69% 1 1% 30 30% 99 241 41%
CCT | Mercado 161 84% 30 16% 191 491 39%
Centro Historico 70 38% 18 10% 3 2% 94 51% 185 233 79%
Guarda norte 594 75% 10 1% 186 24% 790 767 103%
Guarda Oeste 169 81% 5 2% 34 16% 208 231 90%
Guarda sul 58 88% 1 2% 7 11% 66 145 46%
La Vie 70 90% 5 6% 1 1% 2 3% 78 180 43%

Total 1.686 76% 44 2% 46 2% 449 20% 2.225 3.638 61%

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Tendo por base os valores obtidos na tabela anterior, a Tabela 59 demonstra os indicadores referentes
a diferenga entre os valores de procura e oferta em relagdo ao estacionamento ilegal, gratuito e tarifado.
Com efeito, observando a tabela percebe-se que a Guarda Norte é a zona que apresenta um valor de

procura ilegal noturno de 186, bem superior a todas as restantes zonas.

Tabela 59. Balancgo entre oferta e procura de estacionamento na cidade da Guarda

Procura

LOTEE Diurna / Oferta

Procura llegal | Procura Gratuita | Procura Tarifada | Oferta Total — Procura

Estacionamento Total / Procura Total | / Oferta Gratuita | / Oferta Tarifada | Procura Total llegal

Escola Afonso

Albugquerque 57% 18% 100% 60% 46
Guarda Nordeste 50% 5% 100% 11
Bairro 25 de Abril 66% 6% 100%
Camara Municipal 24% 6% 100% 10%
Castelo 41% 30% 100% 30
CCT | Mercado 39% 16% 100% 30
Centro Historico 79% 51% 100% 29% 94
Guarda norte 103% 24% 100% 23 186
Guarda Oeste 90% 16% 100% 34
Guarda sul 46% 1% 100% 7
La Vie 43% 3% 100% 2% 2
Total 23 449

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

No periodo noturno, através da Figura 111, é possivel verificar as zonas onde se concentra uma maior
ocupagao do estacionamento, sendo que em nenhuma das zonas existe dificuldades em estacionar.
Assim, nota-se que a oferta existente corresponde a procura dos residentes, destacando Guarda Norte

e Guarda Oeste como as zonas onde ha mais procura, 79% e 75%, respetivamente.

R F BN

" Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
t GUARDA *~%%

301



TAXA DE OCUPACAO NOTURNA
o%-20% O zs-3ss N ae-sox [ 51 -eo%

Figura 111. Taxa de ocupagao noturna legal
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Em relagdo a taxa de saturagdo, na Figura 112, observa-se que apenas existe uma zona com valores
superiores a 100%, sendo ela, Guarda Norte, com 103%. Pelo contrario, a maioria das zonas n&o tém
problemas de saturagdo no periodo noturno, evidenciando a zona da Camara Municipal com o valor de
24%.
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Figura 112. Taxa de saturacdo noturna
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Por fim, no que diz respeito a taxa de ilegalidade noturna, através da Figura 113 mostra-se que esta é
mais elevada no Centro Histérico, 51%, face as restantes zonas. No oposto, encontra-se as zonas de La
Vie e Guarda Nordeste, com 3% e 5%, respetivamente.
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Figura 113. Taxa de ilegalidade noturna
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.3. Rotacao de estacionamento

A rotagdo de estacionamento permite percecionar o grau de monopolizagdo dos lugares de
estacionamento, sendo que uma maior rotagao possibilita o usufruto da oferta por parte de um nimero
superior de utilizadores. Nos locais sujeitos a tarifagédo, a rotagdo sera maior que nas areas de acesso
livre e o0 mesmo se verifica com o tempo de permanéncia, ja que nos locais ndo tarifados o tempo de

permanéncia é também maior.

No Estudo de Acessibilidades, foi efetuado o levantamento da rotacdo de estacionamento de duas zonas,
a Praca do Municipio e a Avenida Coronel Orlindo de Carvalho e a Rua Alves Rogadas, Largo Frei Pedro
da Guarda e a Rua Serpa Pinto. O levantamento foi realizado entre as 8h00 e as 20h00 do dia 11 de
outubro de 2017.
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A procura de estacionamento foi classificada em 3 tipologias distintas, tendo em conta o tempo minimo
e maximo de permanéncia do veiculo num mesmo lugar e os periodos em que os lugares de
estacionamento ndo sédo ocupados (Tabela 60), bem como de acordo com as regras de utilizagdo dos

lugares, ou seja, lugares gratuitos, tarifados e reservados.

Tabela 60. Tipologia de ocupacdo dos lugares de estacionamento

el :juzgfgspagao s Tempo minimo (min) Tempo maximo (min)

Curta duragao 0 120

Média duracao 120 (2h00) 240 (2h00)

Longa duragao 240 (4h00) 1.440 (24h00)
Livre Lugar ndo ocupado

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.3.1. Praga do Municipio e Avenida Coronel Orlindo de

Carvalho

O local em estudo, a Praca do Municipio e Avenida Coronel Orlindo de Carvalho compreendem 81
lugares de estacionamento, dos quais 69 sdo tarifados, 10 sdo reservados a entidades e 2 sdo

reservados a pessoas com deficiéncia, como se observa na Tabela 61.

Tabela 61. Indicadores da procura de estacionamento
Total de veiculos a

Tipologia Oferta utilizar os lugares Veiculos por lugar Horas por veiculo
Tarifado 69 410 5,9 1,6
Deficiente 2 5 2,5 2,8
Seguranca Social 4 4 1,0 10,3
Servigos Judiciarios 6 12 2,0 4.8
Total 81 431 53 -

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

No Grafico 55 é possivel observar o tempo de permanéncia segundo a tipologia de oferta. Verifica-se
que em todas as tipologias existe um estacionamento significativo de longa durag&o, sendo que a
seguranca social é a que apresenta a maior percentagem, 50%, porém, é também a tipologia que

apresenta um valor elevado para o livre, também com 50%.

No caso do estacionamento de curta duragdo, os lugares tarifados sdo os que detém a percentagem

mais significativa, cerca de 64%, seguindo-se os lugares reservados a deficientes, com 43%.
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Servigos Judiciarios 33% 22%

Segurancga Social 50%

Deficiente 29% 43%

Tarifado 14% 64% 14%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mlivre mCurta Duracdo ® Média Duracéo Longa Duracgéo

Grafico 55. Lugares livres e veiculos classificados por tempo de permanéncia e tipologia da oferta
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Relativamente as horas de estacionamento por cada tipologia de utilizador, apds observacéo da Tabela
62, constata-se que a tipologia de lugares com maior nimero de horas ocupadas € o tarifado, sendo que

pelo contrério os lugares reservados a deficientes sdo os que menos tém horas ocupadas.

Tabela 62. Horas de estacionamento por cada tipologia de utilizador

. : Tipologia da procura (horas de estacionamento) Total de horas
Tipologia da oferta
Curta Duragédo | Média Duracéo ocupadas
Tarifado 173,5 258,5 179 201,5 639
Deficiente 5 3 0 11 14
Segurancga Social 10 0 0 41 41
Servigos Judiciarios 15 2,5 0 55,5 58

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.3.2. Rua Alves Rogadas, Largo Frei Pedro da Guarda e

Rua Serpa Pinto

A area em andlise, Rua Alves Rogadas, Largo Frei Pedro da Guarda e Rua Serpa Pinto, possuem 81
lugares de estacionamento, dos quais 44 sdo tarifados, 34 sdo gratuitos, 2 reservados a pessoas com

deficiéncia e 1 reservado utilizado da escola, como se observa na Tabela 63.
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Tabela 63. Indicadores da procura de estacionamento
Total de veiculos a

Tipologia Oferta utilizar os lugares Veiculos por lugar Horas por veiculo
Tarifado 44 273 6,2 1,6
Gratuito 34 93 2,7 4,3
Deficiente 2 6 3,0 2,8
Escola 1 1 1,0 8,0
Total 81 373 4.6 -

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

O Gréfico 56 demonstra o tempo de permanéncia segundo a tipologia de oferta. Observa-se que os
lugares tarifados sdo ocupados com maior percentagem de estacionamento em curta duragéo, obtendo
64% da sua totalidade.

Quanto aos lugares gratuitos o tempo de permanéncia ndo sofre muitas discrepancias, isto &, o
estacionamento de longa duragdo € o que obtém a maior percentagem, alcangando 36% do valor total,

seguindo-se do de curta e média duragdo, com 28% e 19%, respetivamente.

Escola 50%

Deficiente 25% VEY)
Gratuito 17% 28% 19%
Tarifado 13% 64% 15%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mlivre ®Curta Duracdo mMédia Duragao Longa Duragao

Grafico 56. Lugares livres e veiculos classificados por tempo de permanéncia e tipologia da oferta
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

Em relagdo as horas de estacionamento por cada tipologia de utilizador, através da Tabela 64 & possivel
constatar que a tipologia de lugares com maior numero de horas ocupadas é o tarifado, com 440,5 horas,

seguindo-se dos lugares gratuitos que obtém 397,5 horas.
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Tabela 64. Horas de estacionamento por cada tipologia de utilizador

: : Tipologia da procura (horas de estacionamento) Total de horas
Tipologia da oferta - : q
Curta Duragéo | Média Duragdo | Longa Duragdo ocupadas
Tarifado 109,5 170,5 118 152 440,5
Gratuito 27,5 29,5 55,5 312,5 397,5
Deficiente 8,5 0 16,5 0 16,5
Escola 4,5 0 0 8 8

Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.4. Bairros periféricos

Para além dos levantamentos realizados a area central da cidade, mencionados nos pontos 7.3.1 e 7.3.2,
no Estudo de Acessibilidades, foram também efetuados levantamentos aos bairros periféricos da

freguesia da Guarda.
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Figura 114. Identificacdo dos bairros periféricos
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018
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7.3.4.1. Bairro das Lameirinhas

No que diz respeito ao estacionamento, verifica-se na Figura 115 que grande parte das vias possuem
estacionamento formalizado, contrastando com o valor de 38% das vias em que o estacionamento é
inexistente. Observando a figura constata-se, também, que existe cerca de 55% de eixos com

estacionamento ilegal.
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Figura 115. Levantamento do estacionamento no Bairro das Lameirinhas
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.4.2. Bairro da Nossa Senhora dos Remédios

Relativamente ao estacionamento no interior do bairro, a Figura 116 demonstra que 62% dos eixos
dispdem de estacionamento formalizado, seguindo-se do informal, que esta presente em 30% das vias
existentes. Quanto ao estacionamento ilegal, a mesma figura mostra a sua existéncia em cerca de 63%

dos eixos.
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Figura 116. Levantamento do estacionamento no Bairro da Nossa Senhora dos Remédios
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.4.3. Bairro da Luz/Pévoa do Mileu

No que concerne ao estacionamento no Bairro da Luz, verifica-se, através da Figura 117, que o
estacionamento €, em grande percentagem, inexistente, 46% do valor total, seguindo-se do formalizado
que esta presente em 35% dos eixos existentes. Porém, no que diz respeito ao estacionamento ilegal,

observa-se que este existe em cerca de 39% dos eixos do bairro.
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Figura 117. Levantamento do estacionamento no Bairro da Luz
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.4.4. Bairro do Pinheiro

No Bairro do Pinheiro, com recurso a Figura 118, observa-se que a maioria do estacionamento é
formalizado, alcangando o valor de 61% da totalidade, ao que se segue o estacionamento informalizado,
com 38%. E de ressalvar que o valor de estacionamento inexistente nos eixos & irrelevante, uma vez que

apenas contabiliza 1% do total.

Por fim, relativamente ao estacionamento ilegal nas vias, verifica-se uma percentagem significativa de

cerca de 48%.
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Figura 118. Levantamento do estacionamento no Bairro do Pinheiro
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018

7.3.4.5. Bairro da Sequeira

E possivel, através da Figura 119, perceber a situagdo do estacionamento na via publica no Bairro da
Sequeira. Denota-se que a maioria do estacionamento esta formalizado, atingindo o valor de 72% da
totalidade, seguindo-se, com menor relevancia o estacionamento informal e o inexistente em alguns
eixos, com 20% e 8%, respetivamente.

No que ao estacionamento ilegal diz respeito, nota-se que este é bastante significativo, uma vez que se
encontra presente em quase metade da totalidade dos eixos (49,62%).
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Figura 119. Levantamento do estacionamento no Bairro da Sequeira
Fonte: Estudo de Acessibilidades, Camara Municipal da Guarda, 2018
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7.4. SINTESE

A analise da componente do estacionamento no municipio da Guarda considerou a oferta existente na
via publica e em parques de estacionamento. Como tal, para a oferta de estacionamento foi tida em
consideragao tanto a oferta de estacionamento de acesso publico, como o estacionamento de exploracao

gratuito ou de exploracéo tarifada.

A analise aos alojamentos permitiu constatar que na freguesia da Guarda, limite que corresponde a
cidade da Guarda, grande parte apenas possui estacionamento para um veiculo, contabilizando cerca
de 47%.

No que concerne ao estacionamento reservado, que foi aferido para as zonas selecionadas nos
levantamentos efetuados no Estudo de Acessibilidades, constatou-se um elevado nimero de lugares

reservados a diversas entidades publicas e privadas, no total 220 lugares reservados.

No municipio da Guarda a oferta de estacionamento é deficitaria, ndo possuindo o municipio lugares
formalizados em numero suficiente para suprir a procura, sobretudo na zona do Centro Histérico, uma
vez que no periodo diurno a procura de estacionamento supera a oferta em 194% da sua capacidade.
Este facto cria um constrangimento com repercussodes visiveis ha ocupacdo do espaco publico e na

circulagao rodoviaria.

Deste modo, assiste-se a sobreocupagédo generalizada do estacionamento nas zonas analisadas,
principalmente no periodo diurno, verificando-se, ainda, que o estacionamento formalizado satisfaz a
procura noturna, nao havendo caréncia de estacionamento destinado aos residentes, com excecéo da

zona da Guarda norte.

Quanto a rotacdo de estacionamento, prolifera o estacionamento de curta duragéo, averiguando-se,

também, que os lugares tarifados s&o os que estdo mais horas do dia ocupados.
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8. Logistica

8.1. BREVE ENQUADRAMENTO

Segundo Vitor Campos, Diretor-geral do Ordenamento do Territério e Desenvolvimento Urbano, em
2011, no sexto volume da Série Politica de Cidades da DGOTDU dedicado ao “Desenvolvimento Urbano
Acessibilidade, Mobilidade e Logistica Urbana”, refere que “N&o é hoje possivel conceber as cidades
europeias modernas sem espagos publicos de qualidade. Mas também nao é possivel conceber as
cidades europeias modernas sem ter em consideragdo o papel determinante que os sistemas de
acessibilidade, mobilidade e logistica tém na sua afirmagdo econdmica e competitividade, no
funcionamento dos seus tecidos urbanos, na conformacgao, apropriagéo e vivéncia dos espagos publicos
pelos seus cidadaos e na eficiéncia energética e desempenho ambiental dos respetivos territorios.” Esta

expressao atesta a importancia territorial da mobilidade urbana, e especificamente, da logistica urbana.

Define-se logistica como “processo de coordenar o fluxo, material e de informagdes, do ponto fornecedor
ao ponto de consumo, de forma eficiente e efetiva, em correspondéncia as necessidades dos clientes.”
(Taboada, 2006, sp). Esses fluxos quando em contexto urbano, vao inevitavelmente ser afetados pelo
congestionamento rodoviario, fazendo com que sejam superiores o tempo e o combustivel despendidos,

assim como o desgaste dos veiculos e a emissdo de GEE.

As cidades sdo, nos dias de hoje, grandes consumidoras de bens e servigos, representando o transporte
de mercadorias cerca de 20% do total de trafego rodoviario. Apesar disso, as politicas urbanas tém
menosprezado o transporte de mercadorias, quer por omissao nas politicas de circulagao e transportes,

quer pelos efeitos colaterais provocados no abastecimento.

A criacdo de eixos com acesso automdével condicionado ou interdito (caso das ruas pedonais) limita os
periodos das entregas. Estas ficam comprometidas quando a retengéo no trafego motiva atrasos, o que

exige a selecdo de percursos menos congestionados e a redu¢ao do numero de deslocagdes.

As vias de sentido unico tendem a alongar os percursos ou a comprometer as cargas/descargas,
sobretudo quando o perfil transversal é reduzido e ndo ha espacgos reservados para o efeito. As areas
condicionadas induzem alteragdes dos percursos de abastecimento, mesmo para além dos seus limites.
As restricbes podem incidir apenas sobre os veiculos que ultrapassam determinadas dimensfes ou
capacidade de carga, obrigando ao desvio dos percursos ou a adaptacao da frota, com perdas de tempo

e aumento de custos.

Por vezes ocorrem de igual forma, situagdes de conflito entre o transporte coletivo e o de mercadorias,

de entre os quais se destacam os seguintes:
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e A criagado de faixas BUS, que se manifesta na diminuicdo da capacidade de escoamento dos
restantes veiculos, incluindo os de carga, tornando a sua circulagdo mais dificil, lenta e

dispendiosa;

e As faixas préprias impedem ainda a paragem dos veiculos na vizinhanga dos estabelecimentos,

imprimindo morosidade a operagéo de carga/descarga.

Alguns dos problemas de circulagéo viaria e de estacionamento dos territérios sdo agravados pelos
movimentos dos transportes de mercadorias colocando, por vezes, em causa a atratividade e qualidade

de vida que determinado territério pode proporcionar.

A morfologia das cidades possui fortes repercussées na sua mobilidade urbana. No concelho da Guarda
verifica-se a existéncia algumas dicotomias, possuindo vias com perfis transversais muito reduzidos que
originam dificuldade na gestdo dos fluxos urbanos de mercadorias. A este fendmeno juntam-se as
necessidades logisticas dispares, diretamente associadas a natureza e tipo de atividade (como por

exemplo, as diferentes necessidades quando se trata de comércio a retalho ou grossista).

Segundo levantamento aferido com base no Google Maps e, posteriormente confirmando pela Camara
Municipal, existem 27 espacos de atividades econdmicas dispersos no territorio concelhio, geradores de

movimentos de transporte de mercadorias.

Estes espagos sdo responsaveis por um elevado volume de viagens, tanto nos periodos de entrada e
saida dos colaboradores, como devido as necessidades logisticas inerentes a atividade, nomeadamente

as operacdes de carga e descarga de materiais e produtos.

8.2. LOGISTICA URBANA

8.2.1. Micrologistica

De acordo com o “Manual de Planeamento das Acessibilidades e da Gestao Viaria — Estacionamento”?8,
as condigbes sobre as quais o transporte de mercadorias é realizado em contexto urbano, sdo muito
diferentes das realizadas na sua periferia. Nos centros urbanos, as restrigdes espaciais sdo mais
acentuadas, a distribuicdo é geralmente realizada em veiculos com limites de capacidade de carga,
implicando mais viagens e maiores volumes de trafego para a rede rodoviaria urbana. Para além do mais,

as operacgdes de carga e descarga devem ser realizadas num curto espacgo de tempo.

28 CCDRN - “Manual de planeamento das Acessibilidades e Gestao Viaria — 09 Estacionamento”, dezembro 2008
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A grande procura a que as vias urbanas estao sujeitas, aliada a limitada oferta que se verifica em algumas
areas da cidade, propicia o congestionamento rodoviario, provocando consequentemente atrasos no
transporte de mercadorias. Nao se pode descurar o facto de estas areas urbanas serem ambientalmente
mais sensiveis, pelo que as restricdes ja impostas ao uso de determinados veiculos de transporte de
mercadorias, essencialmente pelo ruido e GEE que produzem, fazem todo o sentido, devendo ser
ponderada a implementacao de limitagbes adicionais.

Para a caracterizagao e diagndstico dos locais para as operagdes de carga e descarga existentes na

cidade da Guarda foi tida em consideragao a informagao exportada do Google Maps.

Como se pode observar na Figura 120, que apresenta a distribuicdo espacial da micrologistica da cidade
da Guarda, existe 66 estabelecimentos designados de comércio, 108 de restaurantes, 130 de cafés e 62
de bares.
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Figura 120. Micrologistica no concelho da Guarda
Fonte: Google Maps, 2019
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Realgando o anteriormente mencionado, a Figura 121 demonstra a densidade de estabelecimentos na
cidade da Guarda. Isto é, observando a figura percebe-se que o maior foco de densidade empresarial se
incide no nucleo central.
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Figura 121. Concentragdao de micrologistica na cidade da Guarda
Fonte: mpt®, 2019

8.2.2. Estacionamento para operagoes de cargas e
descargas

De acordo com o Regulamento Municipal de Transito, em vigor de 2015, que para além de regrar
tematicas como os lugares de estacionamento privativo, zonas de estacionamento de duragéo limitada,
parques de estacionamento, fiscalizagao e regime contraordenacional, no Artigo 9.° define as operagbes

de cargas e descargas de mercadorias. A saber:
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“Artigo 9.°:

1. As operacdes de carga e descarga de mercadorias no Centro Histérico, na Zona Alta da Cidade
da Guarda, na Cidade da Guarda e no seu concelho sao efetuadas dentro do horario autorizado

e indicado na sinalizacao existente no local.

2. A carga e descarga dos veiculos pesados de mercadorias deve efetuar-se no interior das
instalacdes de origem ou destino das mercadorias, nao sendo permitido efetuar esta operagéo

na via publica.

3. Nos casos previstos no numero anterior, quando nao seja possivel realizar a operagao de carga

e descarga de mercadorias fora da via publica, deve ser requerida autorizagdo municipal.”

Figura 122. Exemplo de sinalizagdo vertical para operagées de cargas e descargas

Fonte: mpt®, 2019

Existe a necessidade de considerar o transporte de mercadorias como parte integrante do sistema de
transportes, sendo a regulamentacdo de determinados aspetos relativos a atividade logistica um

importante passo nesse sentido.

Qualquer reforgo da regulamentacéo existente deverd ser necessariamente acompanhado por uma
eficiente fiscalizagédo por parte das autoridades por forma a garantir a correta prossecucgéo da logistica

urbana, e numa escala mais ampla, do sistema de mobilidade na qual esta se insere.
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8.3. MACROLOGISTICA

O Guia para a elaboragédo de Planos de Mobilidade e Transportes (IMTT, 2011) refere que as areas
urbanas assistiram nos ultimos anos a mudangas associadas a mobilidade das populagées, originando
um crescimento nas necessidades de mobilidade, consequéncia do desenvolvimento econémico e social,
da disperséao populacional e da deslocalizagdo das atividades e servigos para areas com défices de oferta
de transportes publicos e que nao acompanharam estas alteragdes das necessidades de mobilidade das
populacdes. Tendo em conta estas mudangas nas estruturas funcionais dos aglomerados urbanos, é

necessaria uma nova perspetiva da logistica urbana e da sua importancia nas dinamicas destes espacos.

As alteragdes estruturais nas cidades verificaram-se essencialmente com o aumento do perimetro
urbano, a redugao da acessibilidade as areas centrais e com o aumento do congestionamento do trafego,
perdendo assim, nas areas centrais, a sua atratividade. A cidade da Guarda, possui morfologias que
dificilmente se coadunam com as pressdes atuais da circulagdo automovel, estabelecendo de forma

quase permanente conflitos entre veiculos e pedes.

Assim, areas industriais, comerciais e outras atividades que necessitam de espagco e de boas
acessibilidades, optam pela localizagao na periferia dos centros urbanos, preferencialmente junto a nés

de grande acessibilidade rodoviaria.

De igual forma, equipamentos estruturantes (educagéao, saude, servigos publicos, entre outros), parques
empresariais/parques tecnoldgicos e infraestruturas comerciais e logisticas tém acompanhado a
deslocalizagado de industrias e servigos. Estes equipamentos que anteriormente se localizavam,

tendencialmente, no centro das cidades, optam nos dias de hoje por instalar-se em &reas periurbanas.

Estas deslocalizac¢des, originam uma alteracao de polos geradores/atractores de viagens e um aumento
do numero de viagens casa/trabalho que, em muito tem contribuido para uma maior complexidade e
diversidade dos padrdes de mobilidade. Todas estas dindmicas recentes explicam a predilegao pelo uso
do transporte individual, acentuada pela ineficiéncia do transporte coletivo, muitas vezes incapaz de se
adaptar a esta tendéncia e de assegurar adequadamente as novas necessidades, no que respeita a

percursos, horarios, frequéncia de servigo e adequagéo tarifaria.

A Figura 123 demonstra a distribuicdo dos espacos de atividades econdmicas aferidos na cidade da
Guarda, sendo igualmente visiveis 0os nés da rede viaria fundamental. Verifica-se, entdo, a existéncia de

vinte e sete espacgos de atividades econdmicas.
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A Figura 124 demonstra os percursos minimos entre os espacgos de atividades econémicas e os trés

pontos situados na rede fundamental que serve o concelho. A escolha destes trés pontos prende-se com

a necessidade de ligagao supramunicipal dos movimentos gerados. Deste modo, é possivel aferir a

circulagcéo de veiculos associados as operagdes de logistica na Guarda, ja que séo estes os percursos

tendencialmente efetuados, de e para as zonas industriais concelhias, devido corresponderem as

distancias mais curtas.
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Figura 124. Percursos minimos entre os espacos de atividades econémicas e os nds da rede fundamental
Fonte: mpt®, 2019

No seguimento da figura anterior, a Tabela 65 apresenta a quantificagdo dos percursos entre os espagos
de atividades e o né viario da rede fundamental subjacente ao percurso minimo até um dos trés destinos

selecionados.

Como é percetivel, os espagos de atividade econdmica, na sua maioria, apresentam uma localizagédo
privilegiada face a infraestrutura rodoviaria que serve o concelho. Destaca-se a EAE 6 e a EAE 16 que
se situam a menos de 1km de distdncia de um né viario, mais precisamente, 200m e 800m,

respetivamente.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

t GUARDA *1° .

323



Tabela 65. Extensdo (km) e duragdo média (minutos) do percurso minimo até ao né rodoviario da rede fundamental
segundo o destino

Eopagode tvidede | Porot | Pomoz | Pomes

Econémica Extensao Duragao Extensao Duragao Extensao Duragao
(km) (min.) (km) (min.) (km) (min.)
EAE 1 6,0 8,1 6,4 7,6 2,8 43
EAE 2 53 7,0 6,5 8,1 2,9 47
EAE 3 6,0 6,6 4,9 55 1,3 2.2
EAE 4 4,9 5,1 34 56 1,6 2,7
EAE 5 4,9 5,0 34 5,7 1,9 2,7
EAE 6 6,1 6,6 3,8 37 0.2 0,3
EAE7 6,0 6,9 2,7 43 1,0 1,9
EAE 8 2,3 2,5 74 58 3,9 4,7
EAE9 57 56 10,8 88 7,3 7.7
EAE 10 34 34 8,5 67 2,8 34
EAE 11 53 6,6 6,4 7,6 2,8 43
EAE 12 2,9 3,0 8,3 6,7 10,6 8,9
EAE 13 6,4 8,6 6,8 8,1 32 48
EAE 14 6,1 6,8 5.2 6,1 1,6 2,7
EAE 15 2,9 5,1 8,0 84 41 6,5
EAE 16 6,0 6,6 3,0 43 08 1,4
EAE 17 78 7.1 2,2 3.1 1,5 3,2
EAE 18 7,7 7,7 12,8 11,0 59 9,1
EAE 19 3,8 41 6,7 7,2 3,1 38
EAE 20 75 6,7 1,9 2,6 2,0 3,6
EAE 21 6,3 8,7 8,6 11,1 5,0 7.8
EAE 22 2,9 4,0 8,0 7.2 5,1 6,3
EAE 23 2,5 2,5 7,6 58 3,6 4,1
EAE 24 2,0 2,6 8,3 6,2 6,2 7,0
EAE 25 2,2 2,2 7,3 54 5.2 6,2
EAE 26 75 7,3 12,6 10,6 9,1 9,5
EAE 27 8,3 8,1 13,4 11,3 9,9 10,2

Fonte: mpt®, 2019

De modo geral, na cidade da Guarda ha varias alternativas que permitem o escoamento do trafego

proveniente dos espacos de atividades econdmicas sem que este atravesse os nucleos urbanos.

A Plataforma Logistica da Guarda, surgiu em 2002, situada na Quinta dos Covais de Baixo, na Guarda,
com o intuito de dinamizar a economia, com a atragao de fluxos e investimentos de ambito empresarial
para a regido. De iniciativa empresarial, a sociedade tem a participagao de instituicbes como a Camara

Municipal da Guarda, o Nucleo Empresarial da Regido da Guarda (NERGA), a Associagdo Comercial da
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Guarda (ACG), o Grupo Joalto, o Grupo Luis Simdes, a empresa Gongalves e Gongalves e a empresa

Manuel Rodrigues Gouveia, entre outros.

Segundo o Diario da Republica, Il série - n.° 94, de 22 de Abril de 2003, a sociedade constituinte da

Plataforma de Logistica tem como objetivos sociais:

“a) A gestdo e administracdo de parques industriais e plataformas logisticas de apoio a atividade

econdmica e empresarial, em geral;

b) A gestdo e consultoria de projetos de infraestruturas de apoio a atividade de transporte terrestre de
mercadorias e de passageiros, equipamentos, logistica e ambientais, apoio a todas as areas funcionais
das empresas e funcionamento e manutencdo das infraestruturas, servicos e instalacbes comuns,
nomeadamente servigos administrativos e de apoio interno, tais como limpeza, manutengao, informatica

€ outros;

c) A gestéo e organizagéo de interfaces entre os varios meios de transporte terrestre de mercadorias,
nomeadamente o ferroviario e, ainda, todas as atividades congéneres, acessorias ou complementares
destas, num quadro de conformidade plena com as regras de licenciamento das atividades econdémicas

em causa e de estimulo ao desenvolvimento de processos de certificagdo ambiental e de qualidade.”

De acordo com Dias, 2011, a Plataforma Logistica de Iniciativa Empresarial da Guarda (PLIE) esta

assente nos seguintes eixos orientadores (Tabela 66).

Tabela 66. Eixos Orientadores da PLIE

Eixos Orientadores ‘ Descrigao

. Espaco que agrega os varios operadores logisticos e de transporte abrindo portas
Area Logistica Regional a rede de armazenagem, a gestdo de ftransportes, a distribuicdo, ao
processamento de cargas e ao terminal multimodal rodoferroviario;

Espaco ordenado e competitivo, com a capacidade para atrair atividades

Area de Localizacao industriais, servigos de suporte, atividades de montagem e distribuicao, e especial

Empresarial atencdo nas questdes relacionadas com o ordenamento, a gestdo de
infraestruturas comuns e licenciamento;

Espaco onde estdo disponiveis uma gama de servigcos de suporte a atividade

Centro de Servigos de economica, exemplo disso € um posto de abastecimento de combustivel, o apoio
Suporte a Atividade logistico e institucional, a manutencgéo e reparagdo, um espago equipado para
Empresarial reunides e conferéncias, a hotelaria e restauragdo, o parque de veiculos, entre

outros servigos (postais, bancarios...);
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Eixos Orientadores Descrigao

Espago que tem em vista a mobilizagédo e difusao das T.I.C. através da atracéo
de empresas tecnoldgicas, do fornecimento de capacidades tecnoldgicas e de
Espacgo de Afirmagao da telecomunicagdes aplicadas a Logistica e a Industria as empresas e da criagao
“Sociedade de Informacdo” de um Centro de Investigagdo, criando protocolos de colaboragdo com
universidades ibéricas para impulsionar os estudos nas areas da Logistica e em

outras areas.

Fonte: Elaborado por Dias, 2011, baseado em Camara Municipal da Guarda, 2007

Através da consulta da planta de implantagédo, constante no Plano de Pormenor do Novo Pdélo Industrial
da Guarda, é possivel visualizar a distribuicdo do espago designado de Plataforma de Logistica de

Iniciativa Empresarial da Guarda (Figura 125).

Figura 125. Planta de implantagdo do PLIE
Fonte: Sistema Nacional de Informacdo Territorial, 2017
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8.4. SINTESE

A dimenséo logistica de um sistema de transporte € um ponto relevante para qualquer analise de indole
territorial. No contexto urbano da cidade da Guarda, o grande desafio passa pela mitigagdo dos impactos
negativos que o transporte de mercadorias e as conducentes operagdes de carga e descarga acarretam,
nomeadamente, ao nivel da concentragao de trafego pesado nas vias principais, da ocupagéo do espago

urbano na distribuigao porta a porta e na geragao de congestionamento na rede rodoviaria.

E mais que evidente que as operacdes de carga e descarga, fendmeno bastante associado aos espacos
de atividades econdmicas, nos centros das cidades necessitam de mais do que regulamentagbes de
transito, aumento de lugares do estacionamento de curta duragdo, limitagdo de horarios ou a
implementacdo de lugares exclusivos. A implementacao destas medidas em diversas cidades
portuguesas € reveladora da sua insuficiéncia para a redugdo dos constrangimentos associados ao
transporte rodoviario de mercadorias. Como tal, deve ter-se em conta que todos os envolvidos no sistema
logistico, que tanto podem ser entidades publicas como privadas, evidenciam a complexidade da logistica

urbana e as dificuldades no seu controlo e regulamentagao.

Salvaguarda-se, no entanto, a necessidade de criar uma base que estabelega as diretrizes do sistema
logistico, podendo para isso ser criado um plano de gestdo logistica que regulamente as cargas e
descargas e ao mesmo tempo regule a problematica do acesso a zona urbana central pelos diversos

tipos de servicos logisticos.
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Seguranca Rodoviaria




9. Seguranca Rodoviaria

9.1. BREVE ENQUADRAMENTO

Tendo em conta o contexto nacional, em que a sinistralidade rodoviaria é ainda elevada, foi aprovado o
Plano Estratégico Nacional de Seguranga Rodoviaria - PENSE 2020, que programa a atualizagéo e o

desenvolvimento da estratégia nacional para a seguranga rodoviaria no Horizonte 2020.

Tendo em vista alcancar um sistema humanizado de transporte rodoviario, o PENSE 2020 esta dirigido
a prossecugao de cinco objetivos estratégicos: melhorar a gestdo da seguranga rodoviaria, tornar os
utilizadores mais seguros, tornar as infraestruturas mais seguras, promover maior seguranga dos

veiculos e melhorar a assisténcia e o apoio as vitimas.

O presente capitulo assume as preocupagdes do plano supracitado e tem o objetivo de caracterizar os
acidentes com vitimas ocorridos entre os anos de 2015 e 2018, na freguesia da Guarda. A informagéao
disponivel tem por base os dados fornecidos pela Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria (ANSR),
possibilitando a construgdo de um mapa georreferenciado dos acidentes, com vista a uma melhor

visualizagao da sua dispersao pelo territorio concelhio.

Os dados fornecidos pela ANSR oferecem elementos que nos permitem caracterizar, com fiabilidade, os
acidentes ocorridos na freguesia da Guarda. Para além disso, possibilitam ainda estabelecer inter-

relagdes entre:

e A evolucio dos acidentes;

e O indicador de gravidade;

e O numero de vitimas (mortos, feridos graves e feridos leves);
e Se os acidentes ocorreram dentro ou fora da localidade;

e Quanto a natureza dos acidentes.
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9.2. CARACTERIZAGCAO GERAL

9.2.1. Evolucao dos acidentes rodoviarios

A informagédo exposta no Grafico 57 apresenta a evolugdo do numero de acidentes com vitimas na

freguesia da Guarda, entre 2015 e 2018, utilizando os dados oficiais disponibilizados pela ANSR.

A freguesia da Guarda, de um modo geral, registou uma diminuigcdo no nimero de acidentes com vitimas
registado em cerca de 15%, entre os anos de 2015 e 2018 (Grafico 57). Ao longo do periodo analisado,
0 numero maximo de acidentes registou-se nos anos de 2015 e 2016, com 61 ocorréncias, tendo o
numero de sinistros diminuido para 48 no ano seguinte, o que traduz uma quebra de -21%. Por

conseguinte, no ano de 2018 registou-se um aumento de sinistros em 8% (52 ocorréncias).
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Grafico 57. Namero de acidentes com vitimas registado na freguesia da Guarda, entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015 - 2018

Mais do que analisar a evolu¢do dos acidentes no decorrer do tempo, € importante registar o impacto
das suas consequéncias, ou seja, avaliar o total de vitimas mortais com recurso ao indice de Gravidade

(numero de mortos por 100 acidentes com vitimas).

O valor médio na freguesia da Guarda, no periodo de 2015 — 2018 é de 1,2 vitimas mortais por cada 100
vitimas, sendo este um valor significativamente inferior ao valor registado a nivel concelhio (3,3 vitimas
mortais por cada 100 acidentes com vitimas) e a nivel nacional, com 1,5 vitimas mortais por 100

acidentes com vitimas (Grafico 58).
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No que concerne a freguesia da Guarda, os indices de gravidade registados entre 2015 e 2018, situam-
se acima dos valores verificados a nivel nacional nos anos de 2015 (3,3) e 2016 (1,6) e abaixo dos
valores nacionais nos anos 2017 e 2018, uma vez que nao foram contabilizadas vitimas mortais nos

referidos anos.

Comparativamente aos valores verificados a nivel concelhio conclui-se que o indice de gravidade entre
2015 e 2018 é constantemente superior ao registo de vitimas mortais por cada 100 acidentes com vitimas
na freguesia da Guarda, sendo que o valor mais alto observa-se e, 2016 e 2018 (4 vitimas mortais por

cada 100 acidentes com vitimas).
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Griéfico 58. indice de gravidade a nivel nacional, concelhio e freguesia da Guarda, entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015 - 2018

9.2.2. Tipologia das vitimas nos acidentes

A tipologia das vitimas em acidentes rodoviarios na freguesia da Guarda, entre 2015 e 2018, é
representada no Gréfico 59, o qual ilustra a evolugéo das vitimas mortais, feridos graves e feridos leves

resultantes dos acidentes ocorridos.

Do total de 222 acidentes rodoviarios registados entre 2015 e 2018, identificaram-se 3 vitimas mortais,
18 feridos graves e 258 feridos leves. Neste periodo, os anos de 2015 e 2016 correspondem aos anos
em que se registou vitimas mortais, sendo que no ano de 2015 registaram-se duas vitimas mortais.

Contrariamente, nos anos de 2017 e 2018 ndo houve registo de vitimas mortais. Por sua vez,
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relativamente aos feridos, destaca-se, mais uma vez, o ano de 2015 com 9 feridos graves e 75 feridos

leves, fazendo deste ano, o ano com mais sinistrados.

Analisando os dados para o periodo em questao verifica-se uma correlagao entre o niumero de vitimas

resultantes de acidentes rodoviarios e o aumento ou diminui¢do do numero de acidentes.

Individualizando por tipologia de sinistrados observa-se entre 2015 e 2018 uma variagédo inconstante no
numero de feridos leves, sendo o ano de 2016 o que se destaca pelo maior numero de feridos leves
registados. Relativamente aos feridos graves, existiu uma diminuicdo gradual no nimero de sinistrados
desta tipologia, verificando-se 0 mesmo fendmeno na tipologia dos sinistrados mortais, ndo se tendo

registado vitimas mortais nos ultimos dois anos do periodo analisado.

Numero de vitimas
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Grafico 59. Tipologia das vitimas em acidentes rodovidrios na freguesia da Guarda, entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015 - 2018

9.2.3. Acidentes quanto a sua localizagao

Avaliando a evolugdo da sinistralidade rodoviaria na freguesia da Guarda importa igualmente conhecer

0 numero de acidentes ocorridos quanto a sua localizagéo, entre os anos de 2015 e 2018. Com efeito,
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analisando o Grafico 60 é evidente a enorme discrepancia entre os acidentes registados dentro e fora
das localidades, sendo que no interior das localidades o niumero de acidentes representa 94,1% do total

de sinistrados na freguesia da Guarda.

O numero maximo de ocorréncias com vitimas registadas dentro das localidades refere-se a 2016 (58
ocorréncias) e 0 menor numero de ocorréncias corresponde a 2018. Por sua vez, no ano de 2017 os
acidentes registados localizam-se dentro das localidades. Deste modo, a maior proporgédo de acidentes
ocorridos no interior de localidades sucede-se nos anos de 2017 (100%) e 2016 (95,1%) e a menor

proporgao no ano de 2018 (88,5%).

““\ ‘|“\

2015 2016 2017 2018

Nuamero de Acidentes

m Dentro Localidades (n°) Fora Localidades (n°)

Gréfico 60. Nimero de acidentes ocorridos quanto a sua localizagdo, entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015 - 2018

9.2.4. Acidentes quanto ao tipo de via

A percentagem do total de acidentes por tipo de via, entre 2015 e 2018, presente no Grafico 61, ilustra o
numero de acidentes com vitimas que se registaram na freguesia, no referido periodo, por tipo de via em

que ocorreram.

Desta forma, os acidentes foram classificados em funcdo da sua ocorréncia em “autoestrada”,

“arruamento”, “estrada municipal”’, “estrada nacional”, “estrada regional”, “itinerario principal” e em “outra

R F BN

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
GUARDA *~%%

333



via”. Na categoria “outra via” incluem-se as estradas que ndo se enquadram em nenhuma das referidas

categorias.

Entre 2015 e 2018, os arruamentos destacam-se relativamente aos restantes tipos de via pelo seu
elevado numero de acidentes, concentrando 81,1% do total de acidentes registados na freguesia da
Guarda, o equivalente a 180 sinistros. Estes resultados acabam por nao surpreender, uma vez que, tal
como analisado previamente, os acidentes ocorridos dentro das localidades representam 94,1% do total

de sinistros registados na freguesia (Grafico 61).

De uma forma geral, nos arruamentos as velocidades de circulacdo ndo sio tdo elevadas como nas
autoestradas ou nos itinerarios principais, porém, em contrapartida, para além de o volume de trafego
pedonal e de outros modos de transporte ser superior, também o é o nimero de intersecgdes, pelo que

nesta tipologia de via € efetivamente maior a suscetibilidade e vulnerabilidade a ocorréncia de acidentes.

Num patamar secundario evidenciam-se os acidentes registados nas outras vias, 21 sinistros,
correspondendo a 9,5% do numero total de acidentes e os acidentes ocorridos nas Estradas Nacionais

(EN), que correspondem a 4,1% do total de acidentes com vitimas (9 sinistros).

As restantes tipologias de via (Estrada Municipal e Autoestrada) apresentam uma proporcao de acidentes

mais baixa, sendo que juntas contabilizam 12 acidentes com vitimas.

9,5%

y - ALfoestmas

Acidentes

FM - Estrada Municipa

EM - Estrada Naoonal

Grafico 61. Percentagem do total de acidentes por tipo de via, entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015 - 2018

Ao discriminar os acidentes rodoviarios por tipologia de vitima em fung&o do tipo de via no qual estes

ocorreram € percetivel o predominio dos arruamentos (Grafico 62). Com efeito, mais de 70% dos feridos
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leves e graves resultantes de acidentes rodoviarios na Guarda entre 2015 e 2018 ocorreram em

arruamentos, valor que apenas € inferior para as vitimas mortais (66,7%).

As estradas nacionais concentram, a seguir aos arruamentos, os mais elevados valores de vitimas, uma
vez mais com valores muito proximos para os feridos leves e graves. Contudo, para as vitimas mortais a
propor¢cao de acidentes viarios ocorridos em estradas nacionais é consideravelmente superior (uma

vitima mortal das trés registadas, correspondendo a 33,3%).

Também a categoria “outras vias”, onde se inclui a VICEG, apresentam no caso dos feridos graves e
leves, uma preponderancia relativa mais acentuada, com 16,7% e 8,9%, respetivamente, do total de

feridos registados nos acidentes entre 2015 e 2018, na freguesia da Guarda.

Gréfico 62. Percentagem de vitimas mortais, feridos graves e feridos leves por tipo de via, entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015 - 2018

Tendo em consideragao a pouca representatividade da Autoestrada e Itinerario Principal na freguesia da
Guarda e a sua importancia na percegao da rede viaria da area em estudo, considerou-se, igualmente,
os registos das freguesias de Aldeia do Bispo, Alvendre, Arrifana, Magainhas de Baixo, Panoias de Cima

e Vale de Estrela, uma vez que estas freguesias sdo limitrofes a freguesia da Guarda e contém as
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principais vias de acesso a freguesia da Guarda, como a A25, A23, EN18, N16, EN233, EN 221, EN 338,
ER 18-1, IP2 e IP5.

Desta forma, das tipologias mencionadas anteriormente consideraram-se os registos de acidentes nas

Autoestradas, Itinerarios Principais, Estradas Nacionais e Estrada Regional (Tabela 67).

Analisando os registos referentes & Guarda e as tipologias Autoestrada e Estrada Nacional na Tabela
67, verificamos que dos 14 sinistros, 5 ocorreram em autoestrada e 9 em estradas nacionais, valores que
aumentam aquando a consideragado dos registos relativos as freguesias limitrofes, com um total de 15
acidentes em autoestradas e 54 em estradas nacionais. Relativamente as freguesias com maior nimero
de acidentes, conclui-se que sdo as freguesias de Arrifana (6 acidentes em autoestrada e 11 em estrada
nacional), Aldeia do Bispo (15 acidentes em estrada nacional) e Magainhas de Baixo (14 acidentes em
estrada nacional), correspondendo, diretamente, aos acidentes nas estradas nacionais EN16, EN18,
EN338 e, aos acidentes na Autoestrada n° 23 e n°25. No que diz respeito aos acidentes em itinerarios

principais e estrada regional, contabilizaram-se na totalidade 5 acidentes com feridos registados.

Tabela 67. Nimero de acidentes ocorridos e de feridos por tipologia e freguesia, entre 2015 e 2018

Ereo Tinologia Identificagao Nidmero de Nidmero de Vitimas Feridos Feridos Leves
9 polog das Vias Acidentes Feridos Mortais (n°) Graves (n°) (n°)

EN - Estrada EN 18,
Aldeia do Bispo Nacional EN233
Alvendre A - Autoestrada A25 4 7 0 0 7
IP- ltinerario P2, IP5 4 6 0 1 5
Principal
A - Autoestrada A23, A25 6 9 0 0 9
Arrifana EN - Estrada EN16, 1 12 ] ] 10
Nacional EN221
A - Autoestrada A23, A25 5 8 0 1 7
Guarda EN - Estrada EN16, EN18, 0 10 ] ; 8
Nacional EN233
Macainhas de EN - Estrada EN18,
Baixo Nacional EN338 14 19 1 1 7
Panoias de EN - Estrada
Cima Nacional EN233 5 8 0 0 8
Vale de Estrela ER - Estrada ER18-1
Regional

I S P 7 2 A AR N

Fonte: ANSR, 2015 - 2018

Outra analise fundamental, consultando a Tabela 67 e o Grafico 63, € o numero e tipologia dos feridos.
Estes dados revelam que dos 97 feridos contabilizados, 3 s&o vitimas mortais resultantes de acidentes
nas estradas nacionais, 6 sao feridos graves (75,0% em estradas nacionais) e 88 feridos leves (67,4%
provenientes de acidentes em estradas nacionais, 25,8% em autoestradas, 5,5% em itinerarios principais

e 1,1% na estrada regional).
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Gréfico 63. Percentagem de feridos graves e feridos leves por tipo de via das freguesias limitrofes e freguesia da
Guarda, entre 2015 e 2018

Fonte: ANSR, 2015 - 2018

Analisando os dados apresentados para a freguesia da Guarda por tipologia de via e considerando os
registos das freguesias limitrofes, verificamos que na tipologia autoestrada, surgiram 19 registos de
sinistros, nas estradas nacionais 60 registos, na estrada regional contabilizou-se um unico acidente e no
itinerario principal, que na freguesia da Guarda e a par com a tipologia da estrada regional ndo continha
nenhum registo, conta, agora, com 6 sinistros com registo de feridos. Porém, € na tipologia arruamento,

referente somente a freguesia da Guarda, que se contabiliza o maior nimero de acidentes (Tabela 68).

Tabela 68. Nimero de acidentes na freguesia da Guarda e freguesias limitrofes por tipologia, entre 2015 e 2018

Numero de acidentes

_ Total Acidentes
. . n Freguesia da Guarda e
Tipologia Freguesia da Guarda o
freguesias limitrofes

A-Autoestrada 5 24 29

Arruamento 180 Informagéo ndo considerada 180
EM-Estrada Municipal 7 Informag&o n&o considerada 7
EN-Estrada Nacional 9 69 78
Outra Via 21 Informacéo n&o considerada 21
ER-Estrada Regional 0 1 1

6IP-Estrada Principal 0

6 6
I R I N

Fonte: ANSR, 2015 - 2018
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9.2.5. Acidentes quanto a sua natureza

Os acidentes, no ambito da presente analise, encontram-se classificados quanto a sua natureza,
representando acidentes por atropelamento, por colisdo ou por despiste, tal como se pode verificar no
Grafico 64.

Através da informagéo analisada, foi possivel verificar que o tipo de acidente mais frequente, na freguesia
da Guarda no intervalo 2015-2018, é causado pela colisao entre veiculos, correspondendo a 45,0% do

numero total de acidentes.

Esta tendéncia acentuou-se no ano de 2016 ja que o numero de colisdes entre veiculos aumentou
drasticamente (aumento de 44,8%, de 29 para 42 colisdes). Contudo, nos anos seguintes, o numero

diminuiu para as 27 colisdes.

A segunda tipologia de acidente mais comum é resultante do despiste de viaturas, correspondendo a
32,4% do total de acidentes. No ano de 2015 registou-se o maior nimero de despistes, sendo
contabilizados 29 sinistros desta tipologia. No periodo considerado o numero de sinistros resultantes de
despistes sofreu algumas alteracdes, entre os anos 2015 e 2017 o numero de despistes diminuiu
gradualmente até aos 16 despistes em 2017, porém, em 2018 foram registados mais 6 despistes do que

0 ano anterior.

Por ultimo, os acidentes por atropelamento, que representam cerca de 22,7% do total de acidentes no
periodo 2015-2018, com um valor estavel entre os 13 e os 18 atropelamentos. E de referir que no ano
de 2017, para além dos dados apresentados, registou-se um acidente por atropelamento de animal que

resultou num ferido leve e, por ser um valor residual, ndo se considerou nos graficos seguintes.
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Grafico 64. Nimero de acidentes ocorridos quanto a sua natureza, entre 2015 e 201829
Fonte: ANSR, 2015 - 2018

Ao relacionar a natureza dos acidentes com a tipologia das vitimas desta resultante (Grafico 65) é
possivel aferir a sua gravidade. O mesmo é dizer que esta andlise permite avaliar quais os acidentes

(atropelamento, colisdo ou despiste) que resultam em vitimas de maior gravidade.

A interpretacdo do grafico permite concluir que é dos atropelamentos que resultam as maiores
proporcoes de vitimas mortais e feridos graves. Uma vez que é nos arruamentos que ocorre 0 maior
numero de atropelamentos e que estes se situam, na sua maioria, no interior das localidades, é
fundamental assegurar a seguranga dos pedes nas interse¢cdes e na envolvente das vias com maiores
volumes de trafego rodoviéario, pelo que deve ser considerada a introducdo de medidas de acalmia de

trafego e de solugdes que potenciem as condi¢cdes de seguranca nos atravessamentos pedonais.

S6 com a introducdo de tais medidas, auxiliadas de uma forte sensibilizagao e da adogdo de modos de
deslocacdo alternativos dos guardenses, se conseguird a diminuicdo da sinistralidade rodoviaria,

contrariando a tendéncia recente patente na analise efetuada.

29 Em 2017, para além dos dados apresentados, registou-se a ocorréncia de atropelamento de um animal, num arruamento, que
resultou num ferido leve.
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Grafico 65. Vitimas resultantes de acidentes ocorridos quanto a sua natureza (N°/%), entre 2015 e 201814
Fonte: ANSR, 2015 - 2018

9.2.6. Acidentes na rede viaria da Freguesia da Guarda

Na analise da sinistralidade da freguesia da Guarda importa conhecer a distribuicdo do numero de
acidentes por eixo viario, descortinando possiveis padrées de concentragdo de sinistralidade. Neste
contexto, apresenta-se no Grafico 66 as vias nas quais 0 nimero de acidentes registados foi igual ou
superior a 3, no periodo compreendido entre 2015 e 2018. Desta forma, dos 218 acidentes
espacializaveis, ocorridos na rede viaria da freguesia, 142 acidentes (cerca de 65,1%) ocorreram nas

vias descriminadas na seguinte analise.

Com maior numero de sinistros sobressaem a Via de Cintura Externa da Guarda (VICEG) e o trogo da

Avenida Cidade de Bejar, com respetivamente 20 e 12 acidentes.

Esta analise permite aferir um elevado nimero de acidentes ocorridos nas vias que efetua a ligagao entre
0 nucleo central da cidade da Guarda e as areas urbanas periféricas e freguesias vizinhas, como os
casos da Avenida do Rio Diz (11 acidentes), Avenida S&o Miguel (11 acidentes), Avenida 25 de Abril (8
acidentes), Estrada da Pocariga (6 acidentes), trogo da EN18 (6 acidentes) e trogo da EM577 (4

acidentes).

Contudo, no periodo em analise, observa-se também um numero muito elevado de acidentes nas vias

situadas no centro urbano da Guarda, podendo-se deste modo aferir, que ao contrario do que seria
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desejavel, se verificam elevados volumes de trafego nesses eixos, e como tal, existe uma profuséo de

pontos de conflito viarios que comprometem a seguranga de quem ai circula.

Utilizando como exemplo a Avenida Cidade de Bejar, verifica-se que dos 12 acidentes registados entre
2015 e 2018, 3 (25,0%) corresponderam a atropelamentos. Deste modo, ressalva-se a necessidade de
nestes eixos salvaguardar a seguranga de pedes. Outro exemplo é a Avenida de Sao Miguel localizada
na “Cidade da Gare”, junto a linha ferroviaria, que dos 11 acidentes, 5 (41,7%) referem-se a

atropelamentos, 4 a colisdes e 2 a despistes.

Com isto, as vias com maior sinistralidade correspondem as vias hierarquicas de nivel superior (VICEG)
e as vias de entrada e saida da cidade, como a EN16, Avenida Cidade de Bejar, Rua Anténio Sérgio,
Avenida Doutor Francisco Sa Carneiro, Avenida Monsenhor Mendes do Carmo e Avenida Cidade de
Safed.

Autoestrada 25

Avenida Cidade de Salamanca

Rua Alvaro Gil Cabral

Rua Cénego Alvaro Quintalo da Cunha
Rua da Treija

Rua do Facheiro

Avenida Bombeiros Voluntarios Egitanienses
Avenida Cidade de Safed

Avenida Doutor Francisco Sa Carneiro
Estrada Municipal 577

Largo General Humberto Delgado

Rua Doutor Francisco Pigarra de Matos
Avenida Cidade de Waterbury

Avenida Rainha Dona Amélia

Estrada da Pocarica

Estrada Nacional 18

Rua Antoénio Sérgio

Avenida Monsenhor Mendes do Carmo

Avenida 25 de Abril

-
-

Avenida de Sao Miguel
Avenida Rio Diz
Avenida Cidade de Bejar

VICEG
Numero de Acidentes por Eixo Viario

Gréfico 66. Acidentes ( = 3) distribuidos pela rede vidria da freguesia da Guarda (n°), entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015 - 2018
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Recorrendo, mais uma vez, aos dados da sinistralidade das freguesias envolventes a freguesia em

analise, mais explicitamente aos dados das vias que interferem diretamente com a mobilidade da Guarda,

as vias estruturantes, apercebemo-nos de algumas altera¢des no padrao apresentado anteriormente.

Deste jeito, o nimero de acidentes da EN18 aumenta consideravelmente de 6 acidentes para 21, o que

faz desta via a mais sinistra (Grafico 67). A VICEG é, desta forma, a segunda via com mais acidentes
registados entre 2015 e 2018. Outras vias como a EN16, EM577, A25, A23, EN233, EN338, EN221, IP5,

ER18-1 surgem com valores de sinistralidade mais elevados, nos casos das trés primeiras vias ou com

novos registos de acidentes, que na analise a freguesia da Guarda nao continham representatividade,

no caso das restantes vias mencionadas.

Rua do Facheiro

Rua da Treija

Rua Cénego Alvaro Quintalo da Cunha
Rua Alvaro Gil Cabral

Avenida Cidade de Salamanca

ER18-1

IP5

EN221

Largo General Humberto Delgado
Avenida Doutor Francisco Sa Carneiro
Avenida Cidade de Safed

Avenida Bombeiros Voluntarios Egitanienses
EN338

Rua Doutor Francisco Pigarra de Matos
EN233

Autoestrada 23

Rua Anténio Sérgio

Estrada da Pocarica

Avenida Rainha Dona Amélia

Avenida Cidade de Waterbury

Avenida Monsenhor Mendes do Carmo
Avenida 25 de Abril

Autoestrada 25

Avenida Rio Diz

Avenida de Sao Miguel

Avenida Cidade de Bejar

Estrada Municipal 577

Estrada Nacional 16

VICEG

Estrada Nacional 18

Grafico 67. Acidentes ( > 3) distribuidos
2015 e 2018

~

Numero de Acidentes por Eixo Viario

pela rede vidria das freguesias limitrofes e freguesia da Guarda (n°), entre

Fonte: ANSR, 2015 - 2018
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Especificando os acidentes descriminados nos paragrafos anteriores, no que a localizagao precisa e com
base em coordenadas geograficas diz respeito, é possivel apurar 223 acidentes rodoviarios ocorridos

entre 2015 e 2018 na freguesia da Guarda e estruturas rodoviarias, de interesse fulcral, envolventes.

A Figura 126 demonstra a distribuicdo desses acidentes representados por pontos e por zonas de
acumulagéo de acidentes, sendo ai evidenciados os eixos periféricos da freguesia da Guarda nos quais
a ocorréncia de acidentes rodoviarios assume consideravel expressao, como a VICEG, a EN16, a EN18,
a EM 557 ou a A25.

EM 57T —= Pl & ALE

#
®

]
|
EN 1&

* ARAIFAHA

Fals

(LR

EACAKHAS

WILA GaRTIR

ZOMAS DE ACUMULAGCAD DE ACIDENTES [N}
205 - 2ar1a

_ »  KCIDENTER FIFFASSTILITLGA ROOOVLLMLL : FREGLESIA DA GUATIDN

Figura 126. Distribuicdo da acumulacdo de acidentes na Guarda (n°), entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015-2018, mpt®, 2019

Na Tabela 69 sao elencados os arruamentos situados no perimetro urbano da cidade da Guarda com o
maior nimero de acidentes entre 2015 e 2018. E igualmente referenciada a tipologia dos acidentes e a

tipologia das vitimas destas resultantes. Destaque para a VICEG que apresenta a maior concentragéao
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de acidentes, para a Avenida Cidade de Bejar que apresenta o maior nUmero de vitimas e para a Avenida

de Sao Miguel que possui 0 maior registo de atropelamentos ocorridos.

Tabela 69. Nimero de acidentes rodoviarios, tipologia de acidente e tipologia de vitimas dos acidentes rodoviarios
ocorridos nas vias do perimetro urbano com maior niimero de acidentes3°

Nimero de Acidentes Tipologia de acidente Tipologia das vitimas

Autoestrada 25 2 - - 2 2 - 1 4 5
Avenida 25 de Abril 8 1 6 1 8 - 2 13 15
Avenida Bombeiros Voluntarios Egitanienses 4 2 1 1 4 - 1 4 5
Avenida Cidade de Bejar 12 3 5 4 12 2 15 17
Avenida Cidade de Safed 4 3 1 4 2 2 4
Avenida Cidade de Salamanca 3 1 2 3 1 5 6
Avenida Cidade de Waterbury 6 1 4 1 6 9 9
Avenida de Sao Miguel 1 5 4 2 11 14 14
Avenida Doutor Francisco Sa Carneiro 4 2 2 4 5 5
Avenida Monsenhor Mendes do Carmo 7 3 4 7 8 8
Avenida Rainha Dona Amélia 6 2 2 2 6 1 7 8
Avenida Rio Diz 1 1 4 6 1" 16 16
Estrada da Pocariga 6 2 2 1 5 5 5
Estrada Municipal 577 4 1 3 4 5 5
Estrada Nacional 18 6 - 6 6 1 1 5 7
Largo General Humberto Delgado 4 3 1 4 4 4
Rua Alvaro Gil Cabral 3 1 1 1 3 3 3
Rua Antdnio Sérgio 6 1 5 6 7 7
Rua Cénego Alvaro Quintalo da Cunha 3 - 3 3 3 3
Rua da Treija 3 1 1 1 3 3 3
Rua do Facheiro 3 1 2 3 3 3
Rua Doutor Francisco Picarra de Matos 5 3 2 5 6 6
VICEG 20 8 11 19 2 24 26

Fonte: ANSR, 2015-2018

A Figura 127 representa a distribuicdo dos acidentes rodoviarios representados por pontos e por zonas

de acumulagao de acidentes, desta feita, no perimetro urbano da cidade, essencialmente.

E possivel discernir uma elevada concentracéo de acidentes rodoviarios naquela que é a atual Via de
Cintura Externa da Guarda, na antiga estrada nacional 16, nomeadamente na Avenida Dr. Francisco Sa
Carneiro, Avenida Monsenhor Mendes do Carmo, Avenida do Rio Dize Avenida de Sao Miguel, no centro
histérico como no Largo General Humberto Delgado e nas imediagbes do mesmo, na Avenida Cidade

Bejar e na Rua Dr. Pigarra de Matos.

30 Na Avenida Rainha Dona Amélia considera-se o ferido leve devido ao atropelamento de um animal nesta via.

B o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
¢ GUARDA 76

344



EMETT  —w g

F, 15 da Abrl
Ay Rio Dix
-
-
" ¥
.
- &
-
.
A Moasanhor -
Mendes do Carmo ' *
- L
'a
5 .
o
B, Boeniained 3 =
W Eghainiensi . B Cldada de
A D, Franciecn o — Whetu rbury
& Carmalna . .
- - -
5 [ [ i . 2
Y & r . WWEG
- i . % .
- -
L]
¥ £ v ¥ E! X
_l . & Cidade ge lnjar
< -m
. ] Y
- L "
. (] -
. Rua Dr, x .
. X B8 = Pigamadr Matcs
Lango GEveral > &
u Humbeno Delgogs :
- ’ = .
L2
*
.
L]
- Rotunda do “G”
. WICES
ZONAS DE ACUMULACAD DE ACIDENTES (W7
2045 - 2098
_ s ACEERTESR INFHAERTRUTLIAA SO0V A E FARGURRLA D GIFARDA,

Figura 127. Distribuicdo da acumulagdo de acidentes no perimetro urbano da cidade da Guarda (n°), entre 2015 e

2018

Fonte: ANSR, 2015-2018, mpt®, 2019

De um total de 37 atropelamentos no perimetro urbano da cidade (Figura 128) destacam-se, como

anteriormente referido a Avenida Cidade Bejar, o Largo General Humberto Delgado, a Avenida S&o

Miguel, a Avenida Dr. Francisco Picarra de Matos e a Rua Mestre de Avis.

E evidente a ocorréncia de acidentes em vias situadas no interior do ntcleo central da cidade, assim

como no interior do nucleo histérico da Guarda.
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Figura 128. Distribuicdo da acumulacdo de atropelamentos no perimetro urbano da cidade da Guarda (n°), entre 2015
e 2018

Fonte: ANSR, 2015-2018, mpt®, 2019

A Figura 129 demonstra a localizagdo dos atropelamentos de acordo com a tipologia de vitima. No que
as vitimas mortais diz respeito, destaca-se a Avenida Cidade de Bejar. Relativamente a ocorréncia de
acidentes com feridos graves, de destacar a Rua General Pévoas, a Avenida dos Bombeiros Voluntarios
Egitaniense, a Avenida Alexandre Herculano, a Rua Pedro Alvares Cabral e a Avenida Cidade de Safed.
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tipologia de vitima, entre 2015 e 2018
Fonte: ANSR, 2015-2018, mpt®, 2019
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9.3. SINTESE

A andlise da presente informagdo permitiu caracterizar a sinistralidade na freguesia da Guarda,
possibilitando identificar as areas mais problematicas nesta tematica. Esta analise é particularmente
importante para que, em fases subsequentes do trabalho, seja possivel desenvolver propostas

especificas para a diminuigdo da sinistralidade nas vias da area de estudo.

A andlise efetuada permitiu aferir que uma percentagem dos boletins de ocorréncia ndo dispde de
informagédo georreferenciada dos acidentes, o que condiciona a analise, nomeadamente quanto a
exatiddo da identificagdo dos “pontos negros” e dos locais de acumulacdo de acidentes. Ainda assim,
através da informacgao existente foi possivel identificar vias e zonas de elevada concentragdo de
acidentes ocorridos.

Assim, decorrente da analise, ressalta a necessidade de serem implementadas algumas medidas com
vista a diminuicao da sinistralidade verificada, nomeadamente a realizagdo de um estudo mais localizado
e de pormenor em alguns arruamentos, quanto ao aspeto do seu ambiente rodoviario e meio envolvente.
Importa ndo esquecer que alguns dos arruamentos eram, até ha bem pouco tempo, “Estradas Nacionais”,
sendo que ai o comportamento dos automobilistas, perante este tipo de via, difere do praticado em

arruamentos de cariz urbano.

Conforme a analise efetuada, verifica-se que existem eixos com um elevado volume de acidentes, nos
quais o transito pedonal é significativo, e que na Guarda no periodo compreendido entre os anos de 2015
e 2018, se verificaram, de um total de 223 acidentes, 56 acidentes com atropelamento de pedes (cerca
de 25,2% do total de acidentes), dos quais resultaram trés vitimas mortais. Deste modo, torna-se

imprescindivel a atuagao nesta matéria.

As medidas a adotar deverao passar naturalmente pela melhoria da sinalizagao vertical e horizontal, pela
regulacao de fluxos de transito, correcbes geométricas nos tragados e nas intersecdes, introducao de
mecanismos de “acalmia de trafego”, implementagdo de mecanismos de fiscalizagado, tais como
instalacdo de equipamentos de controlo de velocidade e respetiva agao punitiva, educagao rodoviaria
para os diversos publicos, entre outras.

Estas medidas revestem-se de especial importancia, mesmo tendo em consideragdo que o nimero de
acidentes, entre os anos de 2015 e 2018, diminuiu em cerca de -15% na freguesia. Além disso, evidencia-
se o facto de 92,8% dos sinistros (206 acidentes) registados no referido periodo, terem ocorrido dentro
das localidades e em arruamentos, o que pode indiciar que para além do impacto das caracteristicas
fisicas da via, as causas dos acidentes poderao estar relacionadas com o desrespeito pelo disposto no

Cdédigo da Estrada, nomeadamente a condugdo com excesso de velocidade.
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No Plano Rodoviario Municipal da Guarda (PRM) 2020-2040 prop&e-se a construgdo da Variante da

Sequeira, Variante dos F’s e do Bairro da Luz a fim de melhorar as acessibilidades e dissipar o fluxo

rodoviario.

Para além das vias que estdo em projeto do PRM, existem contratos publicos para a reabilitagdo da Rua
Virgilio Ferreira e Zona Envolvente e requalificagdo Urbana dos Arruamentos no Eixo Rodoviario da

Avenida Dr. Afonso Costa, Av. Alexandre Herculano, Rua Soeiro Viegas e Alameda Santo André.
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Anexo

Fre-
quéncia
Diaria

Local de

Ligacao

Guarda -

Albergaria-a- 13
Velha
Albergaria-a-
Velha
Albergaria-a- 12
Velha - Guarda

Guarda - 2

Albufeira Albufeira
2

i
0:
=
A
g

08:15

09:20

10:35

11:35

14:05

14:05

14:35

15:05

15:50

16:05

17:05

18:35

19:05

08:55

10:55

15:10

16:55

17:20

18:20

19:10

19:20

20:10

20:50

21:10

22:10

11:30

19:30

09:15

Chegada

10:20

11:20

12:50

13:35

16:05

16:05

16:35

16:40

17:50

17:40

19:05

20:10

21:05

10:40

12:55

16:55

18:55

18:55

19:55

21:10

20:55

21:55

22:25

22:55

23:55

20:15

03:00

17:50

02:05

02:00

02:15

02:00

02:00

02:00

02:00

01:35

02:00

01:35

02:00

01:35

02:00

01:45

02:00

01:45

02:00

01:35

01:35

02:00

01:35

01:45

01:35

01:45

01:45

08:45

07:30

08:35

Anexo. Frequéncia, hordrios, tempo de viagem e tipologia dos percursos das linhas expresso

Tipologia de Viagem

Diariamente
Diariamente

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)
6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

5%, 62 exceto feriados e
domingos ou (22 se feriado)
6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

5%, 62 exceto se feriados e
domingos ou (2% se feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Periodo

Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
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Local de

Ligacao

Albufeira -
Guarda

Guarda - Aveiro

Aveiro
Aveiro - Guarda
Guarda -
Barcelos
Barcelos
Barcelos -
Guarda
Guarda - Beja
Beja
Beja - Guarda
Guarda - Braga
Braga
Braga - Guarda
Braganca Guarda -
Braganca

g
=
g
=

Fre-

quéncia
DIETIE]

14:00
14:05
15:06
16:05
18:35
14:00
17:00
18:00

19:00

1 16:15
1 19:00
11:30
19:30
11:15
16:00
08:15
08:50
09:20
10:35

14:05
14:35

18:00
18:35
19:05
07:30
09:00
13:00
13:15
15:00
15:30
17:00
19:15

1 18:45

Chegada

21:45
16:00
17:00
18:00
20:30
15:55
18:55
19:55

20:55

20:00
22:45
18:30
01:15
17:50
21:45
12:15
12:35
13:15
14:55

18:00
17:35

22:05
21:50
23:00
11:25
12:55
16:15
16:55
18:55
18:45
21:10
22:55

21:25

Tempo de

Viagem

07:45

01:55

01:54

01:55

01:55

01:55

01:55

01:55

01:55

03:45

03:45

07:00

05:45

06:35

05:45

04:00

03:45

03:55

04:20

03:55

03:00

04:05

03:15

03:55

03:55

03:55

03:15

03:40

03:55

03:15

04:10

03:40

02:40

Tipologia de Viagem

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente

2% ou (3% se 22 feriado)
Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

5%, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente
Diariamente

Diariamente

52 6% exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)
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Periodo

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano
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Fre-

Tempo de

Tipologia de Viagem Periodo

Viagem

DIETIE] Chegada

Local de
Ligacao
Braganca -
Guarda
Guarda -

Carrapichana

Carrapichana
Carrapichana -
Guarda
Guarda - Castelo
Branco
Castelo
Branco

Castelo Branco -
Guarda

1 16:30

07:00

09:15

14:15

19:05

16:05

3 19:05

21:10

07:00

08:30

10:00

11:00

11:30

12:00

12:55
13:00
13:15
14:00
21 14:30
16:00

16:55

17:00

17:30
18:55
19:30
21:10
21:55
22:45
22:55
00:00
06:30
07:45
22
09:00
10:30

12:05

19:10

07:40

09:55

14:55

19:45

16:45

19:45

21:50

08:40

10:00

11:30

12:30

13:10

13:30

14:35

14:30

14:35

15:30

16:00

17:30

18:25

18:30

19:10

20:25

21:10

22:50

23:15

00:15

00:25

01:30

08:15

09:20

10:35

12:00

13:45

02:40

00:40

00:40

00:40

00:40

00:40

00:40

00:40

01:40

01:30

01:30

01:30

01:40

01:30

01:40

01:30

01:20

01:30

01:30

01:30

01:30

01:30

01:40

01:30

01:40

01:40

01:20

01:30

01:30

01:30

01:45

01:35

01:35

01:30

01:40

Domingos ou (2% se
feriado)

23s 3as gas pas @Gas

27 ou (3% se 22 feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

23s 3as gas pas @Gas

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Diariamente

5%, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)
58 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

52 6% exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

2% ou (3% se 22 feriado),
sabados ou (6* se feriado)

Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente

Diariamente

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano
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Local de A

quéncia

- ERGD Diaria

12:30
13:15
13:20
14:30
16:15
16:15
16:30
17:00
17:30
18:20

19:00
19:30
20:15
20:30
21:35
22:30

Guarda - Castro 1:30

Verde 19:30

Castro Verde

Castro Verde - 1015

Guarda 15:00

07:00
08:15
09:15

10:35

Guarda - Celorico

da Beira 14:15

18:00

19:05
Celorico da

el 21:45

11:00

16:20

Celorico da Beira 18:30

- Guarda
19:05

19:20

20:45

g
=
g
=

Chegada

14:05
14:35
14:50
16:05
17:35
17:50
18:00
18:20
19:05
19:50

20:30
21:00
21:45
22:00
23:15
00:00

19:10
02:00
17:50
21:45
07:25
08:40
09:40

11:00
14:40
18:25
19:30

22:10

11:25

16:45

18:55

19:30
19:45

21:10

Tempo de

Viagem

01:35

01:20

01:30

01:35

01:20

01:35

01:30

01:20

01:35

01:30

01:30

01:30

01:30

01:30

01:40

01:30

07:40

06:30

07:35

06:45

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

00:25

Tipologia de Viagem

Diariamente

5%, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)
5%, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

235 335 435 585 685
Diariamente
2% ou (3% se 22 feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (22
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (22
se feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)

Qas 3as gas fas @as

Diariamente

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Periodo

Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano
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Local de A

quéncia

- ERGD Diaria

21:25

07:00
09:15
13:50

Guarda - Coimbra 6 1415

16:35

19:05

Coimbra
12:00

14:00

17:00
Coimbra - Guarda 6
17:00

19:00
19:00

07:00
08:30
10:00

10:40
11:00
11:30
12:00

12:55
13:00
13:15
Covilha Guarda - Covilha 43 14:00
14:05

14:30

15:55

15:55

16:00

16:15
16:45
16:55

17:00

g
=
g
=

Chegada

21:50

09:45
12:00

16:10
17:05
18:55
21:50
14:05
16:45

19:05
19:45

21:00
21:50

07:45
09:05
10:35

11:15
11:35
12:05
12:35

13:40
13:35
13:50
14:35
14:40

15:05

16:30

16:30

16:35

16:50
17:20
17:30

17:35

Tempo de

Viagem

00:25

02:45

02:45

02:20

02:50

02:20

02:45

02:05

02:45

02:05

02:45

02:00

02:50

00:45

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:45

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

Tipologia de Viagem

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Qa3s 3as gas pas @as

2% ou (3% se 22 feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

235Y 3351 435’535‘ 635
Domingos ou (2% se
feriado)

6% ou (5% se véspera de

feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente
Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Diariamente

58 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)
5%, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)
6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

52 6% exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)
6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (22
se feriado)

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Periodo

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

374



Fre-

Local de Tempo de

Tipologia de Viagem Periodo

Ligacao Viagem

DIETIE] Chegada

17:30

18:45

18:55

18:55

18:55

19:05

19:30

19:30

19:55

20:15

20:25

20:55

21:00

21:10

21:15

21:50

21:55

22:15

22:25

22:25

22:45

22:55

23:55

00:55
07:30
08:15
08:35
08:45
Covilha - Guarda 43
10:00
11:00
11:25

13:00

13:15

t GUARDA *.

18:15

19:20

19:30

19:30

19:30

19:40

20:05

20:05

20:30

20:50

21:00

21:30

21:35

21:55

21:50

22:25

22:30

22:50

23:00

23:00

23:20

23:30

00:30

01:30

08:15

08:50

09:10

09:20

10:35

11:35

12:00

13:45

13:50

00:45

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:45

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:30

00:35

00:45

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:45

00:35

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

58 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)
6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

22 ou (3% se 22 feriado),
sabados ou (6* se feriado)

Diariamente
22 ou (3% se 22 feriado)
2% ou (3% se 22 feriado)
Diariamente

Diariamente

Domingos ou (2as se
feriado)

Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
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Local de

Ligacao

Fre-

quéncia

13:30

13:30
13:30
13:30
13:35

14:00

14:00

14:15
14:30
15:15

15:30
15:30

15:30

15:30

16:00
16:30

17:00
17:15
17:25

17:45

18:00

18:00

18:00

18:30
18:30

19:15

19:55

20:25

21:00
21:10

21:25

Chegada

14:05

14:05
14:05
14:05
14:10

14:35

14:35

14:50
15:05
15:50

16:05
16:05

16:05

16:05

16:35
17:05

17:35
17:50
18:00

18:20

18:35

18:35

18:35

19:05
19:05

19:50

20:30

21:00

21:35
21:45

22:00

Tempo de

Viagem

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

00:35

Tipologia de Viagem

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

5%, 62 exceto se feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

52, 62 exceto se feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

5%, 62 exceto se feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Periodo

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
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Fre-

Local de Tempo de

Tipologia de Viagem Periodo

Ligacao Viagem

DIETIE] Chegada

Estremoz

Evora

Famalicao

Faro

Fratel

Fundéo

g
=
g
=

Guarda -
Estremoz

Estremoz -
Guarda

Guarda - Evora

Evora - Guarda

Guarda -
Famalicao

Famalicéo -
Guarda

Guarda - Faro

Faro - Guarda

Guarda - Fratel

Fratel - Guarda

Guarda - Fundao

22:30

23:25

11:30

19:30

14:10

18:10

11:30

19:30

13:30

17:30

10:35

14:35

15:50

16:15

07:20

15:20

17:30

19:30

11:30

19:30

08:15

13:00

07:00

3 13:00

17:30

11:30

3 18:30

21:00

07:00

08:30

10:00

11:00
20

11:30
12:00

12:55

13:00

23:15

00:00

16:15

23:10

17:50

21:45

16:55

23:50

17:50

21:45

14:25

17:05

19:25

19:40

10:40

18:55

21:10

22:45

21:05

03:50

17:50

21:45

09:15

15:00

19:45

13:45

20:30

23:15

08:05

09:25

10:55

11:55

12:35

12:55

14:00

13:55

00:45

00:35

04:45

03:40

03:40

03:35

05:25

04:20

04:20

04:15

03:50

02:30

03:35

03:25

03:20

03:35

03:40

03:15

09:35

08:20

09:35

08:45

02:15

02:00

02:15

02:15

02:00

02:15

01:05

00:55

00:55

00:55

01:05

00:55

01:05

00:55

Diariamente

5%, 62 exceto se feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Diariamente

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano
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Local de A Tempo de

Periodo

quéncia
DIETIE]

Tipologia de Viagem

Ligacao Viagem

Fundéo - Guarda

Ginjal Guarda - Ginjal

14:00
14:30
16:00

16:55
17:00

17:30
18:55
19:30

21:10
21:50

22:45
22:55
00:35
07:05
08:15
08:20
09:35
11:05
12:40
13:05
13:15
13:55
15:05
21
16:50
17:05
18:05
18:55

19:35
20:05
20:50
21:05

22:10
23:05
07:00
12:55
17:30

21:10

Chegada

14:55
15:25
16:55

17:50
17:55

18:35
19:50
20:35

22:15
22:45

23:40
23:50
01:30
08:15
09:10
09:20
10:35
12:00
13:45
14:05
14:10
14:50
16:05
17:50
18:00
19:05
19:50

20:30
21:00
21:45
22:00

23:15
00:00
07:20
13:20
17:50

21:35

00:55

00:55

00:55

00:55

00:55

01:05

00:55

01:05

01:05

00:55

00:55

00:55

00:55

01:10

00:55

01:00

01:00

00:55

01:05

01:00

00:55

00:55

01:00

01:00

00:55

01:00

00:55

00:55

00:55

00:55

00:55

01:05

00.55

00:20

00:25

00:20

00:25

5%, 62 exceto se feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente

2% ou (3% se 22 feriado),
sabados ou (6* se feriado)

Diariamente

2% ou (3% se 22 feriado)
Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente
Diariamente
Diariamente
Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

52, 62 exceto se feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente
Diariamente
Diariamente

Diariamente

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano
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Fre-

II'_?C:I ;: quéncia m T\e,:gp:r;ie Tipologia de Viagem Periodo
9a¢ Diaria Chegada 9
07:50 08:15 00:25 Diariamente Todo o ano
Ginjal - Guarda 3 13:20 13:45 00:25 Diariamente Todo o ano
22:50 23:15 00:25 Diariamente Todo o ano
. . . Domingos ou (2% se Realiza-se até 30 de junho
11:35 15:20 03:45 feriado) e a partir de 15 de setembro
Guarda - 3 15:50 19:45 03:55 Diariamente Todo o ano
Guimardes 6% ou (5% se véspera de
21:35 00:55 03:20 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
’ ~ se feriado)
Guimaraes
07:00 10:40 03:40 Diariamente Todo o ano
Guimarses - 6% ou (5% se véspera de
Guarda 3 15:00 18:55 03:55 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
se feriado)
. . . Domingos ou (2% se Realiza-se até 30 de junho
19:30 22:25 02:55 feriado) e a partir de 15 de setembro
6% ou (5% se véspera de ) . .
1405 16:00 01555 feriado), domingos ou (2= Realizarse até 30 de junho
se feriado) e a partir de 15 de setembro
6% ou (5% se véspera de ) . .
. . Realiza-se até 30 de junho
- . . . as
Guarda - Lamego 3 16:05 18:00 01:55 ferlado),sgc;g:ggg? ou (2 e a partir de 15 de setembro
6% ou (5% se véspera de . . .
18:35 20:30 01:55 feriado), domingos ou (27 Rea"z?"sde a:g 30 de J“”EO
se feriado) e a partir de e setembro
Lamego .
6% ou (5% se véspera de ) . .
14:15 15:55 01:40 feriado), domingos ou (22° Rea"zrf."ze a‘fg 20 detJ””E"
se feriado) e a partir de e setembro
6% ou (5% se véspera de ) . .
Lamego - Guarda 3 18:45 20:25 01:40 feriado), domingos ou (2% Reahza_-se a1te 30 de junho
se feriado) e a partir de 15 de setembro
6% ou (5% se véspera de ) . .
. . Realiza-se até 30 de junho
. . . as
20:45 22:25 01:40 ferlado),sgczg:ggg)s ou (2 e a partir de 15 de setembro
Guarda - Leiria 1 16:35 19:50 03:15 6% ou (5% se véspera de Reallzg-se até 30 de junho
Leiria feriado) e a partir de 15 de setembro
Leiria - Guarda 1 18:00 21:00 03:00 Domingos ou (2% se Realiza-se até 30 de junho
feriado) e a partir de 15 de setembro
. 10:00 13:50 03:50 Diariamente Todo o ano
Guarda - Lisboa
Oriente 2
Lisboa 16:00 19:50 03:50 Diariamente Todo o ano
Oriente . . 11:00 14:50 03:50 Diariamente Todo 0 ano
Lisboa Oriente - 2
Guarda 16:00 19:50 03:50 Diariamente Todo o ano
07:00 11:20 04:20 Diariamente Todo o ano
08:30 12:30 04:00 Diariamente Todo o ano
10:00 14:10 04:10 Diariamente Todo o ano
6% ou (5% se véspera de
11:00 15:00 04:00 feriado), domingos ou (22 Todo o ano
se feriado)
6% ou (5% se véspera de
12:00 16:00 04:00 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
se feriado)
Lisboa Sete Guarda - Lisboa 12 13:00 17:00 04:00 Diariamente Todo o ano
Rles Sete Rios 5%, 6% exceto se feriados e
14:00 18:00 04:00 . s ) Todo o ano
domingos ou (2% se feriado)
14:30 18:30 04:00 Diariamente Todo o ano
16:00 20:10 04:10 Diariamente Todo o ano
6% ou (5% se véspera de
17:00 21:00 04:00 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
se feriado)
17:30 21:50 04:20 Diariamente Todo o ano
H as
19:30 23:30 04:00 Domingos ou (2% se Todo 0 ano

feriado)

R Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda
¢ GUARDA 178

379



Fre-

II'_?C:I ;: quéncia m T\e,:gp:r;ie Tipologia de Viagem Periodo
9a¢ Diaria Chegada 9
08:00 12:00 04:00 Diariamente Todo o ano
09:30 13:45 04:15 Diariamente Todo o ano
10:30 14:50 04:20 Diariamente Todo o ano
14:00 18:00 04:00 Diariamente Todo o ano
as as A
14:30 18:20 03:50 6% ou (5 se véspera de Todo 0 ano
feriado)
15:30 19:50 04:20 Diariamente Todo o ano
Lisboa Sete Rios 12 16:30 20:30 04:00 Diariamente Todo o ano
- Guarda 6% ou (5% se véspera de
17:00 21:00 04:00 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
se feriado)
6% ou (5% se véspera de
18:00 22:00 04:00 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
se feriado)
19:00 23:15 04:15 Diariamente Todo o ano
20:00 00:00 04:00 5%, 6% exceto feriados e Todo o ano
domingos ou (22 se feriado)
6% ou (5% se véspera de
21:30 01:30 04:00 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
se feriado)
Guarda - Macedo 4 18:45  20:50 0205 67 ou(s” sevesperade Todo o ano
de Cavaleiros feriado)
Macedo de Macedo de
i i as
Cavaleiros ¢ valeiros - 1 17:05  19:10 02:05 Domingas o4 (2 se Todo 0 ano
Guarda eriado)
08:15 09:05 00:50 Diariamente Todo o ano
10:35 11:25 00:50 Diariamente Todo o ano
Guarda - 4
Mangualde 18:00 18:50 00:50 Diariamente Todo 0 ano
. . . 6% ou (5% se véspera de Realiza-se até 30 de junho
21:45 22:35 00:50 feriado) e a partir de 15 de setembro
Mangualde 10:35 11:25 00:50 Diariamente Todo 0 ano
6% ou (5% se véspera de
M d 18:05 18:55 00:50 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
agg;?dae ) 4 se feriado)
18:35 19:30 00:55 Domingos ou (2% se Realiza-se até 30 de junho
' ’ ’ feriado) e a partir de 15 de setembro
20:20 21:10 00:50 Diariamente Todo o ano
. . . . Realiza-se até 30 de junho
Cuarda - Maita 09:15 11:30 02:15 2% ou (3% se 22 feriado) & a partir de 15 de sefembro
Serra 2 6% ou (5% se véspera de
Moita Serra 14:15 16:35 02:20 feriado), dom!ngos ou (22 Todo o ano
se feriado)
Moita Serra - 6% ou (5% se véspera de
G 1 19:35 21:50 02:15 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
uarda .
se feriado)
07:00 08:40 01:40 238 33 43s Bas Gas Todo o ano
. Realiza-se até 30 de junho
. . . as as a
09:15 10:55 01:40 22 ou (3% se 22 feriado) e a partir de 15 de setembro
Guarda - Oliveira 4 6% ou (5% se véspera de
do Hospital 14:15 16:00 01:45 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
se feriado)
6% ou (5% se véspera de . . .
Oliveira do 19:05 20:45 01:40 feriado), domingos ou (22 Realiza-se até 30 de junho
N . e a partir de 15 de setembro
Hospital se feriado)
6% ou (5% se véspera de . . .
15:05 16:45 01:40 feriado), domingos ou (2% Reahzz-;-se até 30 de junho
se feriado) e a partir de 15 de setembro
Oliveira do 3 18:05 19:45 01:40 235 385 4% 5% G Todo o ano
Hospital - Guarda
6% ou (5% se véspera de
20:10 21:50 01:40 feriado), domingos ou (2% Todo o ano
se feriado)
Pocinho  Guarda-Pocinho 1 18:45 20:05 01:20 B ou (5 s a0 P de Todo 0 ano
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Local de A

quéncia

- ERGD Diaria

Pocinho - Guarda 1 17:50

Guarda - 1:30

Portalegre 19:30

Portalegre

Portalegre - 15:00

Guarda 19:00

08:15
08:50
09:20
10:35

11:35
14:05

14:05
14:35

15:50

Guarda - Porto 17

16:05
16:15
17:05

17:35
18:00
18:35

Porto 19:05

21:35

08:00
08:30
10:00
11:00
14:00
14:15

16:00

Porto - Guarda 17

16:00
16:30
18:00
18:15
19:00

19:15

g
=
g
=

Chegada

19:10
15:25
22:25
17:50
21:45
11:15
11:35
12:15
13:45

14:30
16:20

17:00
17:30

18:45
18:20
18:45
20:00

19:50
21:05
20:50

22:00
00:05

10:40
11:25
12:55
13:15
16:15
16:55

18:55
18:55
18:45
20:15
21:10
21:15

21:55

Tempo de

Viagem

01:20

03:55

02:55

02:50

02:45

03:00

02:45

02:55

03:10

02:55

02:15

02:55

02:55

02:55

02:15

02:30

02:55

02:15

03:05

02:15

02:55

02:30

02:40

02:55

02:55

02:15

02:15

02:40

02:55

02:55

02:15

02:15

02:55

02:15

02:40

Tipologia de Viagem

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

Diariamente
27 ou (3% se 22 feriado)
Diariamente

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)
6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

58, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

5%, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

52, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente
Diariamente

Diariamente

58 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)
58 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Diariamente

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)
Domingos ou (2% se
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (22
se feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

5%, 62 exceto feriados e
domingos ou (2% se feriado)

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade da Guarda

Periodo

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
Todo o ano
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Todo o ano
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano
Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro
Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano
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Local de A Tempo de

Periodo

quéncia
DIETIE]

Tipologia de Viagem

Ligacao Viagem

Guarda -
Quarteira

Quarteira

Quarteira -
Guarda

Guarda - Régua

Ragua

Guarda - Régua

Guarda - Séo
Romaéo

Sao Roméao

S&o Romé&o -
Guarda

Guarda - Seia

Seia

Seia - Guarda

20:00
20:15

20:30
21:15

11:30
19:30
08:40

13:25

14:05
3 16:05
18:35
14:00
3 18:30

20:30

07:00

09:15

14:15
19:05

15:30
3 18:30
20:35

07:00

09:15

14:15
19:05

15:35
3 18:35

20:40

Chegada

22:15
22:55

22:45
23:55

20:40
03:25
17:50

21:45

16:15
18:15
20:45
15:55
20:25

22:25

08:15

10:30

15:35
20:20

16:45
19:45
21:50

08:10

10:25

15:25
20:15

16:45
19:45

21:50

02:15

02:40

02:15

02:40

09:10

07:55

09:10

08:20

02:10

02:10

02:10

01:55

01:55

01:55

01

01

115

115

01:20

01

01:

01:

01:

01:

01:

01:

01:

01:

01:

01

115

10

110

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)
6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Diariamente

Domingos ou (2% se
feriado)

Diariamente

6% ou (5% se véspera de
feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Qas 3as gas pas @as

2% ou (3% se 22 feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

23s 3as gas gas Gas

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

2as 3as gas pas @as

2% ou (3% se 22 feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Qas 3as gas [as @as

6% ou (5% se véspera de
feriado), domingos ou (2%
se feriado)

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Realiza-se até 30 de junho
e a partir de 15 de setembro

Todo o ano

Todo o ano

Fonte: Site da Rede Expressos consultado em 06/11/2020
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