S
DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL

lmé

Mobilidade
Sustentabilidade

/) AGENCIA PORTUGUESA DO AMBIENTE

\ Winstrio do Ambiente, do Ordenamento do ertdio e do Desenvolvimento Regionl




INDICE PAGINA 1
1. INTRODUGAQ .oeeeceecececteeeaeseeesesessesasseeesassesssessssesssssessssansasas 2 5. ADEQUACAO DA OFERTA A PROCURA  ...ouvveeeeeeeeeeereeeeeeen. 41
I =1 oo TU = To [ = 1 U= 1 (T 2 5.1. Rede de transportes publicos e 41
1.2. Area e objectivos da iNterVENCA0 .......coceeereereereereereesssessssneanes 2 5.2. Carga de trafego actual .....ccoocevververnenie et 42
G T\ =7 o To (o] [0 =1 - TSP PRRR 3 5.3. Estacionamento e 42
1.4. Composicao da equipa do Plan0  ....cccccceviiceeriiceeeiecieessieenns 4 B.4. Sinistralidade ....occceiiccieeciiee e 43
2. AAREA DE INTERVENGAO ooeeceeeeeeereeeeeeeesesseenseesssasenenens 5 6. CONDICIONANTES A EVOLUGCAO DA MOBILIDADE  ............... 44
2.1. Enquadramento territorial ......cccceecceriiien i 5 6.1. Cenarios de eVOIUCA0 cccceeecceeeiceccrree e e see e e s eae e 44
2.2. Delimitacao e caracteristicas da area de intervencgao .......... 6 6.2. Evolugao da motorizacao e da oferta de transporte ......... 45
J R T o 01U = 7= T L S 9 6.3. Evolucao das dinamicas urbanisticas  ....ccccceccevcevceeccnnennns 45
3. PROCURA DE TRANSPORTE ....c.ceiuieiecececeeeeeeeeneeseesee e see e enes 12 7.DIAGNOSTICO oottt esssesse e ss s st s e s senaneans 46
3.1. PrinCipais deSIOCACOES  ..iivcivriveeeirieiieiieeeseeeesssnee e s e e seneeas 12 7.1. Qualidade dO @r .....ccccceeeicien e s 46
3.2. Principais pélos geradores e atractores de trafego ............ 14 A7 U o o TR 48
3.3. Principais percursos utilizados .......ccccccvcvvmeeerieeeeeeeeeeeeseennns 18 7.3. Sintese do diagnostico e 51
4. OFERTA DE TRANSPORTE ... 23
4.1. Rede de Transportes PUDIICOS  ....ccceveceeeecieencieie e, 23
4.2. Rede viaria municipal e urbana ..o, 25
4.3. PErcUrsoS PEAONAIS  cicceeerrveerrsieersneeesssseessssneessseesessseessnneess 30
4.4, Oferta de estacionamento  .....cccoccereeeeieeniesiee e 34

4.5. Projectos previstos  .eiieiccccciien e 40




1. INTRODUGAO

PAGINA 2

1.1. Enquadramento

O Relatério de Diagnostico que aqui se apresenta constitui a
primeira fase do Plano de Mobilidade Sustentavel de Mirandela,
tendo sido redigido pela equipa do Grupo de Estudos Territoriais
da Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro, a quem cabe
assessorar a respectiva autarquia na elaboragcao deste Plano, na
sequéncia do protocolo estabelecido com o Instituto do Ambiente
(agora Agéncia Portuguesa do Ambiente).

Antes de mais, importa relembrar que o projecto Mobilidade
Sustentavel foi lancado em 2006, com a finalidade de apoiar a
elaboracao/consolidacao de Planos de Mobilidade Sustentavel de
um conjunto de 40 municipios seleccionados no ambito de um
concurso nacional, numa primeira fase, e de proceder ao
desenvolvimento de um Manual de Boas Praticas para a
Mobilidade Sustentavel, que integrara experiéncias nacionais e
internacionais de sucesso, numa segunda fase.

Abrangendo municipios com caracteristicas e tipologias urbanas
muito diversas, este projecto tem por objectivo apoiar a
elaboracao ou consolidacao Planos de Mobilidade Sustentavel,
com o apoio técnico e cientifico de uma rede de centros
universitarios seleccionados para o efeito (com base nas
competéncias instaladas, na proximidade fisica ou no
conhecimento do terreno), visando a «melhoria continua das
condicoes de deslocacao, a diminuicao dos impactes no
ambiente, € 0 aumento da qualidade de vida dos cidadaos, indo
ao encontro das grandes orientacoes estratégicas comunitarias e
nacionais neste ambito, numa légica de sustentabilidade». E,
segundo os promotores da iniciativa, estes planos constituirao
uma vantagem estratégica, quer para os municipios, quer para as
areas urbanas seleccionadas, contribuindo para a fundamentacgao
de eventuais candidaturas a programas de financiamento neste
dominio.

1.2. Area e objectivos da intervengéo
A area de intervencao do Plano abrange o perimetro urbano da
cidade de Mirandela.

Quanto aos objectivos, e tendo em conta o formulario da
candidatura, a autarquia identificou e hierarquizou, por ordem
decrescente, as seguintes areas de intervencgao prioritaria:

e Articulacdo entre as decisdes urbanisticas e as suas
consequéncias ao nivel da acessibilidade;

e Congestionamento de trafego no(s) acessos(s) ou no proprio
centro;

e Acessibilidade proporcionada a populacdo com mobilidade
reduzida.

No entanto, e na sequéncia das varias reunioes de trabalho
realizados com o Presidente da Camara Municipal e com os
técnicos da autarquia, procedeu-se a uma revisao da
problematica e dos objectivos iniciais, de modo a incorporar as
condicionantes a mobilidade entretanto enunciadas.

Assim, foram fixados os seguintes objectivos ao Plano:

e Reordenar a circulagao e o estacionamento na Zona Histérica
na sequéncia do processo de requalificacdo urbana
(URBCOM);

e Articulacao dos modos de transporte colectivo (metro e rede
de autocarros);

e Melhorar as condicoes de mobilidade e acessibilidade dos
pedes na cidade e em particular dos cidadaos com

necessidades especiais.
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1.3. Metodologia

A metodologia adoptada baseou-se na proposta apresentada pelo
Coordenador Cientifico do Projecto, Professor Nunes da Silva,
devidamente adaptadas a realidade da area de intervencdo e a
natureza e alcance da informacdo disponivel. Esta proposta
metodologia preconiza a realizacao de trés fases subsequentes, a
saber: Caracterizagdo e diagnéstico; Objectivos e conceito de
intervencao; Propostas de intervencao. A primeira fase, de que
nos ocupamos aqui, engloba a analise e o diagnéstico de um
conjunto de aspectos, nomeadamente:

e A delimitacao do perimetro do centro urbano objecto do Plano
e dos perimetros alargados onde recaira a analise da oferta e
procura dos transportes, bem como a justificacao das
delimitacbes. A caracterizacdo da superficie e populacao
envolvidas,

e A caracterizacao da procura de transporte, com a identificacao
e caracterizacao das principais deslocacoes no perimetro de
estudo, por modo de transporte, a identificacao dos principais
polos geradores de trafego e os principais percursos
utilizados;

e A caracterizacdo da oferta de transporte, através da
identificagcao e caracterizagcao da oferta de transporte por
modo (rede de TC, rede viaria urbana e ligacoes com a
envolvente/regiao, principais percursos pedonais), a
localizacao e capacidade dos parques de estacionamento
urbanos e na via publica e o modo de utilizacao da oferta de
estacionamento, bem como 0s projectos previstos para a rede

de transportes (novas vias e parques e servicos;

A adequacao da oferta a procura de transportes,
nomeadamente as areas ou periodos do dia/semana nao
servidos ou mal servidos por TC), as vias e percursos
congestionados, a insuficiéncia de estacionamentos (para
residentes, utentes, cargas e descargas, durante o dia ou a
noite), os pontos negros em termos de sinistralidade (e a sua
qualificacao);

N

As condicionantes a mobilidade na area em estudo
(deslocacoes motorizadas e suaves), através da analise da
evolucao provavel da populacao, da distribuicdo espacial, da
populacdo, do emprego e das actividades econdémicas, da
evolucao da motorizacao e da oferta de infra-estruturas e
sistemas de transporte, dos aspectos urbanisticos (localizacao
de equipamentos colectivos e servicos de hierarquia superior,
espacos de expansao urbana e sua capacidade de
alojamento);

A sintese do diagnéstico, com a identificacdo e a
caracterizacao dos principais problemas de desenvolvimento
de uma mobilidade sustentavel, abrangendo a adequacao da
oferta a procura de transportes e a reparticao modal,
impactes dos transportes no ambiente, nomeadamente no
gue se refere a qualidade do ar, ao ruido e a sinistralidade.
Tipificacao dos problemas em funcao dos aspectos que mais
condicionem ou contribuem para solucao, nomeadamente
econémicos (emprego e motorizacao), demograficos (evolucao
da populacdo, da sua estrutura etaria e da dimensao das
familias), sociais e culturais (habitos e formas de utilizacao
dos centros urbanos), dos sistemas de transporte (oferta e
atractividade relativa dos diferentes modos) e a definicao das
areas de intervencao prioritaria (areas objecto de intervencao
no imediato e no curto prazo, areas que sendo relevantes, s6
se conseguem alterar no médio prazo).
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A informacao utilizada nesta fase foi recolhida junto da Camara
Municipal, no ambito deste trabalho e através de levantamentos
no terreno pela equipa de elaboracao. De realcar que, embora
estivesse previsto, ndo foi possivel realizar inquéritos aos
residentes e utentes dos servicos publicos.

1.4. Composi¢ao da equipa do Plano
A equipa da UTAD é constituida pelos seguintes elementos:
e Prof. Luis Ramos (Coordenador)
e Eng. Adriano Sousa
e Eng. Joaquim Magalhaes
e Dr. Nuno Azevedo

e Eng. Ricardo Bento

Por parte da autarquia, participaram os seguintes elementos:
e Eng.° Anténio Almor Branco (Vereador)

e Arq.° Henrique Pereira




2. AREA DE INTERVENCAO

PAGINA 5

2.1. Enquadramento territorial

O concelho de Mirandela localiza-se no Nordeste de Portugal, na
NUT Ill Alto Tras-os-Montes, mais precisamente na Terra Quente,
sendo um dos 12 que constituem o Distrito de Braganca. Trata-se
de um concelho médio - em termos territoriais (cerca de 659
Km2) e demograficos (25 819 habitantes em 2001) -, que
engloba 37 freguesias e que se encontra conectado com as
cidades de Vila Real (a oeste) e Braganca (a nordeste).

Como a generalidade dos concelhos do Interior Norte, € marcado
por dindmicas de esvaziamento e de envelhecimento
demografico, pelo despovoamento das zonas rurais e pela
crescente concentracao da populacao (aumentou 2997
habitantes entre 1991 e 2001) e actividades na sede do concelho
e ainda por uma relativa “terciarizacao” da sua economia,
continuando, no entanto, o sector agricola a ocupar um papel
preponderante na base produtiva local.

Atravessado pela EN15, uma via que estruturou o territorio
concelhio durante décadas e cuja importdncia decaiu com a
construcao do IP4, o concelho esta muito dependente das forcas
de atraccao/polarizacdo das cidades mais proximas e dos
municipios mais préximos que determinam parte substancial dos
fluxos rodoviarios e das deslocacdes da populagao.

Em termos de acessibilidades e de mobilidade, os principais
problemas com que se debate o concelho respeitam a limitacoes
nas acessibilidades externas para sul do concelho, a reduzida
cobertura de servigos de transporte pulblico nas zonas rurais e a
deficiente organizagdao e compatibilizacao da circulagao viaria e
pedonal na cidade, constituindo este Ultimo o objecto de
intervencao no ambito deste Plano de Mobilidade Sustentavel.

CentroPélo

Regional
Sub-regionsl

Supra-municipal
© Municipal

Articulagio Territorial

------ Aglomeragio Urbana

Espagos Rurafs
Rural Profundo/Agricols
Rural IndustrialServigos
TMAD

=2 GETER « UTAD, 2007

Figura 2 - Modelo territorial da area envolvente do concelho
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2.2. Delimitacdo e caracteristicas da area de intervencao

A area de intervencao considerada inicialmente na candidatura
abrangia as 2 freguesias mais populosas do concelho (Mirandela
e Carvalhais). Posteriormente, foi decidido circunscrever esta area
apenas a freguesia de Mirandela e, em particular, a cidade, pelas
seguintes razoes:

e Por um lado, a area proposta englobava nove aglomerados
relativamente distantes e com tipologias claramente
diferenciadas (rurais e urbanas), 0 que poe em causa a sua
pertinéncia espacial e funcional, nomeadamente a luz da
natureza e dos objectivos do projecto de Mobilidade
Sustentavel, centrado essencialmente na problematica da
mobilidade urbana;

e Por outro lado, a estratégia de intervencao preconizada, com
objectivo de intervencao na circulacao e no estacionamento
na Zona Histérica e nas condicoes de mobilidade e
acessibilidade dos pebes na cidade (em particular, dos
cidadaos com necessidades especiais), implica que a
intervencdo seja circunscrita apenas a cidade, onde estes
problemas se colocam com mais pertinéncia. Salienta-se
que a intervencao, no sentido de promover uma maior
articulagcao dos modos de transporte colectivo (metro e rede
de autocarros), podera ter em consideracao as areas
envolventes a cidade, nomeadamente a articulacdo com o
aglomerado de Carvalhais (Zona Industrial e Escolas) e com
as areas de expansao da cidade.

Relativamente as caracteristicas estruturais e funcionais da area
de intervencao, importa sublinhar os seguintes aspectos:

e A cidade, delimitada como area de estudo, ocupa uma
superficie exigua de cerca de 5 Km2, mas desenvolvem-se
ao longo de mais de 5 Km de extensao (EN213, ER315 e
EM15).
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e Em plena Terra Quente, a cidade de Mirandela situa-se nas
margens do rio Tua e na margem esquerda da Ribeira de
Carvalhais, apresentando estrutura relativamente compacta, de
médias densidades e desenvolve-se ao longo da EN213, da
ER315 e EM15.

e A baixa altitude da cidade (200m), corresponde um conjunto
montanhoso com altitudes de aproximadamente 100-1300
metros.

Figura 4 - Area de intervencdo do PMS de Mirandela
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Figura 5 - Vista aérea do centro da cdade de Miandela
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2.3. Populacao

Em termos da populacao residente no concelho e na freguesia de
Mirandela, importa sublinhar os seguintes aspectos:

Em 2001 residiam na freguesia de Mirandela 11 186
individuos, que representa 43% da populacao do concelho;

Estes valores traduzem um aumento relativamente aos
registados em 1991 (mais 2997 individuos), sinal de que a
freguesia nao acompanhou a tendéncia de esvaziamento
verificada nas freguesias do concelho (32 freguesias
perderam populacao), contribuindo para um ligeiro
crescimento populacional no concelho (2,42%);

A situacao das freguesias que aumentaram a populacao é
no entanto distinta: enquanto na sede e na freguesia
limitrofe de Carvalhais assistimos a um aumento
significativo, nas outras freguesias verificou-se apenas um
ligeiro aumento de populacao;

Todavia, a freguesia viu 0 peso da sua populacao idosa (65
e mais anos) aumentar na Ultima década, sendo contudo
onde a importancia dos menos de 25 anos é maior (33%);

Os indicadores demograficos disponiveis apontam para a
consolidacao das tendéncias verificadas nos ultimos anos,
nomeadamente a diminuicao das taxas de natalidade e de
crescimento natural, bem como a prossecucao dos
movimentos migratorios externos;

Com base nestes indicadores, é expectavel que a populacao
da area de intervencao mantenha a tendéncia de aumentar
nos proximos anos, fruto da maior capacidade de atraccao
da sede do concelho sobre as zonas rurais circundantes.

Variagdo da populagiao
1981-2001 (%)
<-30

WALE DE TELHAS

-30--15
-15-0

0-10

B -
|:| Concelho

MASCARENHAS

CABANELAS ApaMBRES

CARVALHAIS

VILA VERDE

5. SALVADOR

Figura 6 - Variacao da populacao residente (1981-2001)
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Em termos da populacao residente na area de intervencao (dados
de 2001), importa sublinhar os seguintes aspectos:

Residiam 10885 individuos, que representam 97,3% da
populacao da freguesia de Mirandela e 42,2% da populagao
do concelho (figura 7);

A densidade média era de 217,8 hab/km2, embora,

em algumas zonas, 0 seu valor ultrapassasse os 1000
hab/km?2);

Existiam 5166 alojamentos, sendo 5152 alojamentos
familiares, os quais maioritariamente eram de residéncia
habitual (69,5%), estando 12,4% vagos (figura 9);

Existiam 2620 edificios (figura 10), dos quais 2617 eram
classicos, tendo sido maioritariamente construidos nos
Ultimos 20 anos (52,9%).

Em 2001, 45% dos residentes (4901 individuos),
encontravam-se empregados, sendo 78,4% no sector
terciario, 19,3% no secundario e 2,3% no sector primario.

Populagio Residente
(2001)
1

o 10

o 100
D Area de estudo
[7] secsges

Sub-secgies

500 Metros

Figura 7 - Populagao residente, em 2001, por subsec¢ao estatistica
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Figura 8 - Densidade Populacional, em 2001, por subseccao estatistica
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Figura 10 - Total de edificios, em 2001, por subseccao estatistica

Individuos Residentes Empregados
(2001)
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Figura 11 - Individuos residentes empregados segundo o sector de
actividade, em 2001, por subseccado estatistica




3. PROCURA DE TRANSPORTE PAGINA 12

A analise da procura de transporte foi feita com base nos dados
dos Censos de 2001 e em informagdes adicionais recolhidas no
ambito dos trabalhos de revisao do PDM. Trata-se, em ambos os
casos, de uma informagdo agregada ao nivel do concelho,
escassa e desactualizada, o que condiciona o rigor e 0 alcance da
analise e das conclusoes expressas.

e A nivel da reparticdo modal das deslocacoes casa-trabalho
verifica-se o predominio das deslocacoes em automovel
(78%), seguido do autocarro e transportes colectivos

(totalizam 16%).

3.1. Principais deslocacoes ) Outro meio p g
Automoével como 1.0% 4.6%

passageiro
10.9%

Transportes colectivos

Deslocacodes externas 16.0%

As figuras 12 e 13 representam graficamente as principais
deslocacoes externas da populacao do concelho registadas em
2001. A analise destes dados permite-nos concluir o seguinte:

Motociclo/Bicicleta
0.2%

e Uma grande maioria dos fluxos quotidianos tem como
destino as cidades mais proximas (Braganca, Macedo de
Cavaleiros e Vila Real), embora exista uma grande dispersao
territorial das deslocacoes, quer para concelhos
circundantes, quer para as grandes aglomeragoes urbanas
do pais;

e Ao nivel dos motivos das deslocagoes externas verifica-se,
um predominio dos activos (937) sobre os estudantes (813),
derivado das deslocacoes pendulares de casa/trabalho que
se tém vindo a intensificar e a diversificar nos Gltimos anos;

Automével como condutor
67.3%

Figura 12 - Deslocagdes externas casa/trabalho por modo de transporte
(2001)
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Sublinha-se a importdncia das deslocacoes a pé,
representando mais de 41,3% das deslocacoes efectuadas;

O modo de transporte mais utilizado pelos inquiridos nas
deslocacoes de maior distancia é o automovel ligeiro com
cerca de 43%, sendo 31,7% como condutor e 11,3% como
passageiro;

Os transportes colectivos representam apenas 11,2% das
deslocacoes;

A nivel de distribuicdo das deslocacées por motivo de
trabalho verifica-se o predominio das deslocagcdoes em
automével como condutor, tendo as deslocacoes a pé

importancia relevante;

Relativamente ao motivo estudo predominam

as

deslocacoes a pé, salientando-se uma importancia maior

dos transportes colectivos.

Figura 13 - Fluxos e destinos das deslocacdes externas (2001)

Deslocacoes internas

Relativamente as deslocacoes internas, apenas dispomos de
dados relativos aos motivos das deslocagdes e a sua reparticao
modal. Ficam assim por apreender a intensidade, a frequéncia e
as origens e destinos destes fluxos. Da analise da informacao,
representada nas figuras 14 e 15 podemos retirar as seguintes
conclusoes:

100%
ol |

80% -

70%
60% -

50% -

40% A | E—
30%
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10% 4
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Activos Estudantes

DAPpé B Transportes colectivos
O Motociclo/Bicicleta O Automével como condutor
® Automoével como passageiro @ Outro meio

Figura 14 - Distribuicdo modal, por motivo, em Mirandela (2001)
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Motociclo/Bicicleta
Transportes colectivos 1.7%
11.2%

Automovel como condutor
31.7%

A pé
41.3%

Automoével como
passageiro
11.3%

Outro meio
2.7%

e Ao nivel interno, sdo as principais zonas residenciais da
cidade que geram maior volume de trafego (figura 17);

Figura 15 - Distribuicao modal em Mirandela (2001)

3.2. Principais p6los geradores e atractores de trafego

Geradores

Ao nivel externo, destaque para os aglomerados rurais de
maior dimensao, em especial para a cidade, sao Torre de
Dona Chama (a norte), Cachao e Frechas (a sul), Passos e
Lamas de Orelhdo (a Oeste) e Carvalhais e Vila Nova (junto a
cidade). Estando o IP4 a norte da cidade de Mirandela,
importa realcar o trafego causado pelo atravessamento da
cidade na ligagcao entre esta via e os concelhos localizados a

sul do concelho de Mirandela (figura 16).

Lugares
Populagio residente (2001)
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©
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=== Estrada Macional
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Figura 16 - P6los geradores de trafego no concelho de Mirandela
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( POPULAGAO RESIDENTE
(2001)
-
°o 10
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Figura 17 - Principais pblos geradores de trafego na cidade de
Mirandela (areas residenciais)

Atractores

Em termos de atraccdo de trafego para a cidade, os principais
polos sao (figura 18):

e Os equipamentos de accao social, os equipamentos
culturais, os equipamentos de desporto e lazer, o0s
equipamentos de educacgao, 0s equipamentos e servicos de
saude, equipamentos religiosos e os varios servigcos publicos
existentes, bem como os estabelecimentos turisticos.

e As unidades industriais e comerciais, com particular
destaque para a zona industrial e para os hipermercados,
bem como as principais ruas comerciais da cidade, em
particular as localizadas no centro historico.

No centro historico encontram-se predominantemente as
principais ruas comerciais da cidade e uma parte significativa dos
servicos publicos (figura 19).
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Figura 18 - P6los atractores de trafego na cidade de Mirandela
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Figura 19 - P6los atractores de trafego no centro histérico de Mirandela
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3.3. Principais percursos utilizados

Para a cidade de Mirandela, existem 4 contagens de trafego, que
permitem apresentar algumas consideracoes sobre o trafego de
entrada e saida de Mirandela, e, por conseguinte, dos principais
percursos utilizados, embora apenas duas dessas sejam
consideradas pertinentes para o estudo:

e Uma contagem, realizada no dia 5 de Junho (dia Mundial do
Ambiente), no &mbito da iniciativa de limitagcao do acesso de
veiculos a zona historica entre as 9 e as 13 horas, foi feita
uma contagem de trafego em 4 pontos de entrada e saida
da cidade, nomeadamente nas entradas pela EN 315
(Alfandega da fé), pela EN15 (IP4), pela Rotunda da Nora e
pela EN213 (Vila Flor). Neste ultimo ponto de contagem
verificou-se uma interrupcao na contagem entre as 11 e as
21 horas, provavelmente devido a uma anomalia do
aparelho.

e Uma outra contagem foi realizada no ambito da elaboracao
da carta do ruido de Mirandela, tendo as contagens sido
realizadas entre 2004 e 2006. Com base nos varios valores
foi determinado o fluxo médio horario, em varias artérias da
cidade.

Contagem de 5 de Junho de 2007

No dia 5 de Junho foi comemorado o Dia Mundial do Ambiente.
Uma das iniciativas foi vedar o acesso aos veiculos na zona
historica das 9:00 as 13:00 horas, tendo, paralelamente sido
colocados medidores de fluxo de trafego em algumas entradas da
cidade.

As figuras 20 e 21 representam o fluxo de trafego, por categorias,
nas entradas e saidas de Mirandela, nomeadamente na EN 315
(Alfandega da Fé), na EN15 (IP4), na EN 213 (Vila Flor) e na
Rotunda da Nora.

Os maiores fluxos verificam-se nas entradas pela EN15 (4489
veiculos) e na Rotunda da Nora (3318 veiculos), registando-se
1628 veiculos na entrada pela EN213 e 1520 veiculos na entrada
pela EN315. Verifica-se que o maior volume de trafego esta
relacionado com veiculos ligeiros de passageiros nas entradas
pela Rotunda da Nora (2658 veiculos) e na EN 213 (1155
veiculos), enquanto nas entradas pela EN15 e EN315
predominam os veiculos ligeiros comerciais. Em todas as entradas
e saidas predominam os veiculos ligeiros (passageiros e
comerciais).

De uma forma geral, verifica-se que o total de entradas e saidas
nos varios locais considerados é equivalente. Apenas na rotunda
da Nora nao se distinguiram entradas e saidas, existindo apenas
valores totais.

Na figura 22 apresentam-se os valores de trafego nos quatro
pontos de contagem considerados.
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Figura 20 - Fluxo de trafego nas entradas e saidas da cidade de
Mirandela, por tipo de veiculo (05/07/2007)
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Figura 21 - Total de entradas e saidas em Mirandela (05-07/2007)

Contagem efectuada no ambito da carta de ruido - Trafego médio
horario

No ambito da elaboracao da carta de ruido, foi definido o trafego
médio diario para as varias vias do concelho e para algumas das
principais ruas da cidade de Mirandela.

As rodovias consideradas foram as seguintes: IP4; EN102;
EN102_1; EN213; EN314; - ER206; ER 206_1; ER315; EM15;
EM15-4; EM535; EM578; Av. 25 de Abril; Av. da Galiza; Av. das
Amoreiras; Av. das Comunidades Europeias; Av. de S. Joao; Av. dos
Bombeiros Voluntarios; Av. Duque de Braganca; Av. Ponte Europa;
Av. Sa Carneiro; Av. Varandas do Tua; R. D. Afonso Henriques; R.
Eng. Machado Vaz; Rua D. Afonso lll; Rua da Quinta Branca; Rua
das Amoreiras; Rua da Repdblica; e Noés, ligagcbes e rotundas
associadas a qualquer uma dessas vias.

A determinagao do trafego médio horario a considerar em cada
uma das vias, para os dois periodos em analise, diurno e
nocturno, teve como informacao base: As publicacdes do Instituto
de Estradas de Portugal (IEP) para o ano de 2001 e 2003
(periodos diurno e nocturno); As contagens de trafego efectuadas
pelo Laboratoério responsavel pela elaboracao da carta do ruido no
periodo 2004 e 2006 (periodos diurno e nocturno). Sempre que
os dados disponiveis nao se encontravam no formato adequado
ou nao se referiam aos anos de estudo (2004/2006), efectuou-se
um tratamento prévio da informacao.
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Figura 22 - Fluxos de trafego de entrada e saida de Mirandela (5 de Junho de 2007)
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Para cada eixo viario considerado foram realizadas duas
amostragens em dias da semana, em data e horario distintos,
maioritariamente num horario de ponta e num horario
considerado normal, considerando-se periodos de amostragem
que se pensa serem representativos do trafego em circulacao.

Apenas é considerado o trafego médio horario no periodo diurno,
dado que no periodo nocturno os valores sao reduzidos.

Com base nos valores do trafego obtidos foi feita uma
representacdo na figura 23 do trafego médio horario nas
principais vias de entrada na cidade, bem como nas varias ruas
da cidade. E possivel verificar que as vias da cidade com maiores
volumes de trafego sdo, por ordem decrescente de volume de
trafego médio horario:

e Rua da Republica

e Avenida das Comunidades Europeias
e Rua Afonso lll

e Avenida 25 de Abril

e Avenida das Amoreiras

e Rua Engenheiro Machado Vaz.

e Avenida dos Bombeiros Voluntarios
e Avenida Duque de Braganca

e Avenida Sao Joao

e Avenida SA Carneiro

e Avenida Varandas do Tua

e Avenida Ponte Europa

Relativamente as vias de entrada da cidade, as vias com maior
volume de trafego sao, por ordem decrescente de volume de
trafego médio horario:

e Estrada Municipal n.° 15
e Estrada Nacional n.° 315

e Estrada Nacional n.° 213
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Figura 23 - Trafego médio horario na cidade Mirandela (valores obtidos em levantamentos efectuados entre 2004 e 2006)
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4.1. Rede de Transportes Publicos Mirandela-Carvalhais {Manhi)

Existem 3 circuitos de transporte publico de passageiros que [ 45 | 811 | 905 ] 1145 ) 1215 | 12:45
servem a cidade: dois de autocarro e um de metro (figura 24). Tarana 748 | 812 | @06 | 1146 | 1216 | 1246
O percurso do metro serve a cidade num percurso EECERNAN 747 813 | 907 | 1147 ) 1247 | 1247
aproximadamente de 3 quildmetros entre a estacao de Mirandela S. Sebastido | 748 | 815 | 909 | 1149 | 12119 | 1248
e Carvalhais. Utiliza automotoras LRV2000 (figura 26), JeanMonet | 751 |a17 | en | 1151 | 12:21 | 12:51
cons_trufdas de propésito para este projecto. O horério de Nl -=: 1520 lots Di15c §iom | 125a
funcionamento relativo ao percurso Mirandela-Carvalhais esta Carvalhaie Mrandcla {Manhi)

descrito na ﬂgura 25. Carvalhais 758 | 8:50 | @16 | 1202 | 12:32 | 1327

Jean Monet | 8:02 | 8:54 920 1206 | 12:36 | 121

S, Sebastido | B:04 | 8:56 | @22 | 1208 | 12:38 | 1333
Jacg, Delors | 8:05 | 857 | 923 | 12208 | 12:39 | 13:34
Tarana gos | 858 | o224 | 1210 | 1240 | 1335
Mirandela g07 | as9 | m2s | 4211 | 1244 | 1338

Ay

TRANSPORTES PUBLICOS | - % -/
= w » PERCURSO DO AUTOCARRO 1 o
s PERCURSO DD AUTOCARROD 2
s PERCURSO DO METRO

Mirandela 1341 | 14:06 | 16:15 | 1745

Tarana 1342 | 14:07 | 1616 | 1748

Jacques D. 13:43 | 14:08 | 1617 | 1747
&, Sebastido | 13:44 | 14:00 | 16:18 | 17:48
Jean Monet | 13:47 | 14:11 | 16:21 | 17:51

Carvalhais 13:50 | 14:15 | 16:24 | 17:54
Carvalhais-Mirandela (Tarde)

Carvalhais | 13:52 | 14:18 | 17:02 | 48:02
Jean Monet | 13:56 | 14:22 | 17:06 | 12:06
5. Sebastido | 13:58 | 14:24 | 17:08 | 18:08
Jacq, Delors | 13:59 | 14:25 | 17:09 | 18:09

] Tarana 14:00 | 14:26 | 17:10 | 18:10
C — S5, ) L R Mirandela | 14:01 | 14:27 | 17:11 | 18:14
¥ ™ T . o N 4
Figura 24 - Circuitos dos transportes publicos na cidade de Mirandela Figura 25 - Horario de funcionamento do Metro de Mirandela
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MIRANDELA

e

Figura 26 - Autotora LRV2000 utilizada no metro de Mirandela

Os percursos dos transportes urbanos € um servico oferecido pela
Camara Municipal de Mirandela a populacao da cidade e a quem
a visita. Os objectivos deste projecto sao o de promover na
populacdo o uso do transporte plblico, aumentar o grau de
mobilidade dos grupos mais carenciados, dos idosos e das
criancas, reduzir o trafego urbano e desincentivar o uso do
transporte individual. Circulam todos os dias Uteis pelas principais
ruas da cidade e por alguns bairros residenciais.

Existem dois autocarros que realizam outros tantos percursos
diarios com a periodicidade de 45 minutos, entre as 7 e as 20
horas. A sua exploracao apresenta alguns problemas ao nivel dos
horarios e dos recursos humanos:

Os circuitos realizados por este tipo de transporte encontram-se
limitados ao perimetro da cidade, embora assegurem a ligacao ao
aglomerado de Carvalhais, onde estdo localizados alguns pélos
atractores. Este tipo de transporte nao se apresenta como uma
alternativa real ao uso do transporte individual, embora alguns
utentes estejam ja familiarizados e dependentes deste servico
para se deslocarem diariamente, quer por motivo de trabalho,
quer por estudo.

A cidade apresenta condicoes para a introducao de um verdadeiro
sistema de transportes urbanos, pelo que se considera importante
uma analise global dos transportes urbanos da cidade de
Mirandela donde resulte um projecto coerente e economicamente
sustentavel para a Autarquia.

Esta situacao foi, alids, também ja identificada pela Camara
Municipal, como um problema a resolver, tendo inclusive sido
considerado como projecto prioritario a implementar a curto
prazo, sendo uma situacao a resolver, tendo em vista a introducao
na cidade de um sistema concessionado de transportes urbanos.
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4.2, Rede viaria municipal e urbana

Rede viaria municipal

O ltinerario Principal n° 4 (IP4) assume importancia para a
acessibilidade externa do Concelho, sendo a ligagao a cidade feita
através da Estrada Nacional n°213, da Estrada Regional n°315 e
da Estrada Municipal n°15 (figura 27).

A sede do concelho constitui o pélo de concentragao de uma rede
municipal praticamente radial, sendo a malha viaria constituida
por Estradas Nacionais (EN), Estradas Regionais (ER), Estradas
Municipais (EM), Caminhos Municipais (CM) e outras estradas que
fazem parte da malha mas que nao tém qualquer designacao,
sendo vias que tém como fungdes acesso e mobilidade (Figura
26), destacando-se:

e EN213;

¢ Variante a EN213;
e ER315;

e ER206;

¢ EM206-1;

e EM15;

e EM15-4.

Rede Viaria
=== |tinerario Principal
== Estrada Nacional

=~ [Estrada Regional

Estrada Municipal

Caminho Municipal

Aglomerados

—| Freguesias
:’ Concelho

Figura 27 - Rede viaria do concelho de Mirandela
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Rede viaria urbana

Nao obstante haver necessidade de definir e tipificar com maior
rigor uma hierarquia viaria para a cidade, foi possivel, numa
analise preliminar, identificar e estruturar o conjunto de vias
existentes da seguinte forma (figura 28):

e vias distribuidoras principais (EM15, a EN213 e o
prolongamento destas para o interior da cidade), que sao as
ligacoes urbanas estruturantes assegurando as ligacoes
entre diferentes sectores da cidade;

e vias distribuidoras locais que permitem o acesso aos
diferentes bairros da cidade e as vias de hierarquia superior;

e vias de acesso local que asseguram a irrigacao dos
diferentes bairros e permitem o acesso as diferentes
actividades.

No nivel superior encontra-se o IP4 que é uma via arterial que
permite as ligacoes da cidade de Mirandela aos principais centros
urbanos da regiao.

Tendo em conta o levantamento efectuado, a importancia
atribuida as diversas vias e o respectivo trafego, identificaram-se
7 pontos criticos, todos localizados ao longo das vias
distribuidoras principais (figura 28), que devem ser objecto de
intervencao no sentido de garantirem uma maior articulacao e
funcionalidade entre os varios tipos de vias.

A maioria dos casos resulta de deficiente dimensionamento das
interseccoes e da desadequacao dos ciclos semaféricos (figuras
30 a 33).

\\ \

HIERARQUIA VIARIA

=== \ia Arterial

=== Distribuidoras Principais
==== Distribuidoras Locais
— Acesso Local M
AREA DE ESTUDO (CIDADE) E

e

A

== e e
| G ah e
_"L‘a;-'_g) i 5 it

Figura 28 - Rede \;iéria urbané

dé cidaé de Mirandela
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Figura 29 - Pontos criticos identificados na rede viaria urbana da cidade de

Figura 30 e 31 - Exemplos de pontos criticos da rede viaria urbana
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Flguras 32 e 33 - Exemplos de pontos crltlcos da rede V|r|a urbana

No centro histérico foi feito ainda o levantamento dos sentidos de
circulacdao (figura 35), sendo, desde logo, perceptivel a
necessidade de promover uma alteragao na circulagdo do trafego
automoével no seu interior e de ponderar a eventualidade de
limitar o transito automével em algumas ruas (figura 34).

Figura 34 - Rua de dimensao reduzida com circula¢ao nos dos sentidos
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Figura 35 - Sentidos de circulagao do transito automével no centro histérico de Mirandela
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4.3. Percursos pedonais

A rede pedonal do centro histérico de Mirandela (figura 38) sofreu,
nos Ultimos anos, algumas melhorias significativas. No entanto nao
se aproveitou da melhor forma essa oportunidade para, de uma
forma planeada e organizada, introduzir um conjunto de conceitos
que se traduzissem na pratica por uma melhoria concreta na
mobilidade e acessibilidade dos cidadaos.

No ambito deste trabalho efectuou-se um levantamento exaustivo da
rede pedonal da zona histérica da cidade de Mirandela, quer das
ruas exclusivamente pedonais, quer dos passeios e das travessias
pedonais.

A rua é um espaco partilhado que exige o respeito matuo de quem a
utiliza: automobilistas, ciclistas e pedes. Os passeios sao para 0S
pedes como um territério, um reflgio onde eles podem circular em
seguranca sem se preocupar com a circulacdo dos veiculos
motorizados. Um dos grandes problemas para os peoes na cidade de
Mirandela, € a invasdao do seu espaco por parte dos veiculos
motorizados que aqui estacionam (figuras 36, 37 e 39).

O conceito de rua pedonal apenas se verifica pontualmente,
normalmente em ruas estreitas, existindo uma rua que, embora seja
pedonal, permite o acesso a veiculos para cargas e descargas (figura
40). Na generalidade das ruas, algumas de dimensao reduzida e de
utilizacao frequente dos pedes, é permitido o trafego automovel, o
gue leva a que, por vezes, a circulacao daqueles se processe com
dificuldade e inseguranca. Na generalidade das ruas do centro
histérico, derivado da sua dimensao e caracteristicas, seria
conveniente limitar o acesso automoével e o estacionamento apenas
aos moradores, criando para tal um regulamento especifico.

Figura 36 - Invasao do espaco pedonal pelos automoéveis

Figura 37 - Estacionamento no passeio
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Figura 38 - Circuito pedonal do centro histérico de Mirandela
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Pela sua configuracdo acidentada, o centro histérico apresenta
uma série de escadas pulblicas monumentais que fazem a ligacao
entre as diferentes ruas existentes.

Na sequéncia do levantamento efectuado, identificamos os
seguintes problemas:

e A estereotomia de alguns pavimentos induz o peao a
circular pelo meio da rua (figura 41)

e Apenas nas ruas principais, os passeios tém uma dimensao
adequada. Na quase totalidade os passeios estao
nivelados, nao obstante existirem algumas ruas onde nao
estao devidamente identificados;

e Os passeios estao geralmente em bom estado, no entanto
alguns trocos apresentam-se em mau estado de
conservacao;

Figura 39 - Ocupacao ilegal do passeio

e As passadeiras pedonais dos principais eixos de penetracao
do centro histérico apresentam alguns problemas ao nivel
da seguranca, nomeadamente no que se refere ao seu
posicionamento;

e A circulacao dos pedes nas vias sem passeio faz-se
geralmente pelas laterais, devendo este aspecto merecer
especial atencao, no sentido de serem identificados com
clareza o espaco canal para os veiculos e as zonas
preferenciais para o peao;

e Na generalidade as vias e passeios nao estao adaptados
para PMR, e os que estao nao apresentam a desejada
continuidade (figura 42);

e Alguns dos estabelecimentos de comércio e servicos nao
sao acessiveis a PMR (figura 43).

G T i e e S|
Figura 40 - Rua de acesso limitado a cargas e descargas
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Figura 41 - Circulagdo pedonal no centro histérico de Mirandela

Figura 44 - Rua pedonal no centro historio de Mirandela
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4.4. Oferta de estacionamento

A gestao da oferta de estacionamento é hoje vista com particular
importancia devido essencialmente ao continuo crescimento do
parque automovel, a escassez do espaco publico disponivel para
albergar essas viaturas, a necessidade de se aumentar a
capacidade das vias e ao papel que deve desempenhar na
definicao de estratégias de desenvolvimento urbano e na melhoria
da qualidade de vida dos cidadaos.

Dai que hoje, com mais acuidade e pertinéncia, haja necessidade
de regular os mecanismos de controlo da oferta, nomeadamente
através do controle da tipologia dos lugares, das condicoes de
acesso aos mesmos, da sua localizacao espacial e do pagamento
como forma de promover a necessaria rotatividade.

E pois necessario adoptar politicas que promovam a oferta para os
residentes, como forma de os fixar nos centros historicos e que
promovam também a necessaria rotacdo dos lugares de
estacionamento. S6 assim se conseguira  diminuir 0
congestionamento existente em diversas vias, fruto da eliminacao
do transito parasita resultante da falta de espaco para estacionar

durante um curto periodo de tempo.

Os dados referentes a procura de estacionamento em parques de
estacionamento na cidade tiveram por base o levantamento
efectuado pela Camara Municipal de Mirandela.

Em relacao a oferta na cidade (quadro 1 e figura 54), para além
do estacionamento existente ao longo das varias artérias urbanas,
existem 8 parques de estacionamento publicos, totalizando 761
lugares de estacionamento. O principal apresenta 418 lugares e
localiza-se no Largo da Cardal, junto ao Rio Tua. Existe ainda um
parque coberto com 131 lugares, junto ao Mercado Municipal.

Na zona do centro histérico de Mirandela foi feito um
levantamento pormenorizado da oferta de estacionamento
existente, quer em parque, quer ao longo das vias. Foi feito
também um levantamento do estacionamento privativo e do
estacionamento ilegal ou abusivo (figura 47).

Verificou-se a auséncia de marcacao na maioria das vias onde é
permitido estacionar, facto que conduz a uma diminuicao do
ndmero de lugares efectivamente disponiveis, fruto de uma
ocupacao irregular do espaco.

Constatou-se ainda algumas situacoes de estacionamento ilegal,
nomeadamente em cima dos passeios (figuras 45, 46, 48, 49).

Todo o estacionamento é gratuito, o que conduz a uma fraca
rotatividade e a um deficit de lugares disponiveis nas zonas
proximas de servicos publicos e do comércio.
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Designacao | Capacidade Tipo Localizagao

P1 44 Lugares | Descoberto Praceta Nossa Sra. dos Aflitos

P2 21 Lugares | Descoberto Rua Augustina Bessa Luis

P3 418 Descoberto Largo do Cardal / Rua Pedro da
Lugares Manta

P4 24 Lugares | Descoberto Rua do Tribunal

P5 131 Coberto Rua do Mercado
Lugares

P6 26 Lugares | Descoberto Largo Dr. Alvaro Soares

P7 80 Lugares | Descoberto Rua Padre Eusébio Esteves Dias

P8 17 Lugares | Descoberto Rua D. Afonso Ill / Avenida

Varandas do Tua

Quadro 1 - Parques de estacionamento existentes na cidade de Mirandela

Nao obstante nao ter sido disponibilizada informacao sobre a
procura, uma analise superficial feita no terreno complementada
com a realizacao de entrevistas permitiram perceber que as zonas
proximas dos servicos situados no centro histérico sdo as mais
fortemente pressionadas pela procura, gerando muitas vezes
fenédmenos de congestionamento. Em contrapartida, os parques
periféricos que representam um potencial importante, sobretudo
quando se encontram a uma pequena distancia do centro, sao
pouco utilizados.

Figuras 45 e 46 - Estacionamento abusivo em cima do passeio




ESTACIONAMENTO
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Figura 47 - Estacionamento no centro histérico de Mirandela
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Residentes

Nao existe estacionamento para residentes encontrando-se a maior
parte dos estacionamentos concentrados nas vias plblicas. Existem
sim alguns lugares privativos para alguns servicos da administragao
publica, embora em nimero reduzido (figuras 50 e 51).

Cargas e descargas

Os espacos destinados as cargas e descargas sao inexistentes na area
em estudo. Ha contudo uma via pedonal que permite o acesso para
cargas e descargas, embora nao existam lugares marcados para tal.
Tendo em conta as caracteristicas comerciais que o centro historico
apresenta, considera-se que seria importante a delimitacao de alguns
lugares destinados para este efeito, quer nas vias de circulacao
automovel, quer nas vias pedonais, de modo a evitar que os veiculos
parem na via e impecam a normal circulacao do transito (figuras 52 e
53).

Estacionamento Reservado aos PMR

Existem actualmente alguns lugares de estacionamento reservados as
pessoas com mobilidade reduzida. No entanto este aspecto devera ser
objecto de uma analise mais aprofundada no sentido de garantir um
maior grau de cobertura, essencialmente nas imediacoes dos

principais servicos e equipamentos publicos.
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I

Figuras 50 e 51 - Estacionamento em lugares privativos Figuras 52 e 53 - Cargas e descargas na via pablica
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ESTACIONAMENTO

P1 -44 Lugares
P2 -21 Lugares
P3 - 418 Lugares
P4 - 24 Lugares
P5 - 131 Lugares
P6 - 26 Lugares
P7 -80 Lugares
P8 - 17 Lugares
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Figura 54 - fa de parques de estacionamento na cidade de Mirandla
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4.5. Projectos previstos

Pargue de campismo e ciclovia

Inicialmente com o projecto de ampliacao do parque de campismo
de Mirandela foi considerada a possibilidade da reformulacao do
acesso ao mesmo, através do alargamento da via e a criacao de
uma ciclovia com passeio adjacente, em toda a sua extensao ou
comprimento.

Com a adesao do municipio de Mirandela a Semana Europeia da
Mobilidade foram desenvolvidas diversas actividades, muitas
delas, relacionadas com a utilizacao da bicicleta. Estas
actividades foram muito bem recebidas pelos municipes que
aderiram e colaboraram com este tipo de iniciativas.

Tendo em conta a adesdo da populacdo, o municipio tomou a
iniciativa de desenvolver um projecto de uma ecovia, que
abrangesse os diferentes polos atractores da cidade de Mirandela
€ que considerasse o anterior projecto da ciclovia.

Este ambicioso projecto (figura 55) pretende disponibilizar aos
habitantes da cidade de Mirandela uma variedade de infra-
estruturas ciclaveis e sensibilizar e despertar os cidadaos para a
utilizacao de transportes mais sustentaveis.

ECOVIA

HIERARQUIA VIARIA

Rede Estruturante Macional

=== Distribuidoras Principais

Claro que numa cidade onde a tradicao deste modo de transporte
€ praticamente nula, torna-se dificil a implementacao efectiva
deste meio ecolégico de deslocagdo para o uso diario. Contudo,
tendo em conta as diferentes areas de lazer e recreio que a a
cidade oferece, pretende-se, inicialmente, com este projecto
consciencializar os cidadaos para a sua importancia, atraindo
utilizadores da bicicleta nomeadamente nas deslocacoes de e
para os locais de repouso, lazer e diversao.

=== Distribuidoras Locais
AREA DE ESTUDO

Figura 55 - Ecovia da cidade de Mirandelé.
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5.1. Rede de transportes publicos

Os apontamentos efectuados referentes a cobertura da rede de
transportes publicos resultam de informacado obtida junto dos
técnicos da Camara Municipal, sem ser possivel apresentar
valores que justifiquem as situacoes referenciadas.

A rede de transportes de Mirandela é assegurada por trés tipos de
transportes: colectivo, taxis e ferroviario. Este UGltimo corresponde
ao Metro Ligeiro de Mirandela que faz a ligacao entre Mirandela e
Carvalhais, além destas paragens existem mais quatro
intermédias, designadamente: Tarana, Jacques Delors, Sao
Sebastidao e Jean Monet, com 20 ligacoes diarias (10 em cada
sentido)

O actual servico de transportes urbanos serve a cidade e faz a
ligagao desta com Carvalhais. Para além deste servigo efectuado
pela Camara Municipal, existe o transporte regular de passageiros
assegurados pelas empresas Auto Viacao do Tamega, Santos e
Rodonorte, que asseguram a ligacao de um conjunto de
aglomerados do concelho a cidade. Também no ambito dos
transportes escolares a autarquia realiza alguns circuitos.

Em termos globais podera considerar-se que o concelho
apresenta uma cobertura satisfatoria em termos de transportes
plblicos, embora nao assegurando a ligacdo a todos os
aglomerados, com tendéncia para o abandono de alguns circuitos
menos rentaveis por parte das empresas. A melhoria do sistema
passa pela introdu¢ao de novos modelos de transportes para as
areas rurais, de modo a adequar a oferta a procura.

A falta de transportes aos fins-de-semana e feriados continuam a
fazer-se sentir nas varias freguesias.

Em relacdo ao transporte publico urbano € pertinente uma
abordagem global para toda a area urbana da cidade de
Mirandela, no sentido de criar um sistema de transportes mais
fiavel, coerente e sustentavel, aproveitando o facto de ja se ter
criado alguma apeténcia nos Mirandelenses por este modo de
transporte

Em termos de cobertura espacial verifica-se:

e A existéncia de ligacoes diarias aos concelhos vizinhos e aos
principais centros urbanos do pais.

e A existéncia de lugares nao servidos por transportes publico
regular, com distancias de percurso até a paragem, por
vezes, extensas e penosas;

e M3 acessibilidade de algumas freguesias a rede de
transportes colectivos. O quantitativo populacional dessas
freguesias justificava uma maior acessibilidade em
transportes, eventualmente com outra tipologia de veiculos.

Em termos de nivel de servico, verifica-se:

e Uma acentuada concentracao nos principais eixos de
ligagdo a cidade que resulta numa razoavel prestacao de
servicos ao longo desses eixos. Em contrapartida constata-
se uma limitacao nos restantes circuitos, uns com
frequéncias muito baixas e outros apenas servidos pelos
transportes escolares.

e Nos dias de feira, um aumento significativo de circulagoes;
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5.2. Carga de trafego actual

A maioria das vias nao apresenta grandes problemas de
congestionamento. No entanto verificam-se em algumas vias
fluxos elevados de veiculos que ja comecam a por em causa a sua
funcionalidade. Estas sobrecargas resultam, em grande parte, do
trafego de atravessamento para os concelhos vizinhos.

Dos casos analisados, destacam-se 0s seguintes:

e Mais de 13 000 veiculos/dia na Rua da Republica e na
Avenida das Comunidades Europeias. Motivos:

0 drenarem importantes fluxos de circulagcao
provenientes:

= do IP4, através da Ponte Engenheiro
Machado Vaz;

=  do Sul do concelho, oriundos da EN213;

= do trafego proveniente dos dois ramais da
EN315 (IP4 e Alfandega da Fé).

e Mais de 10000 veiculos/dia na Rua Afonso lll, na Avenida 25
de Abril e na Avenida das Amoreiras. Motivos:

0 na Rua Afonso lll, pelos anteriormente descritos:

0 na Avenida 25 de Abril e na Avenida das Amoreiras
fruto dos movimento gerados internamente,
nomeadamente entre a zona historica e a zona de
expansao a sul.

e Mais de 8000 veiculos na Rua Engenheiro Machado Vaz, onde
converge nao s6 o trafego de entrada e saida do IP4, como
também o que resulta da localizacdo de alguns servigos
publicos na margem direita do rio Tua, nomeadamente o
Hospital.

5.3. Estacionamento

Residentes

Nao existe qualquer disposicao normativa a regular este tipo de
estacionamento, embora no centro histérico seja fundamental
proceder a regulamentacdo do estacionamento, limitando
algumas vias do centro historico apenas a residentes.

Utentes

Nao obstante nao dispormos de dados sobre a procura, pelo
conhecimento da dindmica do territério estudado concluimos que
existe alguma dificuldade na obtencao de lugares para estacionar
no centro histérico da cidade, embora existam parques de
estacionamento nas proximidades que, normalmente, tém lugares
de estacionamento vagos. Esta situacao podera ser solucionada
através da introdugao do sistema de estacionamento de duracao
limitada e da introducao de tarifas diferenciadas consoante o tipo
de procura.

No periodo nocturno nado se verifica qualquer dificuldade em
encontrar lugar para estacionar em qualquer parte da cidade.

Relativamente ao estacionamento ilegal, importa realcar que em
varias ruas do centro historico é facil encontrar estacionamento
abusivo e/ou ilegal, pelo que devem ser tomadas medidas no
sentido de reordenar e limitar o estacionamento no centro
historico.

Cargas e descargas

Na sequéncia do que ficou dito sobre este aspecto no capitulo da
oferta, este tipo de operacoes faz-se normalmente em plena via
publica pelo que deveriam ser limitados mais espacos destinados

exclusivamente para este tipo de operacoes.
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5.4. Sinistralidade Total | :
- o Acidentes | Vitimas | Feridos | Feridos Indice de
Unidade Territorial o . de -
com vitimas | mortais | graves | leves i, Gravidade
vitimas
Em 2005, ocorreram 447 acidentes com vitimas no distrito de Continente 37066 1094 | 3762 | 45487 | 50343 3
Braganca, dos quais 75 foram no concelho de Mirandela (16,8%). Distrito Braganca 447 28 88 538 654 6,3
No distrito registaram-se, nesse ano, 28 vitimas mortais, 88 Concelho de
. . : 75 4 10 96 110 5,3
feridos graves e 538 feridos leves, enquanto no concelho de Mirandela
Mirandela registaram-se 4 vitimas mortais, 10 feridos graves e 96 Quadro 2 - Sinistralidade no concelho de Mirandela em 2005

feridos leves. Relativamente a 2004, no distrito observou-se:
aumento no nimero de acidentes com vitimas (+8,8%), aumento
de vitimas mortais (+33,3%), aumento de feridos graves (+49,2%)
e de feridos leves (+2,3%). Por conseguinte, o indice de gravidade
aumentou, passando de 5,1 para 6,3 mortos em 100 acidentes.

Comparativamente a 2004, no concelho de Mirandela registaram-
se mais 20 acidentes, mais 8 feridos graves, mais 6 feridos leves,
em termos totais, mais 11 vitimas, mas menos 3 vitimas mortais.
Em 2005, o indice de gravidade no concelho (5,3), relativamente
a 2004, diminuiu, sendo inferior ao registado no distrito (6,3), mas
superior ao verificado no continente (3). As vitimas mortais
registadas, em 2005, ocorreram na EN315, no IP4, numa EM e
uma vitima por atropelamento na avenida 25 de Abril.
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6.1. Cenarios de evolugao

Estes trés cendrios nao esgotam naturalmente todas as
alternativas possiveis mas servem de referéncia para delimitar o
seu campo e por em evidéncia as ameacas e a margem de
manobra de que dispoée a area de intervencao. Refere-se ainda
que a area em estudo podera nao seguir as mesmas tendéncias
do concelho, dado que a cidade apresenta caracteristicas
particulares tendo em conta que é o principal p6lo de atraccao
existente no concelho.

Sublinha-se que a evolugao da populacao nas proximas décadas
podera, segundo as projeccoes efectuadas, reger-se segundo trés
cenarios (quadro 3):

e Segundo o cenario tendencial a populacdo de Mirandela
registara uma estagnacao populacional para cerca de
11500 habitantes;

e De acordo com o cenario pré-activo a populacao de
Mirandela registara um forte crescimento demografico para
cerca de 15000 habitantes;

e Finalmente, e segundo o cenario intermédio ocorrera um
crescimento demografico para cerca de 13000 individuos.

No que concerne a acessibilidades externas a situacao podera
sofrer algumas alteracoes devido perspectiva de construcao de
novas vias de acesso, sobretudo a nivel externo.

Em termos de mobilidade e transportes, a cidade nao apresenta
0s mesmos problemas do resto do concelho, dado que as
principais linhas de transporte publico atravessam a mesma, € a
cidade dispoe de um sistema de transportes urbanos, ainda que
apresente algumas limitagoes € necessite de uma reorganizacao
dos circuitos.

Tendencial

Pré-activo

Intermédio

- Ligeiro crescimento
demografico (11 500
hab.)

- Forte crescimento
demografico (15000
hab.)

- Crescimento
demografico (13000
hab.)

Populagao - Envelhecimento - Forte aumento do - Aumento sensivel
acentuado da peso dos jovens (IDJ - do peso dos jovens
populagéo (IE - 200). 40). (IDJ - 30).
oA . Ex;ensao do - Forte expansao - Expansao do
Dinamicas perimetro urbano e ~ .
urbanas pressao crescente urbana e concentragdo | crescimento urbano
L do habitat e do habitat
para a urbanizacgao.
- Manutencao do s
b - Recomposicao
sector agricola e B S
: o agricola e ligeira
diversificacao da base : e 2
. . diversificacao da
- Crise do sector produtiva, provocada .
agricola, com ligeiro por um forte base produtiva e
Economia ! das actividades e

crescimento dos

desenvolvimento

Acessibilidade

) ' ) . C fontes de
servicos e do turismo. industrial, turistico e .
P . rendimento
do comércio e servigos ) . .
A (industrial, servigos
com forte impacto ;
P ) e turismo).
econdémico e social.
- Ligeira melhoria das P . .
g - Significativa melhoria | - Melhoria das

acessibilidades
externas com a

das acessibilidades
externas com a

acessibilidades
externas com a

externa construgao da '.M' construcao da A4, do construcéo da A4 e
Fraca acessibilidade
IC5 e do IP2. do IP2.
para sul do concelho.
- Incremento de novas
alternativas de
- Constrangimentos a transporte publico,
o nomeadamente a s
mobilidade. . ~ - Reorganizacao dos
T introducao de um
. Diminuicéo do . transportes
Mobilidade e P sistema de transportes o
transporte publico ) publicos, adaptando
transportes urbanos para a cidade

(metro) e incremento
do transporte
individual

de Mirandela,
melhorando a
cobertura e
articulagapo no meio
rural envolvente.

a rede escolar ao
plblico em geral.

Quadro 3 - Cenarios de evolugcao
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6.2. Evolugao da motorizagao e da oferta de transporte

A taxa de motorizacao no concelho tem vindo a aumentar (entre
1990 e 1997 aumentou 124% para 370 automoveis por cada mil
habitantes). Embora nao existindo dados mais recentes prevé-se
que tenha aumentado ainda mais, seguindo a evolucao ocorrida
em Portugal, embora a ritmos mais moderados. De facto, Portugal
assistiu a um elevado crescimento da taxa de motorizacao, que de
acordo com dados divulgados pelo Eurostat, passou de 203
automoveis por cada mil habitantes, em 1991, para 558 em
2002, colocando Portugal acima da média da UE 15, que era de
495 veiculos por mil habitantes, em 2002.

No que respeita a infra-estruturas rodoviarias importa referir que
as principais vias existentes no concelho tém como ponto de
conexao a sede de concelho. Esta situacao provoca algum
congestionamento da cidade, devido ao trafego de
atravessamento, pelo que sera desejavel proceder a uma
avaliacao da circulagao no interior da cidade, ou ponderar a
construcao de uma circular urbana.

Importa salientar que a provavel falta de rentabilidade das
empresas de transportes nos circuitos existentes podera levar
futuramente ao abandono de algumas linhas, originando uma
substancial reducdo do transporte publico.

A cidade é o principal pélo atractor dos deslocamentos no
municipio, sendo também o principal pélo gerador de trafego. De
uma forma geral, verifica-se que o centro da cidade de Mirandela
constitui, por si s6, o pélo de atraccao no conjunto do municipio.

0 funcionamento do espaco da cidade esta essencialmente ligado
as actividades e especificidades do seu centro histérico onde se
encontram os principais servigos, originando a maioria das origens

e destinos dos deslocamentos quotidianos.

6.3. Evolugado das dinamicas urbanisticas

A area urbana de Mirandela apresentada na figura 56 é a
principal zona de habitacao, emprego e escolaridade do concelho,
embora em termos de escolas esteja previsto a sua centralizacao
no polo escolar de Carvalhais.

Em termos de dindmicas urbanisticas vale a pena referenciar o
crescimento da cidade, nomeadamente nha zona noroeste e
nordeste. Também a sueste e sudoeste se tem verificado algum
crescimento, embora menor dimensdo, resultado das areas
urbanizaveis existentes serem mais reduzidas.

| AREA DE ESTUDO

| ESPAGO URBANO

| .
| ESPAGO URBANIZAVEL

AREA INDUSTRIAL

o Tt - e
T ———

Figura 56 - Areas urbanas e urbanizaveis da cidade de Mirandela
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7.1. Qualidade do Ar

0 estudo da qualidade do ar na cidade de Mirandela consistiu na e i et ’x
realizacdo de duas campanhas de medicdo. A primeira campanha AREADAAMOSTRAGEM
decorreu no dia 18 de Setembro de 2006, com a duragao de 12
horas, dia normal com trafego automével e a segunda no Dia
Europeu sem Carros (22 de Setembro de 2006) com a duracao de
7 horas, a qual foi cancelada, pelas 15horas devido a
pluviosidade intensa.

De acordo com o relatoério elaborado, a analise da qualidade do ar
pelo método de amostragem por difusdo passiva (com 10 locais
de amostragem - figura 57), utilizando tubos de difusao Gradko, Pzl &
revelou ser adequada para a avaliagao das concentracoes de
NO2. Foi possivel avaliar de que forma o trafego automoével
influéncia as concentracoes espaciais e temporais do poluente em  — >
estudo, sendo a principal fonte emissora do NO2. -

Concluiu-se que as maiores concentracdes de NO2, correspondem % o ..
as zonas urbanas com maior trafego e a algumas zonas

periféricas que tém grande intensidade de trafego. As menores o

concentragdes ocorreram nas zonas de menor trafego, em

particular nas zonas habitacionais. JLRTTS

Clemente Meneres

As concentracoes mais elevadas de NO2 registam-se junto ao
centro urbano de Mirandela devido maioritariamente ao
acréscimo de trafego automovel que se verifica da periferia para o
centro da cidade. Esta dependéncia do NO2 em relacao ao trafego
automovel é evidenciada e verificada na campanha do Dia
Europeu Sem Carros (ver figuras 58, 59 e 60).

Numa analise da figura 59 nota-se que nao se registaram valores
de NO2 superiores a 31g/m3, sendo no Tribunal, nas Escadinhas, ——_10 M
no Arco e nos CTT onde as concentracoes foram mais baixas.

Figura 57 - Pontos de amostragem da qualidade do ar na cidade de
Mirandela




Legenda

NOz (pg/m’) [l 18- 20
22 set 2006 [l 20- 22

B 10-12 il 22-24
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N 4-16 [l 26-28 [ ESCALA 100
N 16-15 I 28- 30 .

Figura 58 - Distribuicao espacial dos valores estimados para o NO2, em
Mirandela, no Dia Europeu sem Carros (22 de Setembro de 2006)

Legenda

NOz (ug/m’) I 28 - 32
18 setzoos [ 32-36
B 2-16 B 36-40
B ic-20 M 40-44
B 20-22 Hl4e-48 o ESCALA 100
B 2:-2c <8-S0 .

Figura 59 - Distribuicao espacial dos valores estimados para o NO2, em

Mirandela, no 18 de Setembro de 2006)




7. DIAGNOSTICO

60 -

0 50
E 4
> M 40
2 40 - — 38
3 —
o 31 @ 22.09.06
Z 30
S 2 0 18.09.06
(S
< 0 21 21 21 ®
@ 5 B B 56 B[] 55
2 »
S 0
o
o W»
0 T
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Pontos de Amostragem

Figura 60 - Concentracdes de NO2 no ar ambiente da cidade de
Mirandela nas duas medicoes: 18 e 22 de Setembro de 2006
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Observando a figura 60 verifica-se que os pontos com menores
concentragdes de NO2 foram o Tribunal, Servigos Técnicos, Arco e
CTT, seguidos do ponto localizado junto a PSP e das Escadinhas.

Os valores de maior concentracao sao destacadamente: Rua do
“Belha” (7), no largo da “Pensao Praia” (4) e na Rua dos “AAM”,
zonas com intensidade de trafico automével e de transito
ascensional.

Os valores das concentracoes de NO2 registadas no centro
urbano de Mirandela induzem a adopgao de estratégias de
controlo das emissoes de NO2, evitando e/ou minimizando os
efeitos nocivos dos poluentes.

Estas estratégias podem passar pela implementacao de uma rede
de transportes pulblicos mais eficientes em termos ambientais
(autocarros ecologicos), e pela gestdo do trafego rodoviario,

7.2. Ruido

Os resultados acuUsticos deriva de situacoes médias ocorridas
entre 2004 e 2006. Na analise dos Mapas de Ruido (figuras 61 e
62) verificam-se algumas areas com niveis de ruido elevados,
particularmente nas zonas proximas dos principais eixos
rodoviarios, nomeadamente no eixo IP4, na ligacdo do IP4 ao
centro da cidade (ER 315 e Av. das Com. Europeias), e ainda nas
vias do centro urbano (Rua da Republica, Rua Afonso lll, Av. 25 de
Abril e Rua Eng. Machado Vaz).

Muito embora seja o IP4 o eixo viario com area de influéncia
acustica mais alargada, a densidade populacional na sua area de
influéncia é baixa e os inconvenientes de exposicao da populacao
ao ruido é menos gravosa do que a provocada pelas vias do
centro, com densidade populacional bastante superior.

Embora os niveis médios de ruido produzidos pela linha-férrea e
pelo metro de Mirandela sejam bastantes inferiores aos
produzidos pelos grandes eixos viarios, esta fonte ferroviaria é
ainda assim uma fonte ruidosa importante. No entanto, mantendo
as caracteristicas, nao se prevéem condicionantes acusticas
significativas.

O ruido produzido pela generalidade das areas industriais de
Mirandela, nao € significativo no cenario aclstico simulado.

A anélise dos Mapas de Ruido permite visualizar as zonas em que
os niveis de ruido de uma dada zona, sensivel ou mista, sao
excedidos. Esta informacdo deve ser considerada a nivel de
ocupacao do solo, evitando-se a implantacao de utilizacoes de
tipo sensivel nas areas mais ruidosas. Deste modo poder-se-a
compatibilizar o uso do solo com os niveis de ruido existentes ou
previstos. Para estas zonas deverdao, além disso, ser
equacionados Planos de Reducao de Ruido, que terdo maior ou
menor amplitude dependendo da classificacao acustica atribuida.
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Figura 61 - Mapa
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7.3. Sintese do diagnéstico

Dominios Principais Problemas Condicionantes a mobilidade Areas de Intervengao Prioritaria
Alargamento e reordenamento da rede de
Reduzida utilizacao e articulacao dos Oferta limitada e desadequada do transportes colectivos
transportes publicos urbanos servigo actual e auséncia de incentivos | Integragao e articulagao dos sistemas de transporte
(metro de superficie e autocarros) para a sua utilizacao Concessao da exploragao do sistema de transportes
urbanos
Reordenamento da circulacao urbana
Congestionamento das vias urbanas Aumento previsivel das taxas de Elaboracao de um Plano Rodoviario Urbano de
com trafego de atravessamento motorizacao e dos fluxos médio prazo visando a definicdo da hierarquia viaria
€ a construcao de uma circular urbana
Adequacéao da Fortes condicionantes a circulacao Reordenamento e disciplina dos percursos de pedes

oferta a procura

pedonal em geral, e a circulagao de
pessoas com mobilidade reduzida em
especial (corredores, conforto,
seguranca e acessibilidade)

Pressao da circulacao automével
Condicionantes fisicas e urbanisticas
ao alargamento e criagao de passeios e
vias pedonais

Melhoria das condicoes de circulacao dos pedes
(passeios, iluminacao, etc)
Melhoria das condicdes de acessibilidade nos
espacos e equipamentos publicos

Auséncia de um sistema eficaz de
gestao da oferta de estacionamento
(fraca utilizacao dos parques
periféricos, estacionamento ilegal)

Conflitos de interesses e de valores

Reordenamento e disciplina do estacionamento no
centro histérico
Introducéao do sistema de estacionamento tarifado e
da fiscalizacao
Incentivos a utilizagao dos parques periféricos
(gratuitos)

Reparticao modal

Predominancia da utilizacao do
transporte individual nas deslocacoes
no interior da cidade

Habitos e formas de utilizacdo da
cidade

Campanha de sensibilizacao para a utilizacao dos
transportes urbanos e dos modos suaves

Auséncia de condicoes e de incentivos
a utilizacdo de modos suaves de
transporte

Orografia, por vezes, inadequada a
utilizacao da bicicleta e das
deslocacodes a pé

Definicao de corredores para a implantagao de
ciclovias e de corredores exclusivos

Impactes
ambientais

Ruido provocado pelo trafego de
atravessamento urbano

Aumento previsivel das taxas de
motorizacao e dos fluxos

Reordenamento da circulagao urbana

Poluicao atmosférica provocada pela
circulagao rodoviaria

Aumento previsivel das taxas de
motorizacao e dos fluxos

Reordenamento da circulacao urbana

Quadro 4 - Diagnostico sintese (principais problemas, condicionantes a mobilidade e areas de intervengao prioritaria)




