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REsSUMO

Nos dias de hoje continua-se a assistir a um abandono dos transportes publicos em
consequéncia do aumento do uso do transporte préprio, resultando na diminui¢do dos servicos
disponiveis pelos autocarros e pelo encerramento de algumas estaces de comboios e dos seus

trogos, levando ao abandono de espacos lineares de grande extenséo e de pouco declive.

Por outro lado, a procura pela melhoria da qualidade de vida da populacdo em meio
rural e urbano, 0 aumento da criacdo de espagos sustentaveis e integrados na paisagem, e a
procura de espacos adequados ao exercicio fisico ao ar livre, foram fatores que deram origem
ao fendmeno da requalificacdo dos trocos de caminho de ferro abandonados em novos parques
publicos, as Vias Verdes.

A presente dissertagdo tem o principal objetivo de desenvolver um estudo sobre a
requalificacdo de caminhos de ferro abandonados, com o propdsito de desenvolver uma
proposta ao nivel de estudo prévio e de anteprojeto, de uma Via Verde para o tro¢o abandonado

do caminho de ferro em Vila Real de Santo Antdnio.

De forma a criar uma proposta de projeto adequada as carateristicas da area de estudo
este trabalho teve por base uma pesquisa e enquadramento, assim como uma analise espacial
com vista na identificacdo das suas potencialidades, problematicas, condicionantes legais e na

procura das melhores soluc@es a aplicar.

A proposta de intervencdo desta Via Verde tem o objetivo de ir ao encontro das
necessidades recreativas e utilitarias da populacdo, assim como da conservacao da natureza e
da preservacdo do patrimonio historico do lugar. Desta forma, pretende criar um espaco

multifuncional e de varios valores, naturais e culturais.

PALAVRAS-CHAVE: Caminhos de ferro; Via verde; Modos Suaves de Deslocagéo;

Requalificacdo; Patrimonio Histdrico; Percurso Pedestre; Percurso Ciclavel.
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ABSTRACT

Nowadays, we still can see the abandonment of public transports as a result of the
increase in the use of private transport, resulting in the reduction of the available services by
buses and the closure of some train stations and their sections, leading to the abandonment of

linear spaces with great extension and low slope.

On the other hand, the search for the improvement of the quality of life of the population
in rural and urban areas, the increase of the creation of sustainable and integrates spaces in the
landscapes, and the search for suitable spaces for outdoor activities, were factors that created
the phenomenon of the requalification of the sections of railway abandoned in new public parks,

the Greenways.

The present dissertation has the main objective to develop a study in the requalification
of abandoned railroads, with the purpose of developing a proposal at the level of preliminar
study and preliminar design, of a Greenway for the abandoned section of the railroad in the Vila

Real de Santo Antdnio.

In order to create a project proposal that is appropriate to the characteristics of the study
area, this work was based on research and framing, as well as a spatial analysis with a view to

identifying its potentialities, problems, legal constraints and the research for the best solutions

to apply.

The intervention on this Greenway has the objective to respect the recreational and
utilitarian needs of the population, as weel as the nature conservation and the preservation of
the historical patrimony. Therefore, intends to create a multifunctional space with naturals and

culturals values.

KEYWORDS: Railroads; Greenways; Soft Motion Modes; Requalification; Historical

Patrimony; Pedestrian Trak; Cycle Route.
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Ferrovias em Espago Urbano — sua transformagdo em Vias Verdes. O caso de Vila Real de Santo Anténio.

I. Introducéo

1.1. Ambito do projeto
A dissertacdo de mestrado aqui apresentada consiste no desenvolvimento de uma
proposta, ao nivel de anteprojeto, de uma Via Verde ao longo do atual troco da Linha de

Caminho de Ferro de Vila Real de Santo Antonio (VRSt® Antonio), que se encontra desativado.

Em resultado da construcédo da ponte sobre o0 Rio Guadiana, localizada a Norte da cidade
de VRSt® Anténio, a ligacdo por via maritima entre VRSt® Anténio (localizada na margem
direita do Rio Guadiana) e Ayamonte (povoacao espanhola localizada na margem esquerda do
Rio Guadiana) perdeu importancia e foi sendo cada vez menos utilizada. Tal rzado levou a
desativagdo do troco da Linha de Caminho de Ferro entre a Estac&o principal de VRSt® Antonio
e a Estacdo localizada junto ao Cais desta cidade, bem como a desativacdo desta Ultima estacédo
da CP (Comboios de Portugal). Considerando a sua localizacdo geografica privilegiada entre
0 Rio Guadiana, a Reserva Natural do Sapal de Castro Marim e Vila Real de Santo Antonio e
a propria cidade de VRSt° Anténio, e tendo em conta que se trata uma grande area, com grande

extensdo longitudinal, revela-se de grande interesse considerar a sua reabilitacéo.

Verifica-se que uma proposta para este espaco deve-se orientar numa perspetiva de uma
Via Verde, tendo como base de inspiracdo o High Line Park e tendo em consideracdo que
também é uma zona ribeirinha. Pretende-se assim acompanhar os tempos atuais, ir ao encontro
da procura crescente por parte da populagdo urbana de espacos de recreio e lazer ao ar livre,
bem como das questdes de sustentabilidade das areas urbanas, contribuindo para a consolidacdo

e/ou implementacdo do Continuum Natural e Cultural.

O projeto consiste numa proposta ao nivel de anteprojeto de uma Via Verde. Esta proposta
procura criar um espaco multifuncional tendo em conta o aspeto econdémico, social e ambiental,
requalificar e preservar a histéria do lugar, tal como os valores naturais e, integrar os

equipamentos e servigos propostos com a paisagem e carateristicas do espaco.

1.2. Objetivos

O presente trabalho tem como principais objetivos 0s seguintes:

A requalificagdo do caminho de ferro descontinuado, através da sua recolocagéo representativa

e do seu uso como um eixo do parque — Via Verde;
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A requalificacdo da zona ribeirinha e valorizacdo da linha de agua;

A preservacao dos valores ecoldgicos e culturais do espaco, o que tornard o espaco sustentavel

e integrado com a area onde se insere;

A aplicacdo de principios de Modos Suaves de Deslocacdo, tornando o espaco ideal para

ativades de lazer e recreio, mas que também mantenha o seu aspeto utilitario.

1.3. Metodologia
Para o desenvolvimento deste trabalho houve a necessidade de estabelecer uma
metodologia que orientasse todo o processo, que consiste em duas fases distintas: a Revisdo

Bibliografica e a Elaboracéo do Projeto.

Na primeira fase, Revisao Bibliografica, é fundamental reunir toda a informacao teérica,
de forma a identificar toda a bibliografia e conceitos que ira contribuir de forma positiva para
0 desenvolvimento da proposta. Dentro desta bibliografia encontra-se alguns temas como a
requalificacdo de caminhos de ferro abandonados, as principais carateristicas que tornam os
caminhos de ferro oportunos para a criacao de espacos verdes, reflexdo sobre o conceito de vias
verdes e respetiva aplicacdo na Europa, beneficios dos modos suaves de deslocacdo e sua

importancia em Portugal.

Nesta fase € também fundamental fazer uma anélise e caraterizacéo da area em estudo,
nomeadamente, do trogo desativado do caminho de ferro de VRSA, que consiste num
enguadramento geografico e paisagistico, assim como uma andlise biofisica, histérico-cultural

e socioeconOmica, e das condicionantes legais que afetam a area em estudo.

Por ultimo procede-se a elaboracdo da componente pratica deste trabalho e, com base
no conhecimento adquirido nas fases anteriores defini-se o Programa do Projeto, as Estratégias
e 0 Conceito de Intervencédo que servem de base ao desenho de projeto da via verde, numa fase
inicial de Estudo Prévio e de seguida, de Anteprojeto, e as respetivas pecas escritas e desenhadas
que caraterizam cada fase de projeto apontada, e ainda, a descricao e justificacdo das opcdes e

solugdes adotadas na proposta.
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Il. Enquadramento Conceptual

2.1. Caminhos de ferro
Os caminhos de ferro surgiram no século XIX e representaram um papel muito
importante no desenvolvimento da civilizagdo, nomeadamente na economia da sociedade e na

mobilidade entre as areas rurais.

No entanto, os caminhos de ferro ndo chegaram a todos os portugueses, mas aqueles que
tinham acesso a eles beneficiaram do aumento na qualidade da mobilidade e acabaram mesmo
por alterar alguns habitos diarios, principalmente no interior do pais, permitindo percorrer

grandes distancias em menos tempo (Pereira, 2010).

Por outro lado, em alguns casos, parte da viagem continuava a ser dificil e desagradavel,
pois havia muitas estacdes de comboio sem estradas de acesso, devido ao elevado preco das
expropriacdes. Assim, as pessoas tinham que atravessar barrancos e penhascos para chegarem

as estacdes que ficavam longe (Pereira, 2010).

Mas, se ao inicio o povo portugués ndo confiava neste gigante dos transportes, que
percorria barrancos e penhascos, em 1893 viajar de comboio ja era um costume para muitos.

Nesse ano 0s comboios transportaram seis milhdes de passageiros (Pereira, 2010).

2.1.1. Evolucéo da Rede de Caminhos de ferro em Portugal

A histéria dos comboios em Portugal comecou relativamente tarde comparativamente a
restante Europa e mundo. Quando a ideia da construcédo de uma rede de caminhos de ferro para
Portugal foi discutida, ja os paises mais desenvolvidos da Europa beneficiavam do estimulo que
os caminhos de ferro deram no desenvolvimento da industria e da economia (Pereira, 2008).

Esta historia tem mais de 150 anos, mas 0 seu progresso foi lento e a rede de caminhos
de ferro em Portugal ndo chegou a recuperar a diferenca e o atraso comparativamente ao resto
da Europa. O primeiro documento oficial que surgiu sobre a construcdo de um caminho de ferro
em Portugal foi s6 em 1845, nomeadamente a Carta de Lei, que encarregava a Companhia das
Obras Publicas de construir uma linha de caminho de ferro desde as margens do Tejo até a
fronteira espanhola. Esta foi uma tentativa falhada de iniciar a construgéo dos caminhos de ferro
em Portugal, utilizando os capitais nacionais (CP, [s.d.]; CP - Comboios de Portugal e
PUBLICO - Comunicagéo Social, 2006; Pereira, 2008).
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Entre 1846 e 1847, Portugal enfrentou uma crise que deixou marcas que se faziam sentir

ainda em 1851, endividando o Governo e hipotecando fontes de rendimento (Pinheiro, 1979).

Assim, o periodo de 1851 a 1859 era ainda de incerteza, marcado pela hostilidade
inglesa de uma ligacao terrestre entre Portugal e a Europa, que iria fazer competicdo com o
transporte maritimo dos produtos importados e exportados. O governo voltou-se entdo para
Inglaterra, e conseguiu um contrato para a construcdo de um caminho de ferro entre Lisboa e 0
Porto, surgindo a Companhia Central Peninsular dos Caminhos de Ferro de Portugal. Deste
modo, a 28 de Outubro de 1856, foi inaugurado o primeiro caminho de ferro em Portugal, com
0 troco de Lisboa (St Apoldnia) a Carregado numa distancia de 36 km, linha do Leste, sendo
um dos acontecimentos mais importantes da época (CP - Comboios de Portugal e PUBLICO -
Comunicacéo Social, 2006; Pinheiro, 1979).

b ﬂNNSl\MI DOS CANINHoS pg ”."0

Ty,
o 0‘44
g

“‘

Figura 1 - Sl'rpbolo da Companhia (em CP - Comboios de
Portugal & PUBLICO - Comunicagdo Social, 2006)

Desde entdo, muitos trocos foram criados com o apoio de investimentos franceses,
havendo um pico de expansdo entre 1859 e 1866. Neste periodo tracaram-se ligacOes
internacionais e ligagOes para 0s portos nacionais, tais como: a construgdo de 276 km de linha
de caminho de ferro, na ligacéo da linha do Leste até a fronteira de Portugal, criada em 1863,
conectando Lisboa a restante Europa; a construcdo de 70 km na linha de Sul; 123 km na linha
de Sueste e 230 km na linha Norte, criando-se assim, a rede do Estado (CP, [s.d.]; CP -
Comboios de Portugal e PUBLICO - Comunicacdo Social, 2006; Pinheiro, 1979; Teixeira,
2013).

No periodo de 1868 a 1876 ndo houve novos investimentos estrangeiros, no entanto deu-
se uma subida nas receitas da Companhia Real e na situacdo financeira dos fundos
comunitarios. Esta situacdo econdémica, tornou possivel a implementacdo de novas acbes
integradas de que sdo exemplo as renovacOes de algumas linhas de caminho de ferro, tal como

aconteceu com a rede da Beira Interior (Figura 2).
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Figura 2 - Planta dos Caminhos-de-ferro da Beira 1973 ( em “Biblioteca Nacional de Portugal,” n.d.)

Em 1879, apenas 50% dos caminhos de ferro de Portugal, existente nos dias de hoje,
estavam construidos. Segundo Pinheiro (1979) em 1888 o prdprio ministro das Obras Publicas
afirmou que Portugal apresentava uma rede de caminhos de ferro deficiente e retardada em
comparacao com a restante Europa. Considerando a quantidade de quilémetros de caminho de
ferro, Portugal s6 estava a frente da Russia e da Suécia. Mas apesar das infraesturutas nao serem
as mais adequadas, a CP possuia uma forte dindmica no transporte de automoveis, (Figura 3)
(CP - Comboios de Portugal e PUBLICO - Comunicagio Social, 2006).

PUBLICO - Comunicagéo Social, 2006).
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Em 1896, a velocidade média que se
atingia na maioria dos caminhos de ferro era
apenas entre os 20 km/h e os 30 km/h. A N

BATETA DS CAHINRGS 1T FERND X
natureza dos terrenos e a ma construcao das porTUGAL
linhas dos caminhos de ferro fizeram com 8
que a questdo da baixa velocidade praticada
pelos comboios fosse sempre uma razéo de
descontentamento em Portugal (Pereira,

2010).

Em finais do século XIX, no
principio do século XX havia 2.380 km de
rede nacional de caminhos de ferro
construidos (Figura 4). Era uma rede
ferroviaria complexa, que contribuiu ,em
muito, para o desenvolvimento de Portugal e
na sua relacdo com a Europa, tornando-se
imprescindivel para todos os sectores da

sociedade durante a Primeira Guerra

Mundial (CP, [s.d.]; CP - Comboios de Figura 4 - Mapa dos Caminhos-de-ferro Portugueses (Em
Portugal e PUBLICO-Comunicagéo Social. 1 de Janeiro de 1895) ( em “Biblioteca Nacional de

Portugal,” n.d.)
2006; Teixeira, 2013).

Em 1927, os caminhos de ferro venceram o concurso de arrendamento do Estado e
foram associadas a ele, nomeadamente a Companhia dos Caminhos de Ferro do Minho e Douro
e a Companhia dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste. (Alexandra e Carmona, 2012; CP -
Comboios de Portugal e PUBLICO - Comunicagio Social, 2006).

Com os indices de crescimento exponencial do uso do automovel, apos a criacdo da
Junta Autonoma das Estradas (JAE), em 1929, deu-se uma quebra no crescimento das
Companhias. Em 1930, foi publicado o Plano Geral da Rede Ferroviaria do Continente, no
entanto, grande parte deste plano ficou por executar devido as “alteragcdes do mercado”, pois
nesta altura o caminho de ferro perdeu 0 monopdlio do mercado de transportes, havendo uma
regressao nas receitas de passageiros e mercadorias (CP - Comboios de Portugal e PUBLICO -
Comunicagéo Social, 2006).
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Em 1932, a CP alterou a sua designacdo para Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses — Sociedade Anonima de Responsabilidade Limitada, em beneficio da
homologagdo dos novos Estados (CP - Comboios de Portugal e PUBLICO - Comunicago
Social, 2006).

Assim, no ano 1947 foram associadas 4@;}}'"”_,ff,}-- ([) Z’:‘ ;
outras empresas de caminhos de ferro ao ‘ //.//%W/ s
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empresa publica, como se pode confirmar na
(Figura 5) (Alexandra e Carmona, 2012).
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; Museu Nacional Ferroviario
década de 90. )

~

Em 1991 foi criada a empresa Transporte de Volumes Expresso, Ld.2 (TEX) como
afiliada da CP. E, em 1992 foi criada a empresa Formacao Técnica, Psicologia Aplicada e
Consultadoria em Transportes e Portos S.A. (FERNAVE), também como afiliada da CP, tendo
como atividade principal a prestagdo de servigos de consultadoria em recursos humanos,
sistemas de transporte, gestdo e qualidade. A FERNAVE trabalha ainda com a SAROS desde
1996, empresa de seguros (CP - Comboios de Portugal e PUBLICO - Comunicacio Social,
2006; Teixeira, 2013).

Em 1993 fundou-se a Empresa de Manutengdo
de Equipamento Ferroviario (EMEF), gerida pela CP
ainda nos dias de hoje. Tem como atividade a fabricacao
e reparacdo de material circulante para o caminho de
ferro.

Figura 6 - Esquema representativa das
parcerias com a CP
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Realizaram-se andlises e planos de estratégia para o desenvolvimento dos caminhos de
ferro, no ano 1996, de forma a criar cenarios mais positivos para o seu futuro. Num dos cenarios

criados, (Martins et al., 1996) foi prevista a seguinte estratégia:

*  “maiores velocidades — linha de investigacdo “despoletada” pelo sucesso ... dos
TGV franceses

= diminuicdo do custo das infra-estruturas, com pesquisa nas areas...

= aumento da produtividade do transporte quer de mercadorias, quer de
passageiros

= melhoria dos sistemas de seguranca e informacdes aos clientes

= melhor aproveitamento das solu¢Ges modernas de electrénica de poténcia para a
traccdo ... como forma de poupanga de energia

= diminuicdo das intrusGes motivadas pela ferrovia na qualidade de vida (ruido,
poluicdo visual, aumentos de temperatura por accdo da catenaria, emissdes

poluentes, efluvios sanitarios, etc...)”

E se como os proprios autores afirmam “se ha quem diga que o Planeamento serve nao
para cumprir mas para se medir 0s desvios entre o realizado e o que se pretendia levar a cabo”
(Martins et al., 1996) pode-se verificar que, deste cenario criado, alguns pontos foram
cumpridos e melhorados, mas ficou muito por alcancar, o que acabou por se refletir na

diminuicdo de trafego e na perda de passageiros.

No ano 1997 assistiu-se a uma reorganizacdo do sector ferroviario, com a cria¢do da
Rede Ferroviaria (REFER), (29 de Abril de 1997), que assumiu a gestdo da rede nacional de
infraestruturas ferroviarias, anteriormente geridas pela CP, e com o aparecimento do Instituto
Nacional do Transporte Ferroviario (INTF), (29 de Setembro de 1998), dirigindo o sector
ferroviario em Portugal. Ficando a CP incumbida da funcdo de operador (CP - Comboios de
Portugal e PUBLICO - Comunicaco Social, 2006).
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No ano 1999 assistiu-se a uma série de iniciativas benéficas para os utentes, como o
inicio do servico Alfa Pendular na linha Norte, o inicio do servico do troco entre Tunes e Algoz,
no Ramal de Portimé&o, e ainda, 0 aumento da facilidade do acesso a compra de bilhetes, com a
modernizacdo dos canais de venda, como a introdu¢do de maquinas automaticas, como maquina
exemplifica na Figura 7 (CP - Comboios de Portugal e PUBLICO - Comunicago Social, 2006;
REFER - Caminhos-de-ferro em Portugal, [s.d.]).

Bilhetes

W Longo Curso

Figura 7 - Méquina automatica de venda de bilhetes (in CP - Comboios de
Portugal & PUBLICO - Comunicacdo Social, 2006)
A modernizacdo de algumas linhas e a sua eletrificacdo permitiu a realizacdo de viagens
mais rapidas e diretas. Assim, com a renovacdo em 2004 da Linha Sul, entre Lisboa-Oriente e
Faro, tornou possivel a circulacdo do Alfa Pendular até ao Algarve (CP - Comboios de Portugal
e PUBLICO - Comunicacio Social, 2006; Teixeira, 2013).

A CP tornou-se uma entidade publica empresarial detida a 100% pelo Estado em Junho
do ano 2009 (Decreto-Lei n°137-A/2009, de 12 de Junho). A 13 Julho de 2009 surgiu a CP
Carga como afiliada da CP, com a atividade de transporte de mercadorias através dos caminhos
de ferro em Portugal e no estrangeiro (Teixeira, 2013).

Atualmente, a CP é uma empresa do sector ferroviario em Portugal e com ligagdes
internacionais, constituindo um grupo com as seguintes empresas, a CP Carga, a EMEF, a
FERNAVE e a SAROS (Teixeira, 2013).

Nos dias de hoje, o mercado de transportes de média e de longa distancia em Portugal é
redondamente dominado pelo transporte individual. Ao longo dos anos, tém-se verificado uma
perda consideravel de passageiros dos transportes coletivos, para o sector automovel (transporte

individual), apesar de este ser bem mais dispendioso (Murta, 2005).
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Ainda em relacdo aos transportes coletivos, existe uma maior procura pelo sector

rodoviario do que pelo sector ferroviario (Murta, 2005).

Segundo Murta (2005), nos dias de hoje, torna-se natural discutir sobre um possivel
fecho de atividade do comboio, pois este, desde sempre, foi detentor de dividas geradas por
investimentos externos que suportaram a expansao dos caminhos de ferro, e por outro lado, tém

resistido gracas ao apoio das financgas publicas, que atualmente também estdo em apuros.

2.1.2. O caso do Algarve

Os caminhos de ferro foram um meio de transporte indispensavel para as trocas
comerciais entre o interior do pais e o litoral do pais, no transporte de cereais, vinho e madeira.
Revelou-se importante para o turismo ao permitir, o facil e pouco dispendioso, acesso até as
praias algarvias e a novas zonas da paisagem portuguesa. Por essa razao, o Parlamento justificou
a criacdo da linha do Algarve para facilitar o acesso a uma zona turistica, que oferece uma

grande oferta de locais para o turismo (Pereira, 2010).

Assim, em 1875 foi dada autorizagdo para a constru¢gdo do Caminho de Ferro do
Algarve, e o Coronel de Engenharia Nuno Augusto de Brito Taborda, Diretor do Caminho de
Ferro do Sueste, ficou encarregue de elaborar o projeto de execucdo para a sua construcdo A 26
de Janeiro de 1876 o governo abriu entdo o concurso para a constru¢cdo do Caminho de Ferro
do Algarve, e no ano de 1889, iniciou-se finalmente a atividade da Linha do Sul, com o trogo
de Lisboa a Tunes e o troco de Tunes a Faro. Dez anos depois, entrou em atividade o troco entre
Tunes e Algoz, do Ramal de Portimdo. Em 1903 iniciou-se a atividade do restante Ramal de
Portimédo, com o tro¢co de Tunes a Lagos, sendo inaugurada a ponte de Portiméo (Figura 8). E
em 1906 iniciou-se a atividade do troco entre Tavira e Vila Real de Santo Antonio, ficando
assim concluida a Linha do Sul (CP, [s.d.]; REFER - Caminhos-de-ferro em Portugal, [s.d.]).
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Figura 8 - Ponte de Portim&o, inaugurada em 1903 (CP - Comboios de Portugal & PUBLICO -
Comunicacdo Social, 2006)
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O diagrama seguinte representa a evolucdo da construcdo da Linha do Algarve,
apresentando as estacfes de comboios com maior importancia geografica e fluxo humano,
juntamente com 0 ano em que se iniciou a atividade dos trocos representados (Figura 9).
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Figura 9 - Diagrama da evolugéo da Linha do Algarve

Entretanto a frota de autocarros no Algarve foi também crescendo e criando uma
concorréncia cada vez maior aos caminhos de ferro, e em 1969 foi estabelecido um regime de
excursdo pela CP entre Vila Real de Santo Antonio, Tavira, Faro e Tunes até Lisboa, para fazer

frente a concorréncia dos autrocarros (CP, [s.d.]).

Na décade de 90 do séc. XX foram implementados novos servigos, designadamente: o
servigo “Inter-Regional” no Algarve, fazendo ligacdo entre Vila Real de Santo Antonio e Lagos
(em 1991) e o servico de fim de semana entre Algarve — Porto — Algarve, o Comboio Azul (em
1992) (CP, [s.d.]; CP - Comboios de Portugal e PUBLICO - Comunicagio Social, 2006).

COMBOIOS REGIONAIS

Lagos > Vila Real de San

Figura 10 - Servico Regional do Algarve (com todas as estacdos)

No inicio do séc. XXI, os comboios regionais da linha entre Tunes e Lagos passaram a
ser de classe Unica. E em 2003, abriu a atividade de um servi¢o de comboio direto entre Faro e
o Oriente, tonando o Algarve cada vez mais proximo e acessivel da capital portuguesa (CP,

[s.d.]).
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A Linha do Algarve trouxe novas possibilidades para a regido, para alem da ligacdo com
Lisboa e com o Porto, esta criou uma proximidade dos residentes e dos turistas as praias
algarvias, mesmo néo estando diretamente ligada a todas. As praias privilegiadas com uma
ligacdo direta ao caminho de ferro sdo a Meia-Praia, a Ilha de Tavira e a Fuzeta. Além do mais,
uma parte do tracado ferroviario do Algarve oferece uma vista panoramica aos turistas (Linha
do Algarve, 2006).

Segundo Cabrita, no 8° Congresso do Algarve (1995), com o aumento das atividades
locais e regionais surge também o aumento da necessidade de deslocagéo, e consequentemente,
a necessidade de um aumento e melhoria dos meios de transporte. No caso do Algarve, ja em
1995, Cabrita considera que o transporte ferroviario apresenta muitas falhas no aspeto da
melhoria dos meios, e que essas falhas podem criar uma estagnacdo na procura do Algarve
como destino turistico, sendo isto preocupante, pois grande parte das receitas do Algarve
provem do turismo. Alguns exemplos dessa falta de melhoria e, posterior degradacdo dos
equipamentos e dos servicos sdo percursos que demoram mais tempo que 0 comboio a vapor,
0S equipamentos empobrecidos, estacbes sem vida, corte de alguns servicos, etc. Assim,
Cabrita cria um cenario de planeamento estratégico para o caminho de ferro do Algarve
(Estadios Graficos, 1995) com as seguintes medidas: (p. 498)

= “Renovacdo integral da via em pelo menos dois tercos do seu percurso de modo
a permitir uma velocidade comercial de cento e vinte quilometro/hora.

= Aquisicdo de quatro ou cinco Unidades Triplas Diesel, (...) que rentabilizardo o
Servico.

= Modificacdo das condic¢des de exploracao.

= Aumento do volume de circulagdes entre os grandes aglomerados urbanos (...)
com a exigéncia de melhores acessibilidades, no sentido de articular eficazmente

0 caminho de ferro com outras componentes de transporte.”

Um dado relevante que Cabrita (1995) salienta é que nos dez anos antecedentes ao ano
da sua publicacao (fonte PDR) foram investidos, no total, dezassete milhes e meio de contos
nos transportes, em que dezasseis milhdes foram gastos na rodovia e apenas um milh&o e meio
foi investido na ferrovia, financiando apenas trabalhos de manutencéo e reposigédo de linhas.
Por aqui podemos concluir a evolugdo dos caminhos de ferro no Algarve foi muito débil,

deixando muito por fazer, o que vai deteriorando cada vez mais as linhas e as estacOes dos
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caminhos de ferro da regido, aumento a probabilidade de encerramento de alguns

servigos(Estudios Graficos, 1995).

Cabrita aponta outro cenério de expansdo para o caminho de ferro no Algarve com os
seguintes pontos: a criacdo de um Ramal ferroviario para o Aeroporto de Faro, servindo o
Aeroporto, a Universidade e os agregados urbanos; a criacdo de um Terminal de mercadorias
em S&o Marcos da Serra, combatendo as assimetrias entre o interior e o litoral algarvio; inserir
o caminho de ferro nas zonas industriais que serdo criadas em Tunes, Loulé e Castro Marim
(prevista no PROTAL); a ligacdo entre a ferrovia e os portos de Portiméo e Faro; e por fim, a
criagdo de uma ponte sob 0 Rio Guadiana para o atravessamento do caminho de ferro, que

justifica pela seguinte razdo:

Quem no Algarve aceitou o desafio da integracdo Europeia, deveria ponderar acerca
desta realidade: se Portugal no seu todo é um pais periférico, o Algarve ainda € mais periférico.
Assim sendo, é urgente e necessario, criar mecanismos, que possam esbater os efeitos dessa
periferia. (Estudios Gréficos, 1995, p. 501)

2.1.3. O ramal de VRSA
No caso de Vila Real de Santo Antonio, o caminho de ferro chegou la no ano de 1906,

comemorando-se este ano 0 110° aniversario da sua chegada a cidade.

Desde que este iniciou atividade que se demonstrou como um fator determinante para o
desenvolvimento do concelho. Por uma razdo geografica e econdémica, a cidade de VRSA
contava com duas estagdes de comboios: uma situada na periferia da cidade (fotografia da
esquerda na Figurall) e outra no centrada, junto do Rio Guadiana e do porto do ferry que faz

ligagdo a Ayamonte (fotografia da direita na Figura 11) (Revez, 2015).

Guadiana) (Fonte: Autor).
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Figura 13 - Porto onde se apanha o ferry para Ayamonté(Fonte: Autor)

No entanto, ap6s a abertura da ponte sobre o Rio Guadiana, em 1991 encerraram a antiga
estacao junto do rio e todo o ramal até Ia. E com esta decisdo deixaram os utentes dos caminhos
de ferro apenas com uma opcdo, a de ficar na periferia da cidade, o que contribuiu para o
declinio do transporte fluvial, devido a distancia entra a estacdo de caminho de ferro e o porto
do ferry. Segundo Jodo Martinho!, o transporte de ferry perdeu mais de 90% dos clientes
(Revez, 2015).

- 'Figura 12 — Estacdo encerrada do éaminho de ferro de VRSA (Fonie: Autor).

! Funcionério da bilheteira do ferry que faz ligacdo entre Vila Real de Santo Anténio e Ayamonte.
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Figura 15 -

Vestigios existentes do caminho de ferro que servia a industria junto ao Rio Guadiana (Fonte: Autor)

Esta medida de encerramento da estacdo do caminho de ferro de VRSA trouxe
consequéncias negativas para o centro de Vila Real de Santo Antonio, pois como Jodo Martinho
refere, a zona da estagdo e do porto “N&o é uma zona simpatica”, e de momento, a ligagdo com
Espanha é feita maioritariamente de automovel através da ponte do rio Guadiana no concelho
de Castro Marim, apenas a alguns quilémetros de distancia(Revez, 2015).

Figura 14 - Fotos da traseira da estacdo e da zona de embarque (Fonte: Autor).

Com o encerramento da antiga estagdo do caminho de ferro, quer a estacdo quer a linha
foram deixadas ao abandono, encontrando-se atualmente bastante degradadas e vandalizadas,

como se pode verificar nas fotografias da Figura 15.

Como é visivel nas fotogradias da Figura 16, a zona correspondente ao ramal VRSA
(desde a estagdo em funcionamento na periferia da cidade até a estagdo em abandono) encontra-

se hoje em dia cheia de ervas, entulhos e em terra batida, sem qualquer tipo manutencéo.
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Figura 16 - Fotos da envolvente da estacdo e da zona por onde o caminho de ferro passava

E apesar da existéncia de sinalizacdo a proibir a entrada de caravanas e autocaravanas,
a zona ao longo do rio Guadiana é utilizada como “parque de caravanismo”, apropriando-se

deste espaco (fotografias da Figura 16 e Figura 17).

Figura 17 - Autocaravanas junto ao antigo apeadeiro de VRSA (Fonte: Autor).

2.1.4. Reflexdes

Tal como Luengo (2001) afirma os caminhos de ferro tiveram um papel muito
importante ao nivel do desenvolvimento econémico das regides e a da mobilidade entre zonas
rurais, no passado das sociedades.
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Entre os transportes ferroviarios disponiveis, o trafego de passageiros sera sempre 0
mais procurado, mas ao longo do tempo esta procura diminui, pois, 0 servi¢o ndo vai evoluindo
nem modernizando. Como tal, a procura comega a ser menor € a sua receita também. Esta
situacdo acontece, em parte, porque 0s servicos e atividades econdmicas associadas a este,
foram-se deslocando e acompanhando a populagdo, que se afasta cada vez mais da oferta
ferroviaria disponivel, pois ja ndo possui muita atratividade, centrando-se entdo no transporte

rodoviario. (Estadios Graficos, 1995)

E por outro lado, o servigco dos caminhos de ferro, principalmente no Algarve, ndo tem
acompanhado a evolucao dos outros meios de transporte, e desta forma, demora muito tempo
nas deslocacdes. Tal como Filipe Salgueiro? revela “levo quase hora e meia para percorrer
pouco mais 50 quilémetro até Faro. Circula a passo de caracol”, sendo que a mesma viagem
efetuada por automovel particular demora cerca de 40 minutos, ja contando com transitos. Desta

forma, o caminho de ferro demonstra-se mais demorado que o esperado (Revez, 2015).

Assim, atualmente, a estrada e o automovel assumiram o papel principal no transporte
de mercadorias e passageiros, e como consequéncia, muitas linhas de caminho de ferro foram

encerradas, abandonadas e ficaram ao esquecimento.

No entanto, ao longo das ultimas décadas, a crescente procua do espaco rural / natural
para fins recreativos levou a reconversdo das linhas desativadas em percursos pedestres e

ciclaveis. (Este aspeto é desenvolvido no ponto 2.2.2.1. do presente trabalho).

2 Um jovem que estava de férias em Vila Real de Santo Anténio.
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2.2. Vias Verdes

O conceito de Vias Verdes tem evoluido ao longo do tempo, e atualmente, integra vérias
ideias e técnicas de diversas areas, de arquitetura paisagista, de planeamento e de design. Se
este planeamento fosse implementado a grande escala, os futuros corredores da rede de
Corredores Verdes incluiriam cerca de um terco da paisagem de uma nacao, de um municipio
e de um bairro. Isto porque é um método de planeamento, ndo de um unico proposito e de forma
isolada, mas sim, de um esfor¢o de varios objetivos e de forma abrangente e integrada, visando

assim, maltiplos objetivos ou a polivaléncia dos espagos.

Os corredores podem integra diversos objetivos, tais como: a protecdo de recursos, 0
recreio e lazer, a estabilidade ecolodgica, a requalificacdo do remanescente da paisagem cultural

e agricola, e a protecdo do patriménio natural e construido.

Fabos (1995) apresenta 0 movimento "Corredores Verdes" como uma forma apropriada
para integrar planos e ideias de propoésito Unico, mas com uma visdo de planeamento mais
abrangente. Indo ao encontro desta ideia, surge, mais tarde a seguinte definicdo de “Corredor
Verde constitui um sistema continuo, estabelecendo ligacdes entre areas de elevada
concentracdo de recursos ecoldgicos, paisagisticos e culturais, promovendo a sua protecédo e
compatibilizagdo com a atividade humana” (Ferreira et al (2004) e Jogman (2004) in Ferreira e
Machado, 2010, p. 73).

Em 2001, Luengo apresenta as Vias verdes como infraestruturas para trafego nédo
motorizado, que aproveitam infraestruturas lineares em desuso, nomeadamente, caminhos ao
longo dos canais e caminhos de ferro desativados. S&o infraestruturas com qualidades
intrinsecas que as tornam em lugares ideais para passeios, seja a pé ou de bicicleta, e para todos,
pois respeitam as normas para a mobilidade reduzida.

De facto, a origem e evolucdo do conceito de Corredores Verdes, assim como 0S seus
objetivos, surgiram em dois pontos geogréaficos distintos, com principios diferentes: i) nos
Estados Unidos da América (USA) o movimento dos corredores surgiu com um principio
ecoldgico; ii) na Europa o movimento surgiu mais virado para o potencial de recreio integrando

igualmente os valores ecologicos.

No entanto, com a evolucdo dos tempos e das preocupacfes sociais da populagéo, o

conceito foi também evoluindo nos dois continentes e convergindo num conceito singular
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multidisciplinar, abarcando simultaneamente os valores ecoldgicos, o potencial de recreio e 0s

valores histoéricos.

Por norma, fazemos uma conexdo entre o termo Corredor Verde com o principio
ecoldgico, e a conexdo entre o termo Via Verde com o tal conceito singular multidisciplinar

que surgiu mais recentemente.

2.2.1. Evolucéo

Tudo comegou com a introducéo de espacos verdes nas cidades, ou seja, a criagdo de
parques por contemporaneos como Frederick Law Olmsted, iniciando-se assim 0 movimento
nacional de parques do século XIX nos Estados Unidos da América, instigando o planeamento
de redes verdes. De seguida, nas metrépoles da Europa Ocidental e Oriental, foram
desenvolvidas ideias e criados sistemas como, o movimento das Boulevards (Figura 18),
principalmente na Franca, e o sistema Greenbelt (Cinturdo Verde), interligando a cidade e as
areas naturais ou zonas florestais. Estes planos surgiram para satisfazer a necessidade de recreio
e lazer das pessoas em cidades poluidas, no entanto, estes abriram o caminho para 0s conceitos
gue conhecemos hoje como Ecological Networks e Greenways. (Jongman, Kulvik e
Kristiansen, 2004; Serro, 2013; Toccolini, Fumagalli e Senes, 2006).

-

Figura 18 - Boulevard Champs-Elysées, Paris.
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2.2.1.1. Evolucédo nos Estados Unidos da América

Talvez haja outros nomes que se destaquem noutras partes do mundo, mas nos Estados
Unidos da América muitos autores apontam Frederick Law Olmsted como o primeiro planeador
de Greenway’s ou Corredores Verdes. Efetivamente, Olmsted é apontado como responsavel
pelo reconhecimento da potencialidade dos espacos abertos lineares para servir de ligacao entre
parques e sistemas naturais, uma das visoes precursoras de Corredores Verdes. O plano para o
rio nos arredores de Chicago, nos anos 1860, é exemplo disso. Olmsted foi o primeiro arquiteto
a utilizar um rio como Corredor Verde, e é apontado como a personalidade que descobriu 0
“caminho” dos Corredores Verdes. Olmsted é igualmente apontado como o primeiro do
caminho da Arquitetura Paisagista, como ciéncia de intervencdo na paisagem (Fabos, 1995;

Serro, 2013). Fabos (1995) aponta os arquitetos paisagistas como estando entre os principais

profissionais em planeamento de Corredores Verdes, tendo 0s mesmos um papel promissor.

- -

Figura 19- Central Park, fundado em 1857 por Frederick Law Olmsted e Calvert VVaux.

A segunda geracdo de planeadores de Corredores Verdes identificada nos USA pelos
historiadores s&o: Charles Eliot I, os dois filhos de Frederick Law Olmsted, Phil Lewis, lan
McHArg, Theodore and Conrad Wirth e Ervin Zube (Fabos, 1995).
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Em 1928, surgiu o conceito de greenbelt associado a cidade jardim (Figura 18). Apesar
de ter alguns objetivos semelhantes a greenway, sdo sistemas verdes que se diferenciam
essencialmente da seguinte forma: “Os greenbelt delimitam areas distintas funcionando como
uma barreira e 0s greenways sdo sistemas continuos de caracter linear que interligam varias
tipologias de espacos e, além de limitarem a expansdo urbana, convidam as pessoas e a hatureza

a mover-se no seu interior” (Searns (1995) in Serro, 2013, p.13).

ONTARIO’'S GREENBELT
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Figura 20- Exemplo de um Greenbelt - Ontario's Greenbelt.

Segundo Fabos, o termo Corredor Verde foi utilizado pela primeira vez em 1959,
efetivamente, por William Whyte (Serro, 2013).

Mas o “movimento” dos Corredores Verdes que vemos hoje em dia a crescer cada vez
mais comecou apenas ha relativamente menos de trés décadas. Talvez a declaracdo mais clara
do inicio desse movimento tenha sido em 1987 pela Comissdo Presidente dos Outdoors
Americanos nos EUA, em que descreve o Corredor Verde como “Uma rede viva de vias
verdes... para proporcionar as pessoas acesso a espacos abertos perto de onde vivem, e para unir
0S espacos rurais e urbanos na paisagem americana... entrando pelas cidades e campos, como
um sistema de circulagdo gigante.” (Fabos, 1995, p. 1). Esta declaragdo foi uma rampa de

langamento para o crescimento do “movimento” dos Corredores Verdes.

No entanto, e de acordo com esta definicdo, o planeamento de corredores verdes
deparou-se com a dificuldade de recuperar o acesso aos mesmos, apoés as alteracoes feitas por

usos urbanos e pelo avanco das propriedades privadas (Fabos, 1995).
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Segundo Fabos (1995), em 1992, o Departamento de Gestdo Ambiental do Estado de
Massachusetts organizou uma Conferéncia sobre Greenways, em Amherst. Na sequéncia desta
conferéncia cada representante dos seis estados da Nova Inglaterra acabaram por apresentar um
relatorio de Planeamento de Corredores Verdes. Conferéncias como a referida multiplicaram-
se rapidamente, o que fez com que Massachusetts tenha, neste momento, mais de 100 planos

para Corredores Verdes.

Tal como ja se referiu, a definicdo de Corredor Verse tem evoluido ao longo dos tempos.
Nos anos 90 o Corredor Verde é definido como:

Sé&o espacgos lineares ao longo de corredores naturais, como: frentes costeiras, cursos de
agua e linhas de festo, canais, vias cénicas e linhas férreas convertidas a uso de recreio
que ligam entre si grandes e pequenos espacos, CoOmMo reservas naturais, sitios historicos
e elementos do patriménio cultural, incluindo aglomerados urbanos classificados
(Charles Little (1990) in Serro, 2013, p.14).

A esta definigéo, Julius Fabos, Jack Ahern, Teresa Andersen e Cristina Castel-Branco,

ainda acrescentaram:

...Com efeito, nas regides de maior concentragéo, o alastramento da urbanizagéo, se ndo
for orientado por uma estrutura clara de grandes e pequenos espacos, corre 0 risco de
destruir na sua passagem todos os recursos indispensaveis a um desenvolvimento
sustentavel, objetivo fundamental, insistentemente recomendado por diversas
organizacOes nacionais e internacionais. SO assim sera possivel assegurar a qualidade
de vida, ou mesmo segundo alguns, assegurar a sobrevivéncia, das futuras geracdes
(Serro, 2013, p. 14).

Em 1995, Robert M. Seans desmitificou a evolu¢do dos Corredores Verdes quando
afirmou que tal como os tempos mudam, também o conceito vai mudando de acordo com 0s
tempos e as necessidades. Assim, este assinalou trés periodos de evolugéo do conceito, (Serro,
2013, p. 14): “Geragao 1: eixos, boulevars e parkways que foram os ancestrais dos Corredores
Verdes. Geragéo 2: Trilhos com orientagdo recreativa, que providenciavam acesso a rios, linhas
de festo, outros corredores naturais e vias férreas. Nestes Corredores Verdes, ndo circulavam
automoveis. Geracdo 3: Corredores Verdes com multiobjectivos que vao além do uso apenas

recreativo, mas também de proteger habitats de vida selvagem; promover a reducdo da
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destruicdo causada pelas cheias; aumentar a qualidade da agua; providenciar um recurso para a

educacéo ao ar livre e outros objetivos para infraestruturas urbanas.”
E ainda, Fabos (1995) apresenta os Corredores Verdes em trés categorias diferentes:

Potencial Ecoldgico dos sistemas naturais - ao longo dos rios, areas costeiras e
ridgelines. Para manter a biodiversidade e para promover a migragdo de espécies e de estudos
da natureza. Neste momento, a protecéo dos sistemas naturais ecologicamente importantes esta
a ganhar importancia e estdo a ser estabelecidas leis para garantir a utilizacdo correta do seu

uso, no entanto, ainda estdo longe da protecdo 6tima dos sistemas principais.

Potencial de Recreio - 0s anos noventa sao caraterizados pelo planeamento de parques
para cidades, mas dai em diante o planeamento renovou em dire¢do a préatica de espacos abertos.
Os espacos abertos sdo sem duvida espagos em que 0s seus utilizadores podem praticar
atividades de recreio. No entanto, quando o0s espacos abertos passam a apresentar em
simultaneo, o carater de recreio e o de protecdo, o planeamento passou a convergir multiplos

usos.

Essa foi também uma época em que se fez sentir as forgcas da descentralizagcdo no
planeamento dos Corredores Verdes. Assim, com esta nova tendéncia de desenvolvimento
descentralizado, as normas de recreio utilizadas até ai (como a determinacdo do nimero de
metros quadrados de por pessoa) foram entdo substituidas por uma abordagem de avaliacdo da
paisagem. Consoante as carateristicas da paisagem o projetista pode determinar a

potencialidade do espaco, de forma a entender qual o uso que melhor se aplica a cada espaco.

Os mesmos ribeiros e rios que apresentam potencial ecoldgico, de protecdo da vida
selvagem, apresentam também potencial de recreio, e muitas vezes completam-se um ao outro.
Por essa razdo, o planeamento centralizado do parque ja foi substituido por esta abordagem de

maultiplos usos, a abordagem de Corredores Verdes.

As formas naturais dos corredores vivos existentes sdo de grande contraste com as
formas propostas normalmente por arquitetos e engenheiros, mas como Stanley White afirmou,
“the form is there, we just have to respect it and fit out human activities around those forms”

(Fabos, 1995, p. 8).
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Potencial com Patrimoénio histérico e valores culturais — é facil perceber que a
maioria dos recursos culturais encontram-se perto dos rios e ao longo das linhas costeiras, pois

foram usados durante milhares de anos como principais rotas de transporte (Fabos, 1995).

Sendo exemplo deste potencial, o inventario de heranca que Phil Lewis, em 1964,
desenvolveu no estado Wisconsin, em que inventariou cerca de 220 recursos naturais e
culturais, e cerca de metade dos recursos eram de natureza historica ou cultural. VVariando entre
canais, barragens ou edificios com significado histérico. Quando a equipa mapeou e cartografou
a informacéo recolhida, evidenciaram uma grande concentracdo desses recursos, tanto de
carater natural como cultural, ao longo de rios e de linhas costeiras. Assim, Lewis homeou estas

areas de corredores ambientais (Fabos, 1995).

Este dado de Lewis vem reforcar a opinido de que os recursos histéricos podem
aumentar as oportunidades de lazer e que, entdo como Fabos (1995) defende, também devemos

integrar estes recursos no planeamento de Corredores Verdes.

Por outro lado, também foram reconhecidos outros possiveis usos para 0s Corredores
Verdes. Como por exemplo, as suas periferias podem ser utilizadas como areas residenciais, ou
serem utilizados como fonte de agua de alta qualidade ou de locais para reciclar a &gua da chuva

e aguas nao toxicas.

Assim, Fabos (1995) antecipa que no futuro quando os sistemas de Corredores Verdes
forem mapeados, que estes se mostrem tdo evidentes nos mapas quanto as redes rodoviarias ou
ferroviarias. Fabos emprega como modelo de evolugcdo para os corredores o exemplo dos
sistemas rodoviarios ou ferroviarios, pois antes de surgirem as autoestradas comecgou-se pelos
pequenos trocos e estradas locais. SO depois de construidas umas dezenas de estradas é que 0s
projetistas comegaram entdo a olhar de uma forma geral, ao nivel regional ou estadual (no caso

dos Estados Unidos da América).

Essas redes de ferrovias e rodovias implicam movimento ao longo de um caminho
estreito, criando concentragfes urbanas junto dos seus nds, que por sua vez geram também o
seu impacto no interior dos corredores estreitos. Igualmente os Corredores Verdes criam
impulso dentro dos corredores existentes. Assim, Fabos (1995) define Corredores Verdes como
“corredores de larguras diferentes, ligados entre si numa rede da mesma forma que as nossas

redes de rodovias e caminhos-de-ferro tém sido relacionados. A principal diferenca € que a
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grande infraestrutura da natureza — as redes de corredores da Greenway - é pré-existente” (p.
5).

2.2.1.2. Evolugéo da Europa

Na Europa, no inicio dos anos 1920 os projetistas tinham ideias modestas quanto ao
papel dos novos fendmenos da conservagio da paisagem?®, como as redes ecoldgicas. Numa
primeira fase, o tema da protecéo da paisagem* na Europa surgiu de forma localizada, baseada

nas vias arborizadas, as Boulevards, e nos sistemas de parques dos Estados Unidos da América.

No final do século do XIX fez-se sentir na natureza os efeitos do desenvolvimento
tecnoldgico e econdémico, resultando na perda de areas naturais principalmente nos paises do
norte da Europa. Tal facto gerou alguma controvérsia, pois foi também nessa altura que surgiu
0 interesse e as publicacdes na literatura e nas artes pelo conceito de Beleza da Natureza,
gerando conflito entre o desenvolvimento tecnoldgico e, sua exploracdo e alteracdo de
paisagens, com o interesse pela Natureza no seu estado primordial. Este conflito criou o
ambiente perfeito para a definicdo das bases de protecdo da natureza (Jongman, 1995).

O Congresso Internacional de Planeamento Urbano, de 1924, em Amesterd&o, teve um
papel importante no desenvolvimento de conceitos dos urbanistas em relacdo a conservacao da
paisagem. Alguns conceitos do planeamento urbano foram integrados no planeamento regional,
aproximando-se cada vez mais do ideal em que varios conceitos se completam entre si. Este
congresso incidiu fundamentalmente em temas como, o planeamento regional, 0os parques e 0
potencial de recreio, mas também integrou as novas politicas americanas como, o “movimento
dos parques”, o movimento dos Corredores Verdes e a ligacdo de parques urbanos com areas

rurais para conservacdo da paisagem e atividade recreacional (Jongman, 1995).

Nas décadas de 1960 e 1970 os governos tomaram novas posicdes em relacdo a
conservacao da paisagem, levando em alguns casas a alteragfes na sua legislacdo em vigor,

enquanto outros formularam novas politicas de conservagdo. As novas politicas eram mais

3 Paisagem - “designa uma parte do territorio, tal como é apreendida pelas populagdes, cujo carater resulta da agdo
e da interagdo de fatores naturais e ou humanos” (Conselho da Europa, 2010, p. 7).

4 Protecéo da paisagem - “designa as agdes de conservagio da natureza ou manutencdo dos tracos significativos
ou carateristicos de uma paisagem, justificadas pelo seu valor patrimonial resultante da sua configuragdo natural e
ou interveng¢@o humana” (Conselho da Europa, 2010, p. 7).
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amplas e integraram também questfes como: recreagdo, urbanizacao, ordenamento do territério

e agricultura (Jongman, 1995).

Assim, desde 1990 a conservacao da paisagem tem vindo a ser renovada constantemente
com novos conceitos e estratégias de abordagens. E, a partir deste periodo as estratégias de
conservacao comecaram a conter politicas mais viradas para a conservacgao e reabilitacdo de
antigas areas naturais ou de areas com algum dos potenciais referidos anteriormente. O final do
século XX foi também, um periodo de vérios esfor¢os e cooperagdo por todo o mundo
relativamente a conservacdo da paisagem, e daqui resultou a definicdo de uma legislacdo
comum na Unido Europeia, como a Rede Natura 2000. Contudo, apesar das novas politicas e
estratégias tracadas, o declinio de algumas espécies e habitats continuam a acontecer por toda
a Europa. Tal como Opdam (1991) afirma, para garantir a perseveranca de espécies € necessario
garantir varios elementos da paisagem, evitando o seu isolamento e por consequéncia, a sua
extincao. Estes elementos fundamentais sdo: areas de bidtopos, corredores, distancia coesa entre
0s elementos anteriores e garantir o efeito barreira. Assim, os “ecological corridors” ou
corredores ecoldgicos foram apontados como fundamentais para o trafego de espécies
(Jongman, 1995; Jongman, Kilvik e Kristiansen, 2004).

Efetivamente, a conservagdo da natureza foi direcionada durante muito tempo para a
conservacao de areas naturais a nivel regional e nacional. No entanto, com a evolucdo dos
tempos e das teorias, comecgou-se a dar a devida importancia a capacidade de movimento das
espécies. Uma vez que a sua capacidade de deslocacdo no dia-a-dia é fundamental, quer seja
para, fugir de predadores, para encontrar um novo abrigo, caso 0 ambiente mude, quer seja
relacionado com o periodo de migracdo. E como Caughley e Sinclair (1994) afirmam, podem
ser destacados trés tipos de movimentos: 1. “Movimentos locais - sdo movimentos dentro de
um perimetro perto de casa e sao em escalas menores; 2. Dispersdo - movimento do local de
nascimento para o local de reproducdo, muitas vezes longe de seu grupo de familia e,
geralmente, sem retorno ao local de nascimento; 3. Migragéo- este € 0 movimento de tras para
frente numa base regular, geralmente é sazonal, por exemplo: a partir do intervalo de verdo para
o intervalo de inverno para o intervalo de verdo.” (in Jongman, Kilvik e Kristiansen, 2004, p.
308)

Jongman (1995) explica, portanto, que as problematicas ecoldgicas comegaram também
a integrar as estruturas espaciais e assim surgiram os “ecological networks”, ou seja, redes

ecologicas, bastante utilizadas em varios paises da Europa:
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“(...) a conservagdo da natureza desenvolve-se num sistema tanto de protecédo local e de
protecdo da paisagem para manter as possibilidades de intercdmbio de espécies e individuos
entre populacdes onde for necessario. Isto tambeém significa que a conservacéo da natureza é
cada vez mais integrada ao planeamento fisico pelo desenvolvimento de estruturas espaciais

coerentes - redes ecologicas.” (Jongman, 1995, p. 171).

Deste modo, as Redes Ecoldgicas consistem em “areas centrais, zonas de corredores,
zonas-tampéo e, se necessario, areas de reabilitacdo da natureza para o restabelecimento da
natureza” (Jongman, 1995, p. 169). Por toda a Europa foram desenvolvidos planos de
conservacdo da natureza, uns a nivel nacional e outros a nivel regional, resultando numa
estrutura mais ou menos coerente, pois apesar de todos concordarem com a protecdo da
natureza, existem diferencas nas ideias e nas estratégias. Estes planos e abordagens regionais e
nacionais estdo em diferentes fases de desenvolvimento, fundamentadas em principios
ecologicos recentes. Em alguns paises a conservacdo da paisagem teve um grande
desenvolvimento, e ganhou cada vez mais forca nas ultimas décadas, sdo exemplo disso, 0
desenvolvimento de estruturas espaciais coerentes, e efetivamente, as redes ecoldgicas
tornaram-se numa estratégia imperativa. Estas redes ecoldgicas sdo interpretadas de formas
diferentes, dependendo da historia de conservacdo local, dos diferentes niveis geograficos e
administrativos, dos usos da terra e dos processos de decisdo politica, resultando efetivamente,
em abordagens de elaboracdo de redes ecoldgicas e areas verdes, muito diversificadas por toda

a Europa (Jongman, 1995; Jongman, Kulvik e Kristiansen, 2004).

Deste modo, a Unido Europeia acabou por aceitar e integrar o conceito de Redes
Ecoldgicas na Diretiva Habitat®, diretiva essa que assegura a conservacio de habitats. Neste
seguimento, surgiu a rede Natura 2000, defina pela European Comission® como “uma rede de
espacos selecionados para assegurar a sobrevivéncia a longo prazo das espécies e habitats mais

valiosos ¢ ameagados da Europa” (Jongman, 1995).

As Redes Ecologicas na Europa sdo estabelecidas de acordo com politicas e objetivos,
portanto, as estratégias de intervengdo de cada pais resultam dessas politicas. Alguns paises
desenvolveram politicas para o estabelecimento de parques nacionais e regionais, outros

destacaram a protecdo de reservas naturais em paisagens culturais e semi-naturais, mas na

° Diretiva pertencente a Comissdo Europeia, adotada em 1992, que assegura a conservacdo da variedade de
espécies animais e vegetais raras, ameagadas e endémicas (http://ec.europa.eu/).

& A comissdo representa os interesses da Unido Europeia como um todo (e néo os interesses de cada pais), e ainda
define objetivos e prioridades de agéo (http://ec.europa.eu/about/).
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maioria, todos adotaram a protecdo de espécies, especialmente de aves, como um papel
fundamental. Apesar das politicas nacionais serem semelhantes ao longo Europa, as estratégias
de intervencdo sé&o distintas, o que resulta em propostas de corredores diferentes (Jongman,
1995).

Assim, as Redes Ecoldgicas sdo de certa forma, uma hierarquia de areas, que podem ser
pequenas (com menos de 0,1 km) ou grandes (com mais de 10 km), e que incluem os corredores

e as zonas de amortecimento (as buffer zones).

A Europa desenvolveu também a rede “European Diploma Sites”, pelo Conselho da
Europa em 1991, que consiste numa lista de &reas com particular interesse europeu com o
enfoque na conservacgdo da paisagem e patrimdnio natural, sendo mais uma iniciativa a nivel

Europeu (Jongman, 1995).

Entre 1996 e 2012 surgiu 0 EECONET’, um fundo de agdo com o conceito de promover
de forma cooperativa em toda a comunidade europeia uma rede ecoldgica espacial, sendo uma
componente forte para a conservacdo da paisagem na Europa. Esta iniciativa realizou 96
projetos, em 15 paises, com cerca de 10 milhdes de euros (Jongman, 1995).

De modo geral, a ciéncia da paisagem Europeia tem um grau mais elevado que a ciéncia
da paisagem da Ameérica, pois a Europa tem tido, como bases, as seguintes ciéncias geograficas:
geomorfologia, hidrologia e climatologia. Ou seja, a Europa tem tido em consideracdo a
ecologia da paisagem como uma abordagem de sistemas da paisagem, nomeadamente a
ecologia de ecossistemas, ecologia populacional e a conservacéo da biologia (Jongman, Kilvik
e Kristiansen, 2004).

De forma sintetizada, Jongman et al (2004) apresenta a abordagem de conservagéo

habitual em cada local geografico da seguinte forma:

“(...) a tradicdo anglo-americana tem-se concentrado sobre 0S processos verticais
(cronoldgica) na paisagem, enquanto a tradi¢do alema e Oriental tem-se concentrado mais sobre
0s aspectos horizontais (topoldgicos) e regionais para o planejamento fisico. Paises do Leste
Europeu e paises balticos tém sido influenciados por ambas as tradi¢fes. Geografos da Estonia

tém, por exemplo, devido a ambas as ocupagdes sueca e russa, uma longa tradicdo na

" EECONET funciona como um fundo independente para ag@es urgentes de conservagdo da natureza sob a algada
de outras entidades europeias. Ver mais em http://www.eeconet.org/.
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investigacdo de regides de paisagem e as relacbes dinamicas de unidades de pequena

paisagem.” (Jongman, Kilvik e Kristiansen, 2004, p. 307).

Efetivamente, a maioria dos paises europeus desenvolveu um mapeamento dos recursos
e condicBes bidticas e abioticas, e os seus resultados foram empregues de forma diferente
consoante a localizacdo das redes. Assim, desde os anos 80, do séc. XX, tém sido reunidos
dados como a geologia, a geografia, hidrologia e a fisica do solo, mas diferentes valores de
biodiversidade s&o integrados de formas diferentes e geram abordagens diferentes de
conservacao da natureza (Jongman, Kulvik e Kristiansen, 2004).

Por exemplo, na Europa Oriental a conservagdo da natureza se tem centrado na
qualidade ecoldgica da estrutura da paisagem atual, ou seja, na protecdo juridica dos elementos
do Sistema Territorial de Estabilidade Ecoldgica (STEE) existentes. Por outro lado, a Europa
Ocidental manteve o foco centrado na protecdo dos sitios valiosos e de espécies ameacadas com

grande dimensdo de dispersdo (Jongman, Kilvik e Kristiansen, 2004).

O que é facto é que durante a ultima década foram feitas varias mudancas na legislacédo
dos paises europeus, e todos tém incluida na sua legislacdo a conservacdo da paisagem,
inclusivé, todos estdo a desenvolver estratégias de biodiversidade e planos de a¢do. A maioria
dos paises e regides desenvolveu, juntamente com as suas instituicdes politicas, planos e
instrumentos para o desenvolvimento de redes ecoldgicas, nos quais a conservacao da paisagem

ocupa o papel principal (Jongman, Kilvik e Kristiansen, 2004).

A maioria dos paises da Europa ainda se encontra numa fase de transicdo, contudo
Jongman et al (2004) apresentam uma pequena analise ao que se encontra feito, o que se pode

tornar importante no aspecto da troca de conhecimentos para as proximas propostas, como:

“As tradi¢bes nacionais de ordenamento do territério no sul da Europa ndo tém sido
muito fortes, mas esta é uma afirmacdo muito geral, porque alguns campos do planeamento
tradicional foram baseados no nivel regional. Isto verifica-se nos casos de Italia (provincias) e
Portugal (regides metropolitanas). Aqui, 0s governos regionais e locais sdo 0s principais

responsaveis pela conservacdo da natureza.” (Jongman, Kulvik e Kristiansen, 2004, p. 315);

“Na “Rede” catalunha de areas naturais protegidas (PEIN), cobrindo 20,3% do territdrio
da Catalunha, a énfase é dada a conectividade bioldgica e continuidade fisica. Como um
instrumento para o planeamento regional, PEIN constitui uma reserva de terra de grande valor

natural, que permanece excluida das mudancas importantes. No entanto, isso ndo é uma rede
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real, mas sim uma criacdo de zonas de protecdo em torno das diferentes areas naturais

protegida.” (Jongman, Kulvik e Kristiansen, 2004, p. 315);

“Nas areas urbanas maiores (Lisboa, Porto, Mildo, Barcelona, Berlim, Haia-Rotterdam)
foram tomadas iniciativas para projetar sistemas greenway para combinar redes ecoldgicas e
conceitos de recreio ao ar livre. Estudos académicos séo realizados para apoiar estes planos.”
(Jongman, Kilvik e Kristiansen, 2004, p. 316);

De facto, a grande diversidade presente na Europa implica que haja trocas de informacéo
entre 0s paises europeus, para que seja possivel o desenvolvimento de redes ecoldgicas ou
ecological greenways networks (Jongman, Kilvik e Kristiansen, 2004), que sejam coerentes
através das fronteiras europeias. Com toda a variedade de conceitos e propostas de intervencéo,
€ preciso chegar a um consenso, pois, por exemplo, em alguns paises o objetivo das “areas
centrais” e da conservagao da paisagem tem sido direcionado para o lazer ao ar livre, por outro

lado, noutros paises, essas areas foram “protegidas” e restringiram o acesso das pessoas.

Em suma, os corredores ecoldgicos destacam-se pelo seu grande potencial ecoldgico,
mas também, pela sua aptiddo para unir a Europa. Utilizar as redes ecoldgicas como ferramenta
principal para a conservacao da paisagem pode ser muito inteligente, uma vez que promove a
consciencializacdo da importancia da sua conservacdo e do respetivo financiamento. No
entanto, 0 seu maior potencial, tal como das vias verdes, é o0 aumento do beneficio das relacdes
com a natureza, nomeadamente, no aspecto sdcio - econémico. Por outro lado, o planeamento
de corredores ecoldgicos e vias verdes também aumentaram como resposta a fragmentacéo da

terra, a reestruturacao e a intensificacdo do seu uso.

No entanto, de acordo com Jongman et al (2004) havera ainda alteracdes a fazer no
planeamento dos corredores para melhorar a relacdo entre fronteiras ao longo da Europa.
Verifica-se que continuam a haver bastantes planos de redes ecoldgicas a escala regional e sub-
regional, mas o ideal é que os planos sejam projetados, também, a uma escala nacional e que
sejam transfronteirigos, para manter uma continuidade dos corredores na Europa. Para tal, um

fator importante sera a troca de informacé&o e de resultados obtidos entre os paises europeus.

Como resultado destas preocupacdes, no ano de 1998, na Bélgica, surge a Associagdo
Europeia de Vias Verdes (AEVV) ou Association Europénne des Voies Vertes / European
Greenways Association, uma vez que ja havia diversos tracados espalhados pela Europa. Esta

associacao surgiu com 26 membros, representantes de oito paises europeus. Por esta altura,
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alguns paises mais a Norte da Europa destacavam-se pela abundancia de vias verdes nos seus
territorios, como a Inglaterra, a Alemanha, a Bélgica e a Frangca. No entanto, mais a Sul, a
Espanha também ja se destacava (CCDR Algarve, 2003).

No caso de Espanha, desde 1993 que o anterior Ministério das Obras Publicas,
Transportes e Meio Ambiente (agora Ministério do Ambiente) em colaboracdo com a empresa
ferroviaria RENFE e a Fundacdo Espanhola dos Caminhos de Ferro (FEVE), desenvolveu o
Programa Vias Verdes, com vista a transformacao de mais de 7.600 quilémetros de linhas de
caminho de ferro desativadas em toda a Espanha, para serem utilizados por cicloturistas,
caminheiros, pessoas com mobilidade reduzida e até passeios de burro e a cavalo (CCDR

Algarve, 2003; Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2016).

Espanha é um exemplo a ter em conta, pois para além da experiéncia implicita que a
Via Verde proporciona ao seu utilizador, estes ainda integraram varios servicos e equipamentos,
como a restauracéo, alojamento, aluguer de bicicletas e cavalos, e ecomuseus. E, sempre que
possivel, enquadrado nas antigas estagcdes de caminhos-de-ferro, consituindo um exemplo de

politicas de criacdo de emprego no pais e de promoc¢éo de novas formas de turismo.

Com a evolucdo dos tempos e do conhecimento, muda também a forma de interpretar
os corredores. Apesar de Fabos, em 1995, apontar os Corredores Verdes em trés categorias
(potencial ecoldgico, potencial de recreio e potencial com patriménio histérico e valores
culturais), a Associa¢do Portuguesa dos Corredores Verdes (APCV) diferencia os Corredores
Verdes em dois grandes grupos, de acordo com as suas funcgdes, tal como seguidamente se

apresenta:

a) Corredores Verde com Funcles Ecologicas - Protecdo de areas naturais,
constituindo habitats para plantas e animais, ajudando na manutencdo da
biodiversidade. Previne o isolamento das espécies, mantendo 0s processos
demogréaficos naturais. A vegetacdo ripicola funciona no abaixamento da temperatura
da agua por ensobramento. A vegetacdo do corredor funciona como filtro urbano,
melhorando a qualidade do ar e da &gua (Associacdo Portuguesa de Corredores
Verdes, [s.d.]; Ferreira e Machado, 2010).

b) Corredores Verde com Funcdes EconOmicas e Sociais - Constituem
infraestruturas fundamentais das &reas florestais pelas funcbes que exercem em
termos de conservagdo e produtividade. Criam vias de circulagdo alternativas de

mobilidade suaves. Promovem o turismo e a preservacdo do patriménio historico e
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cultural. Fornecem espacos para recreio e lazer. Ajudam a manter e valorizar a
qualidade estética da paisagem (Associacdo Portuguesa de Corredores Verdes,
[s.d.]; Ferreira e Machado, 2010).

A Convencéo Europeia da Paisagem (Florenca, 2000), publicada em Portugal a 14 de
Fevereiro de 2005 com o Decreto n.° 4/2005, veio reforcar a importancia da troca de informacéo
dos estudos e resultados obtidos dentro da Europa. Segundo o artigo 82, Assisténcia mutua e
troca de informacoes, do Capitulo 1l — Cooperagdo Europeia, ambas “as partes comprometem-
se a cooperar no sentido de melhorar a eficacia das medidas tomadas...” (Conselho da Europa,

2010, p. 8) nomeadamente a:

“a) Prestar assisténcia técnica e cientifica mutua através da recolha e da troca de
experiéncias e de resultados de investigacdo no dominio da paisagem; b) Promover a permuta
de especialistas no dominio da paisagem, em especial, para fins de formacdo e informacéo; c)
Trocar informagdes sobre todas as matérias abrangidas pelas disposi¢cdes da Convengdo.”

(Conselho da Europa, 2010, p. 8).

A Convencdo Europeia da Paisagem preveé ainda, a cooperagéo europeia no sentido das
paisagens transfronteirigas, assinalada no artigo 9°, do Capitulo 111 — Cooperagdo Europeia, “As
Partes comprometem-se a encorajar a cooperacdo transfronteirica ao nivel local e regional e,
sempre que necessario, a elaborar e implementar programas comuns de valorizacdo de

paisagem.” (Conselho da Europa, 2010, p. 8)

2.2.2. Desenvolvimento das Vias Verdes em Portugal
O conceito de Corredor Verde / Via Verde tem vindo a ser desenvolvido em Portugal
desde o século XIX. Ferramenta essa que se tornou importante na implementacdo urbana e no

planeamento regional (Timoteo, 2015).

Uma das primeiras iniciativas de que ha registo de uma tentativa de planeamento da
paisagem “demonstra um certo cuidado e preocupacao na protecdo de recursos, como se pode
observar na regido viticola do Douro, em que 0 seu projeto teve como objetivo proteger e abrigar
a producéo de vinho destas colinas.” (Timéteo, 2015, p. 11), instigando o desenvolvimento da
paisagem cultural, e que mais tarde foi classificada como Patriménio Mundial da Humanidade,
em 2001.
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Mais tarde, entre 1878 e 1900, Lisboa foi alvo de varias propostas e da implantacao do
primeiro projeto de expanséo da cidade, um projeto de Ressano Garcia. “Este plano, aprovado
em 1904, tornou-se o primeiro sistema continuo de parques, jardins e boulevards publicos”
(Ribeiro e Bardo, 2006 in Timéteo, 2015, p. 12). Foi neste plano de Garcia que surgiu a proposta
para a Avenida da Liberdade, Avenidas Novas, a expansdo da Avenida 24 de Julho, os bairros

no Campo de Ourique e Estefania e, a linha de Cintura e Linha de Sintra (Timoéteo, 2015).

S6 em 1927, com o plano de Forestier, é que surgiu a inten¢do de criar um sistema de
parques que conduziria a expansao urbana, integrando o conceito de cidade-jardim. Mais tarde
surgiu o plano de De Groer, que propds uma cintura de protecdo rural de forma a conter a
expansdo urbana de Lisboa, integrando uma rede de autoestradas com areas verdes adjacentes,

inspiradas nos parways americanos (Timoéteo, 2015).

As personalidades que mais contribuiram na evolucao dos conceitos e na implementacéo
da ideia de uma rede de espacos lineares que combinem varios usos ao longo dos corredores
naturais, desde a década 30, foram Francisco Caldeira Cabral e Gongalo Ribeiro Telles. E prova
disso o conceito de Continuo Natural de Caldeira Cabral e Plano Verde de Lisboa de Ribeiro

Telles.

Segundo Caldeira Cabral (1980 in Timéteo, 2015, p. 6), o Continuo Natural tem quatro

principios que o caracterizam:

e “A Continuidade — assegurada pela circulacdo da agua e do ar, do solo e da vegetacdo
que, por sua vez, constituem habitats que permitem a circulacdo da fauna.

e A Elasticidade — significa a capacidade de o sistema se adaptar a variabilidade dos seus
elementos, dos quais 0 mais evidente é a agua, tanto mais, quanto maior for a amplitude
dos valores registados.

¢ A Meandrizacdo — aumentando as interfaces entre diferentes elementos da paisagem, ou
seja, aumentando o efeito de orla entre meios diferentes, onde sdo maiores os gradientes
entre os parametros fisicos e biologicos.

e A Intensificacdo — de modo a garantir uma otimizacdo daqueles mesmos parametros
(solo, 4gua, ar, flora e fauna), compensando o0 empobrecimento ecoldgico das areas mais
artificializadas.” (Cabral, Caldeira (1980) in Timéteo, 2015, p. 6).

Por sua vez, Magalhades (2001 in Timoteo, 2015) esclarece o conceito de Continuo Natural

como tendo o objetivo de “‘conservar as estruturas essenciais da paisagem que penetram o tecido
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edificado de forma continua, adotando diferentes formas e funcbes, como € o caso de lazer e
recreio, 0 enquadramento de edificios e infraestruturas, ou a rua ou praca arborizada. A sua
aplicacdo torna-se possivel através da recuperacdo de espacos existentes, da proposta e criagdo
de novas areas e ainda a sua ligacdo atraves de percursos pedonais ou viarios, por meio de

corredores verdes”.

Com o surgimento do Corredor
Verde de Monsanto, idealizado
pelo Arquiteto Paisagista Gongalo
Ribeiro Telles em 1976, inserido
nos estudos do Plano Verde de
Lisboa, reuniram-se os fatores que
contribuem para a diversidade de
situacOes recreativas e de lazer de
um corredor. Surgiu assim, uma

2\ REF N

matriz que promove a criagdo de

erde de Monsanto (Timoteo, 2015)

infraestruturas  verdes a nivel
regional, regulamentadas como instrumentos legais de planeamento, implementadas apds 1974,

que sdo as seguintes:

e A Reserva Agricola Nacional (RAN) — ao abrigo do Decreto-Lei n.° 451/82, de 16
de Novembro, atualmente Decreto-Lei n.° 73/2009, de 31 de Margo (Timéteo,
2015).

e A Reserva Ecoldgica Nacional (REN) - ao abrigo do Decreto-Lei n.° 321/83, de 5
de Julho, atualmente Decreto-Lei n.° 239/2012, de 2 de Novembro (Timoteo, 2015).

A legislacdo apontada anteriormente tornou-se importante na protecdo da qualidade da
paisagem, destacando as areas em estudo com maior valor ecol6gico ou com maior qualidade

de solo.

Em Setembro de 1998, um grupo de 16 portugueses e dois Norte-Americanos (Julius
Fabos e Jack Ahern), todos académicos e profissionais com formacéo em areas relacionadas
com o ordenamento e a sustentabilidade do ambiente, criaram a “Declarag¢do de Lisboa”, numa
reunido, que teve lugar em Portugal. Nesta declaragdo, os autores comprometeram-se a
divulgar, em Portugal, o conceito de Corredor Verde, tal como ja acontecia noutros paises

Europeus e Norte-Americanos. Foram igualmente dados os primeiros passos para a criacdo da
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Associacdo Portuguesa de Corredores Verdes® (APCV), a qual permitiria a integragdo de todos
0s que manifestassem interesse e quisessem ser ativos na divulgacao dos Corredores Verdes em

Portugal (Associacéo Portuguesa de Corredores Verdes, [s.d.]).

Esta associagéo foi fundada com uma viséo de integrar e promover Corredores Verdes
no territério como elemento dinamizador da biodiversidade, da economia dos recursos, da
cultura e da saude das populacdes, deste modo, garante o respeito pelas estruturas ecoldgicas
do territdrio e promove novos modelos de mobilidade e de sustentabilidade. Por essas razdes,
a associacao esté inscrita na Associacao Europeia de Vias Verdes. A APCV assegura ainda que
os Corredores Verdes sejam transitaveis e tenham normas rigorosas de seguranca, tornando-se
desta forma acessiveis a todos, e conter ligagdes complementares que facam a ligacéo entre 0s
itinerarios a nivel local e os itinerarios a nivel regional (Associacdo Portuguesa de Corredores
Verdes, [s.d.]; Timoéteo, 2015).

Todo o reconhecimento que a Espanha foi obtendo provocou, em Portugal uma reagao
positiva, nomeadamente no Algarve, e nos finais do ano 2001, surgiu a ideia de transformar os
caminhos existentes, no interior da Ria Formosa, em vias ciclaveis. Esta iniciativa foi
desenvolvida pela ex-Direccdo Regional do Ambiente e do Ordenamento do Territdrio e pelo
préprio Parque Natural da Ria Formosa, e mais tarde, pela ex-CCR Algarve, num projeto que
ambicionava abranger as normas das Vias Verdes Europeias. Desta forma, em 2002, o Algarve
passou a integrar o tracado europeu das Vias Verdes, juntamente com mais 32 novos parceiros
de Portugal, Espanha, Franca e Italia (CCDR Algarve, 2003).

E, segundo o informal, Boletim Informativo da CCDR (em 2003) adianta:

“Foi, entretanto assinado um protocolo que estabelece a execucdo de dois estudos
distintos. Um visa identificar potenciais itinerarios em toda a regido algarvia. O outro assume
a caracteristica de projeto piloto, propondo um itinerario marginal entre Vila Real de Santo
Anténio e o Ancdo, com ligacdo ao Parque das Cidades e Universidade, ao longo de 70

quilémetros, muitos deles ja perfeitamente ciclaveis.” (CCDR Algarve, 2003).

8 A associagdo, sem fins lucrativos, foi criada no ano de 2000, tendo sido assinada a escritura pUblica a 6 de Junho,
em Evora.
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Inés Cavaco - 2016

No caso especifico do Algarve, as suas Ecovias sdo vocacionadas principalmente para

0 uso da bicicleta, e apresentam 4 eixos principais (ver Figura 22):

e Ecoviado Litoral;
e Ecovia do Guadiana;
e Ecovia da Costa Vicentina;

e FEcovia do Interior.

Sagres

Figura 22 - Rede Nacional de Ecovias (mapa a direita) e Mapa ampliado da regido do algarve (imagem a
esquerda) (Ecovias de Portugal, [s.d.]).

E de destacar a Ecovia do Litoral no Algarve (integrada na rede europeia de Vias
Verdes), pois trata-se de um percurso continuo entre Sagres e Vila Real de Santo Antdnio, com
uma extenséo de cerca de 210 km (ver Figura 21).

LGARVE ey
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G

Figura 23 - Ecovia Litoral do Algarve (Algarve Portal, [s.d.])

O projeto resultou de uma candidatura ao INTERREG IIB — REVER MED?, e ¢
coordenado pela CCDR-Algarve em parceria com o Parque Natural da Ria Formosa e com a

® REVER MED- é um projeto que visa configurar uma rede auténoma para o transporte ndo monitorizado na
Europa, efetivamente, através de Vias Verdes.

49



Ferrovias em Espago Urbano — sua transformagdo em Vias Verdes. O caso de Vila Real de Santo Anténio.

Inés Cavaco - 2016

Grande Area Metropolitana do Algarve (AMAL), e promove a ligacdo do Algarve a rede

Europeia através de Espanha (CCDR Algarve, [s.d.]).

O primeiro objetivo da REVER MED ¢ criar uma “espinha dorsal de uma rede autonoma
... composto principalmente de vias verdes.” (CCDR Algarve, [s.d.]) e estima apresentar cerca
de 10,000 km de comprimento, entre o Sul de Portugal e o Sul da Italia, ao longo das zonas
costeiras. Assim, a Ecovia do Litoral concilia percursos de natureza, em locais de areas
protegidas, com percursos de circulagdo restrita e condicionada, de forma a manter uma
continuidade e a conciliar diferentes usos do territorio (CCDR Algarve, [s.d.]).

A reestruturacdo do troco da rede na Ria Formosa na zona de Faro, Ludo, j& esta
concluida e teve um resultado positivo. O local sempre foi utilizado por habitantes para
praticarem caminhadas e outras atividades, mas a seguir a intervencdo, o local ganhou muitos
mais utilizadores. O espaco tornou-se mais agradavel e mais apto para as atividades ao ar livre,
com maior seguranca devido a aplicacdo de protecdes laterais quando necessario, podendo-se
usufruir de vistas panoramicas agradaveis (Figura 24 e Figura 25).

Figura 24- Ecovia do Algarve, Ludo, Faro (Fonte:Autor).
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Figura 25- Ecovia do Algarve (2), Ludo, Faro.

A publicacdo do Guia de Boas Praticas de Vias Verdes na Europa, pela AEVV, surgiu para
regularizar as Vias Verdes e apontar algumas carateristicas fisicas que os tracados devem

apresentar para puderem ser qualificados como Vias Verdes, que sdo as seguintes (1999, p. 14):

=  “Pendentes suaves (maximo 3%), e até nulas;”

= “Autonomia fisica real em relacao a rede rodoviaria;”

= “Numero reduzido de cruzamentos com estradas;”

»  “Continuidade dos tracados através da manutengdo do dominio publico e a selecionar

os enlaces de conexao dos tragados em que esta continuidade ¢ perdida.”

Em suma, as Vias Verdes sao infraestruturas ininterrompidas, acessiveis, agradaveis e
seguras de percorrer, em que, na maioria das vezes, integram elementos que recordam a fungéo
anterior do local, e que, inclusivé, em muitos dos casos, atravessam zonas urbanas, quer sejam
zonas de servigos, residenciais ou até mesmo, espacos verdes (Associacion Europea de Vias
Verdes (A.E.V.V.), Comissdo Europeia e Dire¢do Geral do Meio Ambiente, 1999).

Por outro lado, as Vias Verdes ndo sdo apenas infraestruturas para a mobilidade nao
motorizada, sdo também um meio para atingir o bem-estar fisico e “relaxar”. Apresentam-se
como uma solugdo ideal para fugir ao dia-a-dia atual da vida na cidade e para aproveitar o tempo
de lazer, incentivando as pessoas a percorrer 0 espago e a desfrutar de atividades ao ar livre
(Associacion Europea de Vias Verdes (A.E.V.V.), Comissdo Europeia e Direcdo Geral do Meio
Ambiente, 1999).
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2.2.2.1. Corredores Recreativos - reconversao dos caminhos de ferro destivados

Entre os corredores de cardter recreativo encontram-se o0s caminhos de ferro
abandonados reconvertidos em Vias Verdes. Alguns dos melhores exemplos destes corredores
sdo o High Line Park, em Nova lorque (imagem da esquerda na Figura 26, e o Promenade
Plantée, em Paris (imagem da direita na Figura 26). Estes corredores para além de se tornarem
num espaco de lazer, ainda tiveram um papel importante para impulsionar o comércio local,

transformando-se também em espacos de interesse turistico (Timoéteo, 2015).

Em Portugal, tal como ja foi referido no capitulo anterior, verificou-se o encerramento

de varias linhas de caminho de ferro ao longo das Gltimas décadas, com maior incidéncia no

Figura 26 - High Line Park (a esquerda) e Promenade Plantae (a direita) (Friends of High Line, [s.d.],
Promenade Plantée, 2008)

final dos anos 80 e inicio dos anos 90. O abandono e deterioracdo desses trocos desativados,
fez surgir o Plano Nacional de Ecopistas, iniciado em 2001, pela Rede Ferroviaria Nacional
(REFER), com 700 km de percurso. Este plano, considerado como uma iniciativa positiva
relativamente a promocao de corredores, teve como proposito a “requalificagdo e reutilizagdo
das linhas e canais ferroviarios sem exploracdo em algumas areas do Norte, Centro e Alentejo.”
(Infraestruturas de Portugal - Patriménio, [s.d.]). A empresa Infraestruturas de Portugal —
Patriménio (IP Patriménio)'® é uma empresa do grupo Infraestruturas de Portugal (IP)!!, e é
responsavel para elaboracdo dos Estudos Prévios dos Projetos Paisagisticos, que sdo a base para

0 Projeto de Execucdo da Ecopista (Infraestruturas de Portugal - Patriménio, [s.d.]).

10 |p Patriménio — é a empresa responsavel pela gestdo do patriménio imobiliario, que garante uma utilizagio
eficiente, uma valorizacdo e a rentabilizacdo da rede de estagdes e interfaces de transporte.

11 Infraestruturas de Portugal - E uma empresa pdblica que resulta da juncéo entre a Rede Ferroviaria Nacional
(REFER) e a Estradas de Portugal (EP). Esta fusdo deu-se a 1 de Junho de 2015.
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A IP tornou-se membro da AEVV, e a IP Patrimonio acabou por registar a marca
ECOPISTAS como Marca Nacional e Europeia. Assim, as Ecopistas sdo definidas pela IP

Patrimonio (n.d.) como:

“vias de comunicacgdo autonomas, reservadas as deslocagdes ndo motorizadas, (...) que
valorize 0 meio ambiente e a qualidade de vida, e que cumpra as suficientes condi¢cdes de
largura, inclinacdo e qualidade de pavimentacdo, de forma a garantir uma utilizacdo em
convivéncia e seguranca por parte de todos os utentes, independentemente da capacidade fisica
dos mesmaos. Por conseguinte, a utilizacdo dos caminhos, canais, e vias ferroviarias desativadas,
constitui um suporte privilegiado para o desenvolvimento das Vias Verdes (Declaracéo de Lille,

para uma Rede Verde Europeia, 12 de setembro de 2000)”.

E notavel uma estratégia comum na reconversio de Ecopistas a nivel nacional, pois por
norma todas passam pelo processo de remoc¢do do material ferroviario (inclusive as linhas), e
da aplicacédo de tout venant ou pavimento sintético na via, tornando-a num espaco de recreio,
mas também utilitario, seja para desporto ou para deslocacGes diérias, como de casa para o

trabalho ou para a escola (Timoteo, 2015).

A Linha de Guimaraes foi a primeira em Portugal a sofrer intervencdes para ser uma
Ecopista (1996). Nos dez anos em que a Linha de Guimardes se encontrava inativa, 0s
habitantes utilizavam-na como corta-mato para diminuir algumas distancias, e desta forma a
Céamara Municipal de Fafe decidiu transforma-la numa pista de cicloturismo, fazendo a ligacao
entre Fareja e Foz. Esta foi também a primeira ciclovia intermunicipal, promovendo a

socializacdo e o encontro de comunidades (Timéteo, 2015).

No inicio do século XXI surgiram mais planos de Ecopistas, e hoje em dia ja existem

11 Ecopistas inauguradas no pais, na totalidade ou parcialmente (Timoéteo, 2015).
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Em 2009, no Encontro Europeu de Vias Verdes na Bélgica, a Ecopista do Minho foi
destacada como 42 Melhor Ecopista da Europa. Fazendo ligagéo entre VValenca e Mongéo, com
15,052 km (Figura 27).

Em 2013, foi destacada a Ecopista do D&o em 3° lugar na categoria Exceléncia, pela
AEVV. Situa-se entre Santa Comba D&o e Viseu, com 49,214 km de extensao. (Infraestruturas

de Portugal - Patrimonio, [s.d.]) (Figura 26).
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Figura 28- Ecopista do Dao (“Infraestruturas de Portugal - Patrimonio,” n.d.)
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Os objetivos do Plano Nacional de Ecopistas, definidos pela REFER em 2003, véo de

encontro aos objetivos da AEVV (ja indicados anteriormente):

e “Travar a degradacao do patrimonio ferroviario desativado;

e Potenciar atividades alternativas: culturais, educativas e recreativas (pedestrianismo,
cicloturismo, etc.);

e Fomentar atividades econdémicas e de criacdo de emprego, estabilizando a populagédo no
seu lugar de origem, combatendo a desertificacdo de certas regides;

e Integrar as infraestruturas sem utilizacdo atual, requalificando-as em equipamento
social com o objetivo de complementar outros projetos alternativos: turisticos,

recreativos, etc.” (Timéteo, 2015, p. 29).

Com as visitas de campo a diferentes Ecopistas nacionais, Timoteo (2015) verificou
diferentes métodos de construcdo. No caso da Ecopista do Ddo e da linha de Guimaraes,
deparou-se com uma grande preocupac¢do com a seguranca e bem-estar dos utentes, atraves do
uso de mobiliario urbano e sinalética. J& na Ecopista de Famalicdo, o tracado da ecopista tem

um carater mais natural.

De um modo geral, é possivel verificar que na legislacdo existe uma preocupacao ecoldgica
a nivel nacional, mas deteta-se que os aspetos sociais e culturais sdo muito pouco tidos em
conta. No entanto, existe muito pouca legislacdo acerca de corredores verdes e sobre a protegédo
de sistemas ecoldgicos lineares, Timéteo (2015) sugere que volte a introduzir o conceito de
continuum naturale na legislacdo portuguesa, em conjunto com uma definicdo de corredores

verdes e suas funges e objetivos.
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2.2.3. Corredores Verdes em Vila Real de Santo Antonio
Na cidade e concelho de VRSA existem diferentes tipos de corredores / percursos,

alguns localiza-se em espaco rural e outros em espaco urbano,

Os Corredores naturais presente em VRSA estdo assinalados na Figura 29, que séo: o
Rio Guadiana (mancha em azul), que é um corredor natural de forte influéncia na paisagem; os
corredores presentes na Reserva Natural do Sapal de Castro de Marim e Vila Real de Santo
Antonio (incluidos na mancha a azul turquesa), quer sejam os corredores naturais formados
pela &gua, ou os percursos pedestres resultantes pela forma do Sapal; e os corredores existentes
na Mata Nacional da Duna Litorais de Vila Real de Santo Antdnio (abrangidos pela mancha a

verde).

Figura 29 — Mapa de VRSA com as zonas de Corredores Verdes marcados (Fonte: Autor).
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Os percursos presentes na Mata Nacional das Dunas Litorais de VRSA séo percursos
pedestres e ciclaveis assinalados e utilizados pelo Centro Municipal de Marcha e Corrida de
VRSA, como se pode verificar na Figura 30 e ttm a manutengdo a cargo da CM-VRSA.

Os referidos percursos, num total de 3, sdo circulares e encontram-se numa &rea
priveligiada pelo contacto direto com a natureza, permitindo usufruir e conhecer a Mata
Nacional das Dunas Litorais, bem como a praia do extremo Sudueste do concelho, na foz do
Rio Guadiana. A Figura 30 ilustra o tracado dos trés percursos, com as respectivas direcdes de

marcha ou corrida.

Percurso 1 NRITE S ="
Fﬁ"f: “"‘l’?',f -

e

Figura 30 - Percursos delimitados pela CM-VRSA (Centro Municipal de Marcha e Corrida de Vila
Real de Santo Ant6nio, 2014)

Por outro lado, VRSA também apresenta uma vasta rede de ciclovias, que de certa forma
dao maior dimensdo a Ecovia do Litoral. Estas ciclovias do concelho de VRSA, encontram-se
na cidade de VRSA e arredores, e também em Monte Gordo, perdendo apenas leitura e

continuidade na zona do aldeamento turistico Praia VVerde, como se verifica na Figura 31.
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%
Figura 31 - Planta Geral das Ciclovias em V.R.S.A. (cm-vrsa, [s.d.])

Carlos Afonso Pereira, Chefe da Divisdo de Desporto na CM-VRSA referiu

(verbalmente) que ha uma proposta para implementar uma ciclovia entre VRSA e Castro

Marim, e a CM-VRSA esta apenas a espera de fundos para arrancar com a construcdo deste
projeto. Na Figura 32 esta representada essa futura ciclovia com uma linha de cor laranja.
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Figura 32 - Planta Geral das Ciclovias em V.R.S.A. (cm-vrsa, [s.d.])
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2.2.4. Utentes das Vias Verdes

Os usuérios das Vias Verdes sdo, sobretudo, caminhantes, patinadores sobre rodas,
ciclistas e pessoas com mobilidade reduzida. Mas, no geral, muitas pessoas sao beneficiadas
pelas Vias Verdes, ja que estas permitem ser utilizadas diariamente para os trajetos “utilitarios”.
Assim, estas vias podem ser utilizadas para diversos fins, com diferentes propdsitos, e por

pessoas de diferentes faixas etarias, de que sdo exemplo:

= Ir diariamente a pé ou de bicicleta para o trabalho, ou para chegar a uma paragem de
transportes publicos;

= Qs estudantes irem para a escola;

= Servir de acesso aos centros comerciais, complexos desportivos ou outras atividades;

= Oferece a sensacdo de seguranca ao longo do percurso aos mais idosos, a pessoas
com deficiéncias, ou a pessoas acompanhadas de criancas;

= Pode ser usado como um lugar de lazer e de descanso pelos gratdos, ou como area
de recreio para as criancas;

= Praticar exercicio fisico ao ar livre;

= Oferece uma forma diferente de turismo (Associacion Europea de Vias Verdes
(A.E.V.V.), Comissdo Europeia e Direcdo Geral do Meio Ambiente, 1999).

Dentro da variedade de utilizadores das Vias Verdes as mulheres destacam-se como
sendo as que mostram maior interesse e as que mais utilizam este tipo de espacos, pois
procuram, acima de tudo, a sensacdo de seguranca e conforto no trajeto. Apesar da grande
diversidade de potenciais utilizadores das Vias Verdes ndo podemos esquecer que a prioridade
devera ser a favor das pessoas com dificuldades motoras, como os idosos ou deficientes
motores. Para tal foi elaborada legislacdo no intuito de assegurar a protecdo deste tipo de
utilizadores (Associacion Europea de Vias Verdes (A.E.V.V.), Comissdo Europeia e Dire¢do
Geral do Meio Ambiente, 1999).

2.2.5. Reflexdes

O tema das vias verdes e corredores verdes € muito complexo, e cada autor acaba por
ter uma interpretacao diferente. Tal como Jogman (2004) afirma, as abordagens sobre as redes
ecologicas deram origem a diversos conceitos, e desde o século XIX surgiram mdltiplos termos
em varios pontos geograficos ligados com a ecologia, a conservacdo da paisagem e com 0

continuum naturale.
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Efetivamente, verifica-se que desde o século XIX surgiram varios conceitos para as
redes ecoldgicas, alguns apresentavam diferentes fungdes e outros com fungdes muitos
semelhantes, mas com denominacdes diferentes. De facto, ao longo dos tempos, deu-se uma
convergéncia entre 0s conceitos e as suas fungdes implicitas, gerando um conceito quase global,

a Via Verde, que abrange as trés func@es principais dos corredores ecoldgicos.

Em Portugal, as designacdes de Corredor Verde e Via Verde apresentam constatacdes
muito proxima, contudo sensivelmente distintas, tendo-se optado, no presente trabalho, pela
designacgéo de Via Verde, assumindo que a mesma integra as trés funcdes de um corredor: a

funcdo ecologica, a funcéo de recreio e de protecdo de patrimonio com valor cultural e histérico.

De um modo geral as intervencdes de Vias Verdes em Portugal apresentam um carater
mais ecoldgico, mantendo o tracado, mais natural, ndo se comparando com os tdo conceituados
exemplos do High Line Park ou do Promenade Plantée, que criam varias ambiéncias, varias
zonas de estadia, com linhas e formas marcantes, fora do vulgar. Ja em Portugal, as intervencdes
mantém muito o carater natural do espaco e as preocupa¢des mais marcantes sdo a seguranca e

a aptiddo para a atividade fisica, quer sejam Ecopistas ou Ecovias.

Um facto positivo é o de que as Vias Verdes tém cada vez mais adeptos, e devido ao
seu carater social, de patriménio, mas também pelas fungdes ecoldgicas, e o Vale do Loire em
Franca € um exemplo disso. Segundo os dados que a organizagdo Tourism Pr6 Region Centre-
Val de Loire disponibiliza em relagdo aos tragados existentes no Vale do Loire, estes sdo cada
vez mais utilizados, e no ano 2015 houve um incremento de mais 5% de visitantes que em 2014
(que foi um ano recorde), e mais 20% que no ano 2013 (Comité Régional du Tourisme Centre
- Val de Loire, [s.d.]).

A promocao deste tipo de infraestrutura € um processo que devera passar nao so pelas
autoridades locais ou regionais / nacionais, ou pela Comissdo Europeia, mas também podem
ser promovidas por associa¢fes (como agéncias de desenvolvimento e turismo, movimentos

associativos ecologistas ou associacdes de usuarios de espacos com este carater).
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2.3. Modos Suaves de Deslocagédo

2.3.1. Uma nova cultura de mobilidade

Os modos suaves de deslocacdo promovem uma maior qualidade do ambiente e do ar no
meio urbano, em resultado de diminuir a utilizacdo dos transportes motorizados, uma maior
experiéncia e redescoberta dos espagos urbanos, como nas zonas historicas e 0s espacos
publicos, e ainda, promovem a sustentabilidade ecoldgica e economica. Por estas razdes, 0
plano Ciclando e o Livro Verde: Por uma nova cultura e mobilidade urbana, langado em 2007
pela Comissdo Europeia, langam o desafio da criagdo de uma nova cultura de mobilidade,

através da promocao dos modos suaves de deslocacéo.

O desafio que o Livro Verde propde €, de certa forma, o enraizar de uma nova cultura, e tal
como Alduan (2008) refere “Falar de cultura é estender o enfoque transformador ndo apenas
aos aspetos fisicos, infraestruturas ou técnicos, mas, também, as raizes sociais, econdémicas,
psicoldgicas e comportamentais que enquadram os problemas” (Instituto da Mobilidade e dos
Transportes (IMT) e Gabinete de Planeamento Inovagéo e Avaliacdo (GPIA), 2012, p. 47), e

assim, educar e sensibilizar a sociedade para uma mobilidade urbana mais sustentavel.

A proposta € um grande desafio, no sentido em que a cultura de mobilidade portuguesa esta
essencialmente assente no uso do automavel particular e do transporte pablico, verificando-se
que, em algumas areas urbanas onde ja houve uma cultura da utilizacdo da bicicleta, esta foi-se
perdendo com o tempo, e com a evolucdo dos transportes motorizados. Em Portugal, o andar
de bicicleta ou 0 andar a pé €, em geral, encarado como um indicador social de uma situacédo de

baixo nivel econémico.

Verifica-se que, ainda, o modo suave de deslocagdo “enquanto modo autébnomo ¢ a
alternativa adequada a outros modos de transporte motorizados, embora em cidades de grande
ou média dimensdo os modos suaves se constituam, ainda, como componente da mobilidade
intraurbana, enquanto modos complementares” (Instituto da Mobilidade e dos Transportes
(IMT) e Gabinete de Planeamento Inovacdo e Avaliagdo (GPIA), 2012, p. 43).

Ao longo dos ultimos anos tem-se verificado bastantes progressos ao nivel da
consciencializacdo social e ambiental do uso da bicicleta e sucessivamente, um aumento de
pessoas aderentes a este modo suave de deslocacdo, no entanto, ainda ha muito a mudar na
forma como os portugueses vém o caminhante ou o utilizador de bicicleta, pois por norma, €

visto “como um outsider ”, tido como “extravagante”, “ecologista” ou “radical” (Instituto da
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Mobilidade e dos Transportes (IMT) e Gabinete de Planeamento Inovacao e Avaliacdo (GPIA),
2012, p. 42) ou por outro lado, € visto apenas como uma atividade de lazer, por norma para

jovens e criangas.

No entanto, segundo a publicacdo da Comissdo Europeia em 2014, relativamente ao
desporto e a atividade fisica na Europa, 59% dos cidaddos da Unido Europeia nunca ou
raramente praticam desporto, e os restantes 41% praticam exercicio pelo menos uma vez por
semana. Além disso, comparando entre os paises dentro da Europa, o Norte da Europa destaca-
se como mais ativo do que o Sul e o Leste. Ou seja, existe ainda um longo caminho a percorrer

NO NOSSO pais, pois 0s nimeros sao baixos (European Comission, 2014).

O grafico seguinte apresenta a informacdao disponibilizada pela Comissdo Europeia com
dados europeios, dos anos 2009 e 2013, acerca da regularidade com que as pessoas praticam

exercicio fisico (Grafico 1).

Com que regularidade pratica exercicio ou desporto?

@ Regularmente

© com alguma regularidade
Raramente
Nunca

Nao sabe

Interior do Gréfico: 2009 (EB72.3 Octa.)
Exterior do Gréfico: 2013 (EB80.2 nov.

Grafico 1- Regularidade da préatica de desporto na Europa (European Comission, 2014)

E facil perceber que mais de metade da populagéo europeia ndo pratica exercicio fisico
de forma regular, e ainda que, apesar de ter havido um crescimento do nimero de praticantes
desde 0 ano 2009 para 0 ano 2013, este crescimento néo foi significativo. Por essa mesma razao
é importante a promocao dos modos suaves de deslocacéo, pois para além de ser uma alternativa
ao automovel, é também uma forma de praticar algum exercicio de forma regular, o que traz

bastantes beneficios para a salude.
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2.3.2. Iniciativas de promocao dos modos suaves de deslocacdo em Portugal
O guia Ciclando destaca dois contextos territoriais para os modos suaves de deslocagéo,
podendo assim serem promovidos de duas formas diferentes. O primeiro, no contexto da
mobilidade interurbana, como complementar, ou seja, integrado com outros modos de

transporte motorizados e publicos, e 0 segundo, no contexto da mobilidade intraurbana.

Em Portugal ja existem algumas iniciativas para promover o exercicio fisico diario e 0
uso de transportes suaves, como a bicicleta ou skate, na populacdo em geral, nomeadamente: o

pedestrianismo, a marcha, a corrida ou a bicicleta, como seguidamente se apresenta.

2.3.2.1. Pedestrianismo, Marcha e Corrida

O pedestrianismo é uma atividade que pode ser considerada um desporto ou uma forma
de turismo. Consiste em percorrer distancias a pé normalmente, sem o propdésito de chegar a
um determinado local, mas sim, com o propdésito de desfrutar dos valores culturais e
paisagisticos disponiveis ao longo do percurso. Por norma, estes percursos s&o bem definidos e
sinalizados com marcas e cddigos aceites internacionalmente (S&, 2006).

Esta atividade evoluiu bastante ao longo tempo, mas foi em Franga, em 1949, que os
percursos comecaram a ser marcados e sinalizados. De seguida, outros paises tomaram o
mesmo rumo, como a Espanha e a Alemanha. Em Portugal s6 comecou a ser feita uma

sinalizacdo dos percursos em 1997 (S4, 2006).

A entidade responsavel pelo processo de homologacdo dos percursos no nosso pais é a
Federacdo de Campismo e Montanhismo de Portugal (FCMP). Esta tem ainda outras funcdes,
como a regulamentacdo do pedestrianismo, a promog¢do e divulgacdo da atividade, de
desenvolver infraestruturas de apoio, e de promover a continuidade dos percursos pedestres

transeuropeus que passam em Portugal (S&, 2006).

Ja a nivel internacional, a entidade que regulamenta o pedestrianismo é a European
Ramblers Association (ERA), que surgiu em 1969, na Alemanha. Em 1971 a associagao ja
agregava quatorze organizagdes pedestres de seis paises europeus, e nos dias de hoje, agrega
sessenta e uma organizagOes de trinta e quatro paises europeus, mais duas associagdes de
Marrocos e do Canada. No total, estas organizagdes sdo constituidas por mais de trés milhdes

de membros individuais. (European Ramblers Association (ERA), [s.d.]; S&, 2006).
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A European Ramblers Association é responsavel pelo evento Eurorando. E uma
iniciativa que promove caminhadas por locais com diferentes caracteristicas e tipologias (como
passeios a estacdes de energia, passeios ao longo dos rios, ferrovias abandonadas, passeios junto

de arvores antigas), garantindo alojamento e percursos organizados.

O primeiro Eurorando de que ha informacédo é o Eurorando 2001, em Estrasburgo, que
decorreu de 22 a 30 de Setembro de 2001. Foram organizadas dez caminhadas diferentes, e

tiveram um total de mais de 250 000 caminhantes (European Ramblers Association (ERA),

[s.d.]).

O Eurorando 2015-2016, decorreu no Sul da Suécia, entre os dias 10 e 17 de Setembro
de 2015, na zona da fronteira entre a Republica Checa, Eslovaquia e Polonia. Esta iniciativa
juntou muitos caminhantes, como se pode verificar na Figura 33 e na Figura 34 (European
Ramblers Association (ERA), [s.d.]).

Figura 33- Caminhadas do Eurorando Figura 34 - Organizagédo do Eurorando
2015 (European Ramblers Association 2105(European Ramblers Association
(ERA), [s.d.]) (ERA), [s.d.])

Ainda ao nivel europeu, o Concelho da Europa destaca o conceito de Desporto para
Todos (DpT) e define-o como ““a pratica de uma atividade desportiva, informal ou formal,
podendo ser regular ou ndo, destinada a todas as pessoas, sem exce¢do, que deve exigir um
esforco, que deve ser adaptado as diferentes dimensdes do ser humano, na sua diversidade
(adaptado da Carta Europeia de Desporto para Todos do Concelho da Europa 1975)” (Instituto
Portugués do Desporto e Juventude e I.P., 2016, p. 21).

Segundo o Instituto Portugués do Desporto e Juventude (IPDJ) o Programa Nacional de
Desporto para Todos (PNDpT) tem o encargo de promover a pratica de atividades fisicas e
desportivas, e simultaneamente, promover o estilo de vida ativo e saudavel, de forma acessivel
a todos os cidad&os e a todos os estatutos sociais (Instituto Portugués do Desporto e Juventude
e I.P., 2016).
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Desta forma, o PNDpT foi elaborado de acordo com as orientagdes internacionais do
movimento DpT e da Carta Europeia do Desporto, e é uma iniciativa que visa ser acessivel a
todos os cidaddos nacionais e estrangeiros e que para tal, criou parcerias com clubes e
organizacfes promotoras do desporto, tal como se pode verificar na seguinte tabela que

apresenta a estratégica conceptual do PNDpT.

Promocdo das atividades desportivas segundo uma mefodologia transversal, mulfissectorial e .§
MIsSko i mulfidisciplinar direcionada a todos os cidaddos =
- Populagéo mais ativa, com estilos de vida saudavel e com qualidade de vida i
METAS Aumentar a préafica despartiva Promover estilos de vida sauddvel Melhorar & qualidade de vida E
. - . I Informacédo, Comunicagéo e E
VETORES ESTRATEGICOS Pritica desportiva Acéo sinérgica e convergente Divulgacdo é %
Colaboragéo e Préxis Senergias/ Rentabilizagdo | Multissetorial/ | Monitorizagdo e '-: é -
PRINCIPIOS cooperagén Preeiras de recursas Mulfidimensional avaliagdo _E 8 ’§-
] ; " ~Promover a inclusao e a infegragdo 8| 8| &
Pramover a préfica Desportive -Promover a coesdo e o desnvolvimento social o ] al
0BJECTIVOS “Educar para o Desporto e pelo Desporto -Promover o didlogo infersectarial = =3
Promover a Saide -Ppromover o didlogo infergeracional % §
Préfica Piiblicacdes/ Educagdn/ Concursas/ Campanhas = =
EIX0S Desportiva/Eventos investigagdn Formagdn Prémios gg[r:]s": E:ﬁg Ezg; %
Federado/ . ) N
CONTEXTOS Wao Federado/ | Laboral/Empresas | EStabelecimentos Meio Lazer/Recreativo &
pos de Ensino Rural 2
=]
AREAS Desporta/ Saide Educacdn Solidariedade e Ambiente Ordenamento é
Juventude Justia e Ciéneia Sequranga Social Transporfes do Territdrio e
DIVULGACAD, COOPERACAD, PARCERIAS, RESPONSABILIDADE SOCIAL CORPORATIVA, VOLUNTARIADO, ACAD
PLAND DE COMUNICACAD MONITORIZACAD E AVALIACAD

Tabela 1- Enquadramento Estratégico e Conceptual do Programa Nacional de Deporto para Todos
(Instituto Portugués do Desporto e Juventude & I.P., 2016).

Deste modo, o Programa Nacional de Desporto para Todos é implementado de forma a

assegurar as seguintes intencoes

= “Promover o aumento da pratica de atividade fisica e desportiva em especial nas
criancas, jovens e idosos;

= Disponibilizar os recursos, meios e atividades, destinados ao desenvolvimento
desportivo a um conjunto alargado de institui¢Ges, clubes, associagdes, e escolas;

=  Promover um conjunto de instrumentos e de atividades junto da populagéo alvo, de
modo a incutir estilos de vida ativos;

= Aumentar a base de recrutamento de talentos desportivos;

= Potenciar o Desporto de Alto Rendimento alicercado numa prética consistente e regular;
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= Promover uma plataforma sinérgica de convergéncia de esforgos e recursos;

= Assumir o combate ao sedentarismo, e promover os estilos de vida saudaveis, a melhoria
da qualidade de vida, a integracdo e a inclusdo social como elemento prioritario das
politicas publicas de desporto” (Instituto Portugués do Desporto e Juventude e I.P.,
2016, p. 21)..

Outra iniciativa direcionada para a promog¢do do desporto na populacdo em geral em
Portugal é o Programa Nacional de Marcha e Corrida (PNMC), criado em 2009. Este é um
projeto que assume o0 compromisso de promover a pratica desportiva da populacdo em geral,
de contribuir para o aumento do nimero de praticantes de corrida e marcha em todo o pais, e
ainda, de reforcar e encorajar um estilo de vida saudavel junto das comunidades (Marcha e
Corrida, [s.d.]).

Assim, o PNMC disponibiliza atividades de forma regular ao longo de todo o ano, a todos
0s niveis, estado de forma, género e faixa etaria, e conta ja com cerca de 50 mil atividades
(Marcha e Corrida, [s.d.]).

Segundo a informacédo adquirida de forma verbal, no Instituto Portugués de Desporto e
Juventude (IPJ) de Faro, pelo sr Jodo Alcanena, responsavel pelo PNMC no Algarve, 0 mesmo
afirma que este programa esta a ser desenvolvido no Algarve ha ja 30 anos e que foi o
catalizador de todo o crescimento do movimento de corridas no Algarve, demonstrando-se
assim, imprescindivel para a promocao da atividade regular. Afirma ainda que, entre 0s anos
de 2012/2013 e 2015/1016 houve um crescimento significativo, quer do nimero de atividades,
quer do numero de participantes, o que se pode verificar nos dados cedidos pelo mesmo
(Grafico 2).
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Gréfico 2- Crescimento do numero de participantes / marchas por ano, no Algarve
(Dados cedidos por Jodo Alcanena).

Como se pode verificar, 0 nUmero de participantes aumentou significativamente, pois
entre 2014 e 2015, houve trinta e trés mil e duzentos e vinte participantes (33 220), e 0 ano de
2016 na altura da recolha de dados, prometia um crescimento ainda maior, pois aumentou o
numero de marchas, verificando-se nestes ultimos anos um crescimento de 10%. A procura é
tanta que em 2016 foram marcadas marchas duplas, ou seja, marchas em dois locais distintos
no mesmo dia, de que € exemplo a programacdo da marcha em Castro Marim e em Monchique,
no dia 22 de Maio de 2016 (domingo).

Segundo Jodo Alcanena, todas estas atividades desenvolvidas pelo PNMC séo organizadas
em simultaneamente com as respetivas institui¢des locais, como Cadmaras Municipais ou Juntas

de Freguesia, e assim, todos os eventos sdo acompanhados por:

» Inscri¢Bes obrigatorias;
= Sequro;

»  Apoio médico.

» Protecdo policial;

= Equipamentos / estruturas — WC,;

Contrariamente, as corridas informais decorrem sem qualquer tipo de inscricdo e sem

nenhum apoio institucional. Estas sdo convocadas por apenas um individuo, e sdo
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desenvolvidas sem qualquer formalidade, atrevendo-se, Jodo Alcanena, a afirmar que séo

desenvolvidas de forma ilegal e sem respeitar as normas de seguranca.

Mas o que é facto, é que tanto as marchas e corridas organizadas pelo PNMC, como as
marchas e corridas informais tém cada vez mais adeptos, e segundo Jorge Lopes'?, que se
encontrava também no IPJ, o crescimento do “movimento” das corridas informais no Algarve
é também fruto da promocéo e desenvolvimento do PNMC no Algarve, levado a cabo pelo I1PJ

de Faro.

Segundo Jorge Lopes, quando este comecou a correr por Faro nos anos 2000, pelas ruas da
Freguesia do Montenegro, a populacdo, em geral, encarava esta atividade com alguma
estranhesa e espanto, e 0 nimero de aderentes a esta pratica desportiva informal era muito
reduzido. Atualmente verifica-se o inverso, ndo faltando iniciativas em grupo de marcha ou
corrida, e ha cada vez mais adeptos desta modalidade, como o comprovam os dados (nao
rigorosos, pois nao ha inscricdes e as contagens sdo feitas por cabega) que Jorge Lopes

disponibilizou e séo apresentados na tabela 2.

Media de pessoas

Nome do Grupo Dia da semana Localidade
p/ evento
Em diferentes locais
Corridas a 62 feira 62 feira pelo Algarve todas 400
as semanas
Pegadas a 4° feira 42 feira Faro 150
Mexe-te Mé 62 feira Olhé&o 150
Vertical 3 32 feira Loulé 140
Almancil na passadeira ) )
. 28 e Hefeira Almancil 120
Caminhadas ao Luar 42 feira Albufeira 100
Quarteira Night Runners 42 feira Quarteira 100
Non Stop 42 feira Tavira 80
Amigos do Coiro da Burra 42 feira Coiro da Burra 40

2 Jorge Lopes apresenta-se apenas como um marchante viciado faca chuva ou faga sol. Este é o criador e
gerenciador do blog “Marchas no Algarve”, em 2009, e desde entdo faz a promogdo das corridas informais pelo
Algarve e faz ainda, uma contagem por cabeca para ficar com uma estimativa.
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Média de pessoas

Nome do Grupo Dia da semana Localidade
p/ evento
Pirilampos de )
52 feira Moncarapacho 40
Moncarapacho
Cool Runners 2% feira Loulé 20

Tabela 2 - Corridas Informais no Algarve (Dados fornecidos por Jorge Lopes).

Percebe-se claramente que estas corridas semanais tém muitos adeptos, e que as Corridas
as sextas-feiras, apesar de serem todas as semanas em sitios diferentes ao longo do Algarve, e

talvez até mesmo por esse facto, atraem e movimentam muitas pessoas.

No caso das corridas informais é complicado comparar esta informacdo com dados
anteriores, pois ndo ha qualquer registo, mas segundo Jorge Lopes afirma pela sua “experiéncia
e frequéncia assidua”, nos ultimos dois anos houve um crescimento de cerca de 30% de

participantes nos grupos informais, ja 0 PNMC foi de 10%.

2.3.2.2. Bicicleta
“A bicicleta, meio de transporte ndo poluente, silencioso, econémico e mais acessivel a
todos, tem tido uma evolucéo tecnolégica que a torna cada vez mais eficiente e cbmoda. Nos
trajectos urbanos de curta distancia (até 5km) é mais rapida do que o automdvel, sobretudo em
situacbes de congestionamento. Desta forma, o potencial da bicicleta, enquanto meio de
transporte para as deslocac6es quotidianas para o local de trabalho ou escola, ou relacionado
com outros motivos de deslocacdo, como € o caso das actividades de lazer, ndo deve ser

negligenciado.”, ver Gréfico 3 (IMTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2011, p. 1).
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Gréfico 3 - Comparacao dos tempos de deslocagdo em distancias até 8 km em meio urbano entre diferentes
formas de deslocacdo (IMTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2011)
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Analisando o Grafico 3, torna-se perceptivel, que a bicicleta € um meio de deslocacao
alternativo aos veiculos motorizados, que se revela igualmente eficaz no meio urbano em
viagens de curta distancia, ou em distancias superiores combinada com outros meios de
transporte, ou seja, no contexto interurbano. Para além da bicicleta convencional, existe a
bicicleta elétrica que introduz novas alternativas de utilizacdo, e que torna possivel percorrer
novas distancias de forma intraurbana, ou seja, de forma auténoma (IMTT - Instituto da
Mobilidade e dos Transportes, 2011).

Os resultados do estudo designado por Walcyng (projeto de investigacao, financiado pela
Unido Europeia, através do quarto programa-quadro da EU, DG VII, no ano 1997), sobre as
deslocac6es que sdo efetuadas por automavel e que poderiam ser efetuadas por outro meio de
deslocacdo, mostram que 30% dos trajetos efetuados em automdvel tém distancias inferiores a
3 km, e 50% sdo inferiores a 5 km. Assim, existe atualmente um grande potencial de percursos

que poderiam ser efetuados por bicicleta (Comissado Europeia, 2000).

Por vezes, a promogao da bicicleta como meio de deslocacéo no centro urbano ndo é bem
aceite pela populacdo, pois, por vezes a populacdo associa que a criacdo de percursos
especificos para a bicicleta condiciona e diminiu o acesso automadvel a alguns espacgos no centro
historico. Quando na realidade, d&-se apenas uma reducdo da sua circulagdo em algumas areas,
havendo uma adequacdo da sua presenca. Segundo os resultados europeus, 0 sucesso destas
iniciativas € maior quando ha uma promocao integrada com todos os meios de transporte (IMTT
- Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2011).

Recentemente surgiu uma iniciativa em varias cidades europeias, o bike-sharing, para a qual
estdo a ser implementados sistemas publicos de disponibilizacdo de bicicletas, com o objetivo
de incentivar a partilha das bicicletas de forma gratuita ou com o pagamento do aluguer, e sem
marcacdo prévia. Ha algumas cidades que se destacam pela forma positiva como
implementaram o sistema bike-sharing, como Lyon ou Paris, ou no caso de Portugal, como
Aveiro, Leiria e Caldas da Rainha (IMTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2011).

No Algarve destacam-se duas cidades, Vilamoura e Vila Real de Santo Anténio. Desde 12
de Julho de 2012 que Vilamoura disponibiliza um sistema partilhado de bicicletas, o
“Vilamoura Public Bikes” como se verifica na Figura 35 (Ciclovia, 2016).
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Figura 35 - Public Bikes de Vilamoura (Inframoura, 2016).

O sistema “Vilamoura Public Bikes” abrange toda a area de Vilamoura, cerca de 20 km de
ciclovia, tanto nas zonas comerciais e turisticas como nas zonas residenciais, e conta ja com 39

estagdes instaladas e um total de 200 bicicletas disponiveis (Inframoura, 2016).

Este sistema estd desenvolvido de forma a que o utilizador possa alugar e devolver a
bicicleta em qualquer estacdo, ndo sendo necessario deslocar-se a estacdo onde foi alugada, e
cada lugar de estacionamento nas estacoes apresenta um poste de leitura do cartdo de utilizador,
para facilitar a questdo do processo (Figura 36). O cartdo € adquirido de forma gratuita, mas
apenas para residentes, e depois tem que o carregar mensalmente, por trés meses ou anualmente
(Inframoura, 2016).

P

Figura 36- Estacdo de bicicletas do sistema Public ‘Bikes de Vilamoura (“Inframoura,” 2016).

No caso da cidade de VRSA, o servico de bicicletas é gratuito durante os sdbados, de 25 de
Julho até 12 de Setembro. As bicicletas podem ser requisitadas durante 24 horas, mediante a
apresentacdo de um documento de identificacdo. Este servigo esta disponivel tanto para os
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turistas, como para os residentes que queiram deslocar-se dentro do concelho de forma gratuita,

ecoldgica e saudavel (Ciclovia, 2016; cm-vrsa, [s.d.]).

Outra iniciativa positiva a decorrer em Portugal para o uso da bicicleta é o projeto Ciclando,
Plano Nacional de Promogé&o da Bicicleta e Outros Modos de Transporte Suaves, recomendado
pela Resolugédo da Assembleia da Republica n® 3/2009 de 5 de Fevereiro, a ser implantado entre
2013 e 2020 (Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) e Gabinete de Planeamento
Inovacdo e Avaliacdo (GPIA), 2012).

O plano destina-se tanto a entidades publicas ou privadas, e a associagdes, como ao cidadao
individual. O seu principal objetivo é: a promoc¢do dos modos de mobilidade suave, entendidos
como os meios de deslocacao e de transporte de velocidade reduzida, ocupando pouco espaco
e com pouco impacte na via publica e sem emissdes de gases para a atmosfera, com recurso a
pedonalidade ou a deslocacdo em bicicletas, patins, skates, trotinetas ou quaisquer outros
similares, encarados como uma mais-valia economica, social, ambiental e alternativa real ao
automovel.” (Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) e Gabinete de Planeamento
Inovagéo e Avaliacdo (GPIA), 2012, p. 9).

O plano Ciclando é promovido a escala nacional, contrariamente ao que acontece
regularmente em que a promocdo da utilizacdo da bicicleta e de outros modos suaves de
deslocacdo é feita a escala local, sendo assim, entendida apenas como uma forma utilitaria para
o trabalho ou escola. Porém, quando a promocao ¢ feita em maior escala, apresentada na forma
de redes e sistemas, 0s modos suaves sao encarados com carater multifuncional, ndo se destinam
apenas ao usos utilitario, mas sdo também, adequados para desloca¢des por outros motivos,
COMO 0 acesso a Servicos, equipamentos, compras, lazer e patriménio. Contribui-se assim para
promover comportamentos mais racionais e sustentaveis na sociedade (Instituto da Mobilidade

e dos Transportes (IMT) e Gabinete de Planeamento Inovagéo e Avaliagdo (GPIA), 2012).

Por outro lado, o sucesso de todas estas iniciativas de promocéo do uso da bicicleta esta
igualmente dependente do reforco da seguranca rodovidria. Nomeadamente, a necessidade da
reducdo da velocidade dos automdveis em meio urbano, particularmente, em vias de hierarquia
inferior. Tal como o IMTT (2011) refere ““as ruas sdo espagos multifuncionais que devem ser
partilhados equitativamente entre todos os utilizadores, por essa razao, a circulagcdo automovel

deve adaptar-se aos outros utilizadores do espaco” (Desafios da deslocacao ciclavel, p. 2).

72



Ferrovias em Espago Urbano — sua transformagdo em Vias Verdes. O caso de Vila Real de Santo Anténio.

Inés Cavaco - 2016

Desta forma, O IMTT (2011) identifica trés tipologias diferentes, de percursos ciclaveis:

a Via banalizada (Coexisténcia), a Faixa ciclavel (Separacdo Visual) e a Pista ciclavel

(Separacdo fisica), como se pode verificar na seguinte tabela. E importante ter em conta as

diferentes tipologias de percursos ciclaveis, pois tém condicionantes e aplicaces diferentes
(Tabela 3).

Principio

Tipologia de
percurso/
organizacao da
circulagao

Aplicabilidade

Vantagens

Inconvenientes

Coexisténcia

O ciclista partilha o espago com o
trafego motorizado

Via banalizada;

Medidas de acalmia de trafego;
Eventual sinalizagdo horizontal
indicativa da presenca de ciclistas.

Sobretudo no interior da malha
urbana, nos bairros e areas centrais.

» Coexisténcia entre modos que
circulam a baixa velocidade.

o Aproveitamento de infra-estrutura
ja existente, sem reserva de
espaco proprio;

* Possibilidade de implementagéo
temporaria e custos de execugdo
reduzidos.

» A seguranga exige o estrito
cumprimento de regras de transito
e acalmia de trafego;

¢ Envolve uma mudanca gradual de
mentalidade;

* Exige campanhas de informagao e
sensibilizagao para modificar
comportamentos e melhorar a
aceitacao pelos condutores dos
veiculos motorizados.

Separacao visual

O ciclista dispde do seu espaco de

circulagdo contiguo a faixa de
circulagao

Faixa ciclavel.

Especialmente nas ligagdes entre
bairros € em meio urbano.

 Boa integracao nas infersecgoes
(ciclista visivel);

e Efeito da reducdo de velocidade
do ftrafego motorizado;

¢ Custos de implementagao
reduzidos;

» Consumo de espaco reduzido;

e Facilidade de manutengzo.

¢ Possibilidade de invasdo do
espaco (ex.: estacionamento);
* Proximidade com o trafego

motorizado sem restricoes
significativas de velocidade.

Separacao fisica

O ciclista é afastado da circulagao motorizada, mediante uma
infra-estrutura ciclavel dedicada e fisicamente segregada

Pista ciclavel exclusiva;
Pista ciclavel partilhada com os
pedes (separada ou partilhada).

Especialmente em zonas
periurbanas ou entre
aglomerados urbanos;
Junto a vias estruturantes (a
partir de 70 kmh);

Nimero reduzido de
infersecgdes

Eixos com larguras que
permitam a ultrapassagem.

* |mpressao geral de
seguranga subjectiva;

e Facilitador de novos
utilizadores da bicicleta

¢ Custos de Implementacdo e
manutengdo;

 Dificuldade em encontrar
espaco fisico disponivel em
meio urbano consolidado;

» Potenciais conflitos com os
pedes.

Pista ciclavel de cariz mais
turistico; e rural — ecopista.

Essencialmente para
percursos de recreio e
lazer;

Ao longo de vias de
comunicagdo, utilizando,
por exemplo, vias-férreas
desactivadas;

Entre aglomerados
urbanos.

o Agradavel;

® Papel turistico;
* Seguranca;

¢ Conforto;

o Dificuldades de
iluminag&o e pontos de
agua;

¢ Custos de
Implementacao e
manuten¢éo

* Potenciais conflitos com
0s pedes.

Tabela 3 - Tipologias de Percursos Ciclaveis (IMTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2011)
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2.3.3. Beneficios dos modos suaves de deslocagdo
A promocéo e o desenvolvimento dos modos suaves de deslocacdo geram varios beneficios,
tal como o aumento da qualidade ambiental, da eficacia do sistema de transportes e da melhoria

da salde publica.
O guia Ciclando (2012) destaca algumas vantagens, nomeadamente:

e “O pouco espaco utilizado — pois no lugar de estacionamento de um automdvel, podem-
se estacionar até dez bicicletas, rentabilizando-se assim o0 espaco urbano;

e Maior flexibilidade — maior flexibilidade nos percursos urbanos curtos, sendo facil
contornar os trajetos congestionados;

e Maior eficiéncia da bicicleta em percursos de curta distancia até 4 km — tendo em conta
que 50% dos trajetos efetuados no meio urbano tém menos que 3 km, a bicicleta destaca-
se como um dos meios de deslocacdo mais rapidos;

e Menor polui¢do sonora — emite menor ruido;

e Menor poluicdo do ar — ndo emite CO> para a atmosfera;

e Menores custos — ao nivel da sua compra, manutencdo e outros.” (Instituto da
Mobilidade e dos Transportes (IMT) e Gabinete de Planeamento Inovacdo e Avaliacéo
(GPIA), 2012).

Os modos suaves sdo uma oportunidade para reduzir a poluicdo atmosférica e sonora,
provocadas pelo trafego do automovel, ajudando assim, no combate as alteracdes climaticas e

a melhoria da qualidade do ar.

Ao mesmo tempo, € uma forma de promover a atividade fisica diaria tendo efeitos positivos
na salde, combatendo o sedentarismo. Segundo a Organiza¢do Mundial de Saude (2010), “o
sedentarismo &, atualmente, o quarto maior fator de risco de mortalidade global, representando
6% de mortes a nivel mundial”. Desta forma, desde 2002 que a Organizacdo Mundial de Saude
(OMS) recomenda que os adultos realizem atividade fisica moderada durante, pelo menos, 30
minutos por dia. “Esta atividade pode ser caminhar, andar de bicicleta, jogar, realizar tarefas
domeésticas, fazer jardinagem, dancar ou subir escadas, assim como praticar desporto.”
(Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) e Gabinete de Planeamento Inovagdo e
Avaliagéo (GPIA), 2012, p. 34).

Outro efeito pratico da adopg¢do dos modos suaves de deslocagdo é o combate a obesidade.

A obesidade € um problema grave em Portugal e nos restantes paises industrializados. Segundo
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a OMS, em 2010, cerca de 43 milhdes de crianga com menos de 5 anos tinha excesso de peso

e segundo as estimativas mundiais, 80% dos jovens obesos tornam-se adultos obesos.

Para além das situacBes apontadas anteriormente, no livro Rede Ciclavel, o IMTT
(2011) refere ainda os seguintes beneficios e consideragdes:

e “menor degradacdo da rede rodoviaria;

e reforgo da atratividade do centro da cidade (revalorizacdo da fruicdo social do
espaco publico);

e diminuicdo dos congestionamentos e das perdas econdémicas que lhes estdo
associadas;

e maior fluidez da circulacdo automovel,

e contribuicdo para a atratividade e potencialidade do transporte publico;

e melhoria das condi¢des de acessibilidade.” (2011, p. 3 Desafios da Deslocagéo

Ciclavel).

A promocdo dos modos suaves acarretam beneficios para a satde da populacéo, estes
sdo: a promocdo de estilos de vida saudaveis e sucessiva reducéo da prevaléncia de obesidade;
diminuicéo da poluigdo atmosférica, aliviando os problemas respiratdrios; diminuicdo do ruido,
sendo benéfica para problemas cardiovasculares e neurol6gicos ou na concentracdo em estudos
ou trabalhos (Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) e Gabinete de Planeamento
Inovacdo e Avaliacdo (GPIA), 2012).

2.3.4. Iniciativas a decorrer em Vila Real de Santo Antonio

Umas das iniciativas de apoio e promoc¢édo dos modos suaves de deslocacdo do concelho
de Vila Real de Santo Anténio é o Centro Municipal de Marcha e Corrida (CMMC), que esta
integrado no Programa Nacional de Marcha e Corrida.

Segundo a informacéo adquirida de forma verbal por Carlos Afonso Pereira, Chefe da
Divisdo de Desporto na CMVRSA, o grupo do Programa de Marchas e Corridas do centro de
VRSA comegou em 2011, e de momento, tem cerca de 220 pessoas inscritas, podendo contar
com 110 pessoas de forma regular e assidua. O CMMC disponibiliza atividades todas as
segundas, quartas e sextas-feiras, das 18h30 as 20h30. Os praticantes sdo divididos em dois

grupos: 1. Grupo de marcha, com trés professores; 2. Grupo de corrida, com dois professores.
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O CMMC recorre regularmente aos percursos definidos pela CM-VRSA na Mata Nacional das

Dunas Litorais de VRSA (percursos estes referidos e ilustrados em 2.2.3. do presente trabalho).

Outra atividade positiva que decorre em VRSA é o Centro de Alto Rendimento de Vila
Real de Santo Antonio, situado no Complexo Desportivo (Figura 37). Este centro é reconhecido
a nivel europeu como o “High Performance Training Centre”, sendo reconhecido pela
Federacdo Internacional das AssociacOes de Atletismo (International Association of Athletics
Federation — IAAF) (Fundagéo do Desporto, [s.d.]).

Figura 37 - Complexo Desportivo de Vila Real de Santo Anténio (Fundagdo do Desporto, [s.d.]).

A construgdo deste Complexo Desportivo iniciou-se em 1977, e foi creditado como um
Centro de Alto Rendimento (CAR)' a 12 de Dezembro de 2014, vocacionado para as
modalidades de atletismo, natacdo, triatlo e judo. Este € o Gnico Centro de Alto Rendimento no
Algarve, sendo ainda, um dos mais credenciados na Europa. Apesar das suas infraestruturas, o
CAR também promove atividades, como corrida, dos atletas pelos percursos na Mata Nacional
das Dunas Litorais de VRSA (percursos estes referidos e ilustrados em 2.2.3. do presente
trabalho) (cm-vrsa, [s.d.]).

18 «QOs Centros de Alto Rendimento (CAR) sdo uma rede de infraestruturas desportivas com valéncias
especializadas e orientadas para a investigagdo, aperfeicoamento e treino de praticantes de alto rendimento ou
sele¢Bes nacionais e tém como objetivo promover o desenvolvimento das varias modalidades desportivas segundo
padrdes de nivel internacional” (cm-vrsa, [s.d.]).
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I11. Casos de Estudo

3.1. High Line Park

O High Line é um parque linear com cerca HELL'S KITCHEN
de dois quilémetros e meio de comprimento,
construido em 2009, que resultou de uma proposta
de requalificacdo de uma linha de caminho de ferro

34th Str

Penn St

desativada desde 1980. Este projeto resultou da
colaboracédo entre James Corner Field Operations,
Diller Scofifio, Renfro e Piet Oudoft, da
participacdo da comunidade e levou anos a ser

Fashion Instit/
h

planeado (Friends of High Line, [s.d.]).

Era uma ferrovia sobrelevada, com oito

23rd Street

metro de altura, e atravessava trés bairros,

Meatpacking, = West  Chelsea e  Hell’s

18th Street

Kitchen/Clinton, que por norma ndo eram MUt Figyra 38 - Localizacéo do High Line Park (High
visitados, pois, inclufa também varias inddstrias e Line, [s.d]).

empresas de transporte.

Apo0s revitalizacdo da area abandonada (consequéncia da desativacdo da ferrovia),
através da construcdo do parque, estes bairros comecaram a ser valorizados e as fabricas e
armazens gue ai permanecem estdo sendo requalificados em galerias de arte, lojas, restaurantes,

museus e residéncias, o que esta a impulsionar a economia destes bairros (High Line, [s.d.]).

Um factor importante a destacar, que
caracteriza o parque, € a mobilidade ao longo do
mesmo. Devido a sua morfologia, apresenta as
condicBes necessarias para que todas as pessoas
possam percorrer 0 parque na sua totalidade sem
esforco. No que se refere aos acessos do parque,
foram propostas escadas e elevadores,
possibilitando igualmente o0 acesso a todas as

Figura 39 - Zonas verdes com tro¢os do caminho de
reduzida (verificar Figura 38) (High Line, [s.d.]). ferro existente (High Line, [s.d.]).

pessoas, incluindo as que tém mobilidade
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Este parque linear € um espaco elegante com varios jardins e ambiéncias. Ao longo do
trajeto as areas plantadas alternam entre zonas de encontro (pequenas pragas) e decks de
madeira, com bancos de madeira formando chaises longues (Figura 40). Ao longo do percurso,
existem ainda, bancos para leitura, descanso ou para contemplacao do Rio Hudson, e ainda uma
plataforma / miradouro, criada com intuito de permitr aos visitantes observarem o estilo de vida

agitado dos habitantes. Os vestigios das linhas dos caminhos de ferro, que permanecem ao

longo do parque, relembram o passado industrial deste local (Schéfer, 2009).

At

Figura 40 - Zonas de estar (High Line, [s.d.]).

Relativamente a vegetacdo proposta, 0s projetistas inspiraram-se na vegetacao
espontanea que cresceu durante os 25 anos em que o caminho de ferro esteve desativado, tendo
sido algumas delas mantidas no local. Desta forma, a vegetacéo foi escolhida pelo seu aspecto
espontaneo, pela sua sustentabilidade, textura e cor, sendo a maioria, vegetacdo autéctone. O

parque tem 210 espécies de plantas, incluindo arvores e arbustos (High Line, [s.d.]).

3.2. The Goods Line

O parque The Goods Line foi desenvolvido em 2014, em Sidney, e resultou na
transformacéo de um antigo trogo de uma linha de caminho de ferro elevado, em desuso desde
1854, com cerca de 500 metros de comprimento (Figura 40). O que ja foi outrora um canal de
comeércio é hoje em dia uma rede pedrestre e ciclavel que transporta outra “carga” importante
para o bairro, nomeadamente: a cultura, criatividade e sensa¢cdo de comunidade (Meinhold,
2014; The Goods Line, [s.d.]).
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Figura 41 — Extensdo do parque The Goods Line — a verdes (Meinhold, 2014).

Este projeto apresenta varias plataformas destinadas a diversos usos, como:
entretenimento publico e recreativo, festivais e zonas de estudo. A elabora¢do do projeto
assentou, entre outros aspetos, preservacdo da sua histdria, refletida nos seus materiais robustos
gue estdo intrinsecamente associados aos caminhos de ferro. Assim, alguns dos materiais
propostos sdo o carvalho, o betdo, 0 aco e a madeira, como se pode verificar na Figura 42. (The
Goods Line, [s.d.])

Fiaura 42 — Varios usos no The Goods Line (Meinhold.
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O The Goods Line é mais um exemplo positivo de que é possivel transformar um espaco
isolado da cidade num espaco publico criativo, utilizado e conectado com a populacéo, através
da utilizagcdo de um design inovador e que vai ao encontro das necessidades da populagédo
(Figura 43). Devido a proximidade com a atual estacdo ferroviaria, em atividade, o parque faz

a ligacao entre a mesma e a cidade (The Goods Line, [s.d.]).
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IV. O Caso de Vila Real de Santo Antonio
4.1. Analise do Espaco

4.1.1. Localizacdo Geografica

O concelho de Vila Real de Santo Ant6nio, com uma area de 61,25 km?, localiza-se a
Sul do pais, no Algarve, distrito de Faro, no limite Sudeste do territorio portugués. E dos poucos
municipios de Portugal que se encontra descontinuo, sendo interrompido pelo municipio de

Castro Marim, como se pode verificar na figura 44.
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Figura 44 - Localizacao do concelho de VRSA (manchas alaranjadas) (cm-vrsa, [s.d.])

A area de intervencgdo enquadra-se na zona ribeirinha de VRSA, tendo como limites a
Este a foz do Rio Guadiana, a Norte o Sapal de Castro Marim, a Sul a Marina de VRSA e a

Oeste a Avenida da Republica.
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4.1.2. Enquadramento

4.1.2.1. Enquadramento Legal
A é&rea de intervencdo, de acordo com a sua localizacdo e extensdo, esta integrada em

diferentes instrumentos legais de gestéo territorial, designadamente:

e Plano de Pormenor da zona de expansdo Norte/Poente de VRSA;

e Plano de Pormenor da zona do cemitério de VRSA,

¢ Plano de Ordenamento da Reserva Natural do Sapal de Castro Marim e Vila Real
de Santo Antonio (PORNSCMVRSA).

A seguir analisa-se com um dos planos indicados.

Plano de Pormenor da zona de expansdo Norte/Poente de VRSA

O Plano de Pormenor(PP) da zona de expanséo Norte/Poente de VRSA foi elaborado a
Junho de 2009. E de acordo com o referido Plano de Pormenor a area do cemitério ira
desenvolver-se para Norte e Oeste, tal como a zona industrial que também vai avancar um
pouco para Norte. O PP referido prevé também que os edificios industriais abandonados sejam
requalificados em edificios de habitacdo, nomeadamente as antigas fabricas Ramirez ao longo

da Avenida da Republica, a Oeste da area de estudo (mancha avermelhada).

A zona de intervencdo surge apontada como um futuro equipamento de grandes
dimensdes. A zona adjacente a linha de ferro fica perde largura devido ao avango da area do
cemitério, e formara quase um corredor entre a Avenida da Republica e a estacdo de comboios

em ativo (CP).

""" Limite de Equipamento Proposto (Grandes Areas) .,:_

€ © € Limite de Reserva Natural

Equipamentos Existentes

E Equipamentos Propostos
Zona Industrial de Expansao (ZI€)
Zonas de Habitacao de Expansao - Alta Densidade . e e
Zonas de Habitagao Consolidada ¥ ' o : ! o
Figura 46 — Plano de Pormenor da zona de expansao Norte/Poente — 82
VRSA (Camara Municipal de Vila Real de Santo Antonio, 2009).
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Plano de Pormenor da zona do cemitério de VRSA

O Plano de Pormenor da zona do cemitério de VRSA aprovado pelo Decreto-Lei n.°
380/1999, e posteriormente retificado pelo Decreto-Lei n.° 181/2009, de 7 de Agosto, prevé um
parque tecnoldgico e um espaco verde amplo com areas de lazer, como se pode ver na proxima
figura, na frente ribeirinha prevé uma zona publica de lazer com equipamentos e espa¢os verdes
para usufruto de toda a populacdo. Para tal, prevé a demolicdo da maioria dos edificios antigos
da industria da conserva, dando origem a novos lotes maioritariamente para uso habitacional,
mas também para comércio, usos mistos e industria, sendo estes lotes previstos com cérceas até

oito pisos, onde atualmente o edificio mais alto é de cinco pisos. Sendo assim, uma mudanca

que ird mudar vigorosamente a leitura daquele local (Andrade, 2010).
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Figura 47 — Planta de Implnatagdo do Plano de Pormenor da Zona do Cemitério, 2009 (Camara Municipal de
Vila Real de Santo Anténio, 2009).
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Através da Planta de Condicionantes do Plano de Pormenor referido verifica-se ainda
que, grande parte da area de estudo, nomeadamente a frente ribeirinha, encontra-se numa zona

inundavel (zona avermelhada na Figura 48).
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Figura 48 - Planta de Condicionantes do Plano de Pormenor da zona do cemitério (Camara Municipal de Vila
Real de Santo Antonio, 2009)

Plano de Ordenamento da Reserva Natural do Sapal de Castro Marim e Vila Real de
Santo Anténio (PORNSCMVRSA)

A Reserva Natural do Sapal de Castro Marim e Vila Real de Santo Antdnio
(RNSCMVRSA) foi a primeira Reserva Natural criada no continente portugués sendo
classificado através do Decreto-Lei n° 162/75, de 27 de Marco. Segue diretrizes aprovadas pelo
Conselho de Ministros n° 181/2008, de 24 de Novembro (Ministério do Ambiente do
Ordenamento do Territério e do Desenvolvimento Regional e Instituto da Conservacdo da
Natureza e da Biodiversidade, 2007).

De acordo com 0 PORNSCMVRSA distinguem-se as seguintes tipologias (Instituto da
Conservacao da Natureza e das Florestas, [s.d.]):

e Avreade Protecio Total

e Avreas de Protecio Parcial
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e Avreas de Protecio Complementar

e Areas de Intervencio Especifica

Para cada tipo de classificacdo existem condicionantes especificas regulamentadas pelo
PORNSCMVRSA.
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Figura 49 - Mapa do SCMVRSA (Instituto da Conservagéo da
Natureza e das Florestas, [s.d.]).

4.1.2.2. Enquadramento Historico

A historia de Vila Real de Santo Antdnio destaca-se, pois apresenta uma grande
influéncia iluminista, empregue pelo Marqués de Pombal. No entanto, a histéria de VRSA é
muitas vezes associada apenas a vila fundada pelo Marqués de Pombal, no entanto, nédo
podemos esquecer a antiga vila de Arenilha (Pessanha, 2014).

Vila de Santo Antonio de Arenilha surgiu por fatores econdémicos, politicos e
estratégicos. Um desses motivos foi mesmo o contrabando, de varias mercadorias, que decorria

em todo o Algarve, mas que poderia agravar-se mais naquela zona devido a proximidade com
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Marrocos e da fronteira de Castela. Contrabando esse, que nao agradava a Coroa portuguesa,
pois eram negocios sem lucro para os cofres reais. Por essa razdo, D. Manuel | ordenou a criacdo

de um couto* para os pescadores na praia, junto a foz do Guadiana (Pessanha, 2014, 2014).

A partir de meados do séc. XVI, a demografia das cidades costeiras comecou a diminuir
e a vila de Arenilha nao foi excecdo. Este fendmeno ficou a dever-se, ndo s6 em parte aos
ataques da pirataria moura que “seguramente fragilizaram o comércio que o baixo Guadiana
desenvolvia com a vizinha Andaluzia” (Pessanha, 2014, p. 76), mas também ao avanco das

aguas do mar.

No entanto, do ponto de vista institucional, a vila de Arenilha continuou sempre a existir
até a fundacdo da nova vila régia, de 1776. A fundacdo de VRSA foi “a maior e mais
significativa realiza¢do iluminista efetuada em Portugal” (Pessanha, 2014, p. 25, 2014). A
construcdo desta cidade foi bastante rapida. Em 17 de Marco de 1774 foi langcada a primeira

pedra e a 13 de Maio de 1776 a vila foi inaugurada (Figueiras, 1999; Pessanha, 2014) .

VRSA foi projetada em funcdo da orientacdo do rio Guadiana, o que condicionou o
principal sentido de orientacdo da planta da cidade, sendo a mesma projetada no sentido
longitudinal, paralelo ao Rio Guadiana, estando a primeira linha de edificios a 100 palmos do
rio. A cidade apresenta a forma de um retdngulo com 1.930 palmos de comprimento por 950 de
largura com os lados maiores virados a nascente, ou seja, para o rio. Com cinco ruas no sentido
norte-sul e seis no sentido este-oeste, todas com a mesma largura e dispostas ortogonalmente,
originando quarenta e um quarteirdes, dos quais apenas 30 sdo iguais, ndo formando uma malha
toda igual (Correia, 1997).

Se analisarmos a Carta Régia (Figura 50 - Carta Régia da fundacdo de Vila Real de
Santo Antonio de Arenilha, desenho-relatério de José Sande de Vasconcelos, 1774 (Figueiras,
1999).) verificamos que a proposta consistia numa quadricula perfeita que, no entanto, néo
existe, pois foram introduzidos 10 palmos a mais nos quarteirdes que rodeiam a praca. Desta
forma, as ruas tém 40 palmos e ndo os 30 que estavam previstos na planta, como se pode
observar na Figura 51. Assim, a construcdo destaca-se das tipicas cidades coloniais sul-

americanas (Correia, 1997).

14 Terra coutada, defesa, privilegiada; terra que ndo pagava impostos por pertencer a um nobre (Porto Editora,

[s.d.]).
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Figura 50 - Carta Régia da fundagéo de Vila Real de Santo Antdnio de Arenilha, desenho-relatério de José
Sande de Vasconcelos, 1774 (Figueiras, 1999).

No entanto, a vila ndo foi o sucesso esperado e permaneceu sem populacdo. Foi apenas
um século depois, no século XIX, que apareceram as primeiras fabricas de conserva, de
sardinha e atum que trouxeram vida e movimento a vila, tornando-se a fonte de emprego da

maioria da populacéo em redor (Andrade, 2010; Panagopoulos e Andrade, [s.d.]).

Por outro lado, as embarcac¢des que vinham da mina de S&do Domingos para o porto da
vila também instigaram bastante o desenvolvimento da mesma.
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Figura 51 - Estudo de Prospeccdo, Preservacdo e Recuperacdo de Elementos Urbanisticos e
Arquitectonicos Notaveis, da autoria de Cabeca Padrédo, 1968 (varios, 2009).

Contudo, no final do século XX e tal como se verificou em toda a regido algarvia, a
indUstria conserveira de VRSA entrou em regressdo, deixando a zona industrial ao abandono.

Atualmente, a economia de VRSA depende essencialmente do turismo (Andrade, 2010).
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A frente ribeirinha apresenta-se agora com uma imagem muito degradada com as
fabricas Ramires e o posto de combustivel da Shell para os barcos abandonados e degradados,
bem como o trogo da ferrovia desativado, como se observa nas fotografias da Figura 52.

Figura 52- Quatro fotografias que ilustram a &rea de intervencéo e sua envolvente (Fonte: autor).

A situacgdo de degradacdo urbana que atualmente carateriza esta area ribeirinha, levou a
que a CMVRSA ponderasse na sua recuperacdo e revitalizacdo, no sentido de lhe dar a
dignidade que merece. Desta forma surgiu a proposta de implementar, nesta area, um parque

tecnoldgico, integrado num espaco verde aberto, tal como se referiu atras (ponto 4.2.1.).
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4.2. Descricdo da Area de Intervencdo

E de destacar que toda a area de estudo se encontra bastante degradada, quer seja os edificios
que estdo ao abandono e vandalizados (as fabricas, a estacdo do caminho de ferro e os armazéns
de apoio a atividade piscatoria que se encontram paralelos ao rio), como a propria linha de

comboio, que esta cheia de entulho e ervas daninha (como se pode verificar na Figura 53).

Figura 53 — Duas fotografias que ilustram as zonas degradadas do tro¢o abandonado (Fonte: Autor).

Noutras zonas foi retirada a propria linha ficando apenas o vazio por onde um dia ja
passou um caminho de ferro, como na Figura 54. O troco que neste momento esta desativado,
ou seja, desde a estacdo abandonada até a zona onde a linha foi interrompida, tem cerca de
552,95 metros de comprimento.

Outro fator a ter em conta no momento de intervecdo é a proximidade com que a area
de intervencdo se encontra da Reserva Natural do Sapal de Castro Marim (no limite Norte). A
RNSCM ¢é protegida pelo Plano de Ordenamento da Reserva Natural do Sapal de Castro Marim
e Vila Real de Santo Ant6nio, da Mata de Monte Gordo e dos Sapais do Beliche-Caroucha,

implincando assim ter algumas consideragdes a tomar (como condicionantes legisladas).

Figura 54 - Zonas onde ja existiu linha de caminho de ferro (Fonte: Autor).
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4.2.1. Potencialidades
Sendo assim, destacam-se como potencialidades da area em estudo as seguintes:

e Proximidade com o Rio Guadiana, o que proporciona uma vista agradavel no parque, e
o facto de ter uma linha de agua torna o espaco mais convidativo para os visitantes
permanecerem com ativades de lazer e de recreio;

e Espaco de grande dimenséo, tornando possivel criar um espaco de recreio e lazer amplo
e espagoso, albergando vérias atividades;

e Zona com valor histérico e patrimonial, 0 que enriquece 0 espaco através da
contemplacgéo das vistas;

e Proximidade com o centro de VRSA, tornando o espago acessivel a todos e convidativo
a ser utilizado;

e Proximidade com a RNSCMVRSA,

e Proximidade com a Ecovia do Litoral do Algarve, podendo criar uma continuidade com

a nova via que surgiu a norte do espaco e que segue até Castro Marim.

4.2.2. Probleméticas
Como probleméticas e condicionantes sdo indicadas as seguintes:

e Proximidade com a RNSCMVRSA, no aspeto que condiciona a intervencao, na sua
proximidade, as suas condicionantes legais e ao uso de materiais naturais;

e Vistas degradadas, tanto os edificios existentes na area em estudo, como parte dos
edificios em redor da area;

e Ter sido retirada de parte do trogo do caminho de ferro, perdendo o caréater historico e
imponente na zona;

e Ser uma zona inundavel.
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4.3. O Parque Tecnoldgico de Vila Real de Santo Antdénio — Analise Critica
E de destacar que o projeto do Parque Tecnoldgico de VRSA ndo é 0 mesmo projeto
aprsentado Plano de Pormenor da zona do cemitério de VRSA para a zona ribeirinha de VRSA.

Na Figura 55 e na Figura 56 apresenta-
se 0 plano geral do projeto apresentado pela
SGU VRSA, que como se pode ver, este ndo
respeita a memoria do local, pois ndo mantém
qualquer leitura do trogo do caminho de ferro
que l& existiu. E percetivel verificar-se que o
Unico aspeto que tiveram em conta foi respeitar
as linhas que tanto caracterizam a cidade (da

construgdo pombalina) e manter a leitura do

largo que se encontra junto a Marina (SGU A e B RS

VRSA INVEST, 2015). Figura 55 — Planta de localizagio da Area do Projeto
Frente Ribeirinha Norte (SGU VRSA INVEST, 2015).

| (Eeesem sy Gm—— -—.--'—_-‘-"w-"’-"‘“'wl—?::/
A Tl R PR e s Y
e S V"W e ' (ol
e e ¥y s
! D an ¢ | i
Ry )

o ’T] R
o 3!5-...=.-“-~

e

Figura 56 — Plano Geral do Projeto Frente Ribeirinha Norte pela SGU VRSA(SGU VRSA INVEST, 2015).

Os objetivos da SGU VRSA foram os seguintes (SGU VRSA INVEST, 2015):

e “Requalificar o espago publico existente, com ativos que financiem a sua reabilitacao,
colocando equipamento de recreio e lazer;

e Ficar apto a que possa ser alargado para unidades hoteleiras;

o Criar condi¢Oes para que possa receber navios de passageiros;

e Promover a criagdo de um grande passeio maritimo de uso publico” (ver Figura 57 -

Perspetivas do Projeto Frente Ribeirinha Norte (SGU VRSA INVEST, 2015).;
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e Criar um estacionamento subterréneo (o Parking);

e Criar um Centro Cultural (ver Figura 57).

Figura 57 - Perspetivas do Projeto Frente Ribeirinha Norte (SGU VRSA INVEST, 2015).

Assim, este projeto apresentado pela SGU VRSA descaracteriza por completo esta zona
ribeirinha ao ndo valorizar o patriménio cultural presente e para, além disso, propdem um
parque de estacionamento subterraneo sem considerar que esta é uma area inundavel (verificar
Figura 46), demonstrando assim por varias razdes que este projeto ndo € o mais adequado para

aquela zona.

Em suma, tanto o projeto do Parque Tecnoldgico de VRSA como o projeto do Plano de
Pormenor da zona do cemitério de VRSA ndo se adequam & area analisada, pois nenhum deles
respeita na totalidade o patriménio cultural exitente no local, e apresentam uma leitura de um

espaco que contrasta com o resto da cidade.
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V. Proposta de uma Via Verde em Vila Real de Santo Antonio

5.1. Programa

Em consequéncia da analise de area em estudo e de intervencdo surge um programa de

projeto que compreende 0s seguintes aspetos considerados essenciais:

Tornar a ligacdo entre a estagdo de caminhos de ferro e a Alfandega onde se apanha o
ferry para Ayamonte num passeio pedonal agradavel, facil e seguro de percorrer, o que
também ira promover uma maior utilizacdo tanto dos comboios como do ferry;

Manter o valor histérico do local: através da reutilizacdo da estacdo abandonada com
outra funcdo e mantendo as linhas de caminho de ferro (tanto ainda existem no local
recolocar nas areas em que foram retiradas integradas no pavimento e, atras do
pavimento;

Criar bolsas de estacionamento para dar apoio aos equipamentos e servigos existentes
tanto no parque como na zona ribeirnha de VRSA, e ainda, bolsas de estacionamento
para autocarros de forma a criar uma alternativa a rodoviaria existente na area em
estudo, de forma integrar este servigo na area.

Bike-sharing - criar uma zona de aluguer de bicicletas no Centro Multicultural, uma
estacdo de servico com assisténcia técnica para quem utiliza as suas bicicletas
diariamente, e varios postos de apoio distribuidos ao longo do parque para facilitar a
devolucéo das bicicletas;

Criacdo de um ponto de encontro / praca com o apoio do servico de café e esplanada
integrado, que surge na estacdo de caminho de ferro desativada e se estende até ao rio;

Propor edificios com servi¢os em rede, como: hotel, centro cultural e museu, através da
reutilizacédo dos edificios existentes;

Criar condicOes para que possa receber navios de passageiros, mantendo grande parte
da margem do parque desocupada e desafogada;

Promover a criacdo de um grande passeio maritimo, dando continuidade ao que ja esta
construido a Sul;

Colocacéo de mobiliario urbano de forma a convidar o publico a permanecer no local;

Tornar possivel a ligacdo da ciclovia do Parque a Ecovia do Algarve e a Ecopista do
Litoral;
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5.2. Estratégia e Conceito de Intervencao

Tendo em conta 0 que a President’s Comission on American Outdoors in the USA afirmou
em 1987, um Corredor Verde é “Uma rede viva de vias verdes... para proporcionar as pessoas
acesso a espacgos abertos perto de onde vivem, e para unir 0S espagos rurais e urbanos na
paisagem americana... entrando pelas cidades e campos, como um sistema de circulacéo
gigante.” (Fabos, 1995, p. 1), o processo de conce¢do da proposta do Parque da Frente
Ribeirinha de VRSA teve por base a compreensdo de alguns fatores do lugar e da sua
envolvente, tais como, pré-existéncias culturais, corredores naturais e fatores ecologicos e de
conservacao da natureza presentes, com o proposito de resultar espacos amplos e de diferentes

carateres interligados entre eles.

Tendo em conta as trés categorias que Fabos (1995) destaca num Corredor Verde, a area de
intervencdo apresenta os trés potenciais: € uma area com Potencial Ecoldgico dos sistemas
naturais devido presenca do Rio Guadiana e da Reserva Natural do Sapal de Castro Marim e
Vila Real de Santo Anténio (RNSCMVRSA). A sua proximidade com o corredor natural da
RNSCMVRSA exerce uma grande influéncia ao nivel da forma como é feita a intervencéo na
sua proximidade devido a todas a politicas de conservacdo da natureza e ainda ao carater da
paisagem, nomeadamente ao nivel da escolha de materiais, na dimensdo das estruturas e na
vegetacdo a propor e a manter, direcionando a intervencdo para uma escolha mais natural e de

menor dimensao para nao disturbar a flora e fauna existente.

E uma area com Potencial de Recreio pois é um espaco amplo e aberto onde as pessoas
podem ter atividades de recreio. De certa forma, o facto de se tratar de uma margem do Rio
Guadiana originou que esta seja uma area ampla e com uma grande extensao longitudinal

perfeita para atividade de recreio.

E ainda com Potencial com Patrimonio historico e valores culturais devido a riqueza
histérica na sua envolvente, ligada a atividade pesqueira e a construcdo pombalina. Assim,
destaca-se o facto de se tratar de uma zona de doca e descarga de peixe dos barcos para os
armazens, que teve uma grande importancia para a industria conserveira de VRSA e por outro
lado, o facto de toda a envolvente do projeto ser caraterizada pela influencia pombalina,

nomeadamente na concecao das ruas e edificios.

A estratégia da proposta da proposta de intervencdo tem o objetivo de salvaguardar a
qualidade cénica e cultural do local, potenciando o contacto dos visitantes com a historia

peculiar do local e com a paisagem envolvente, indo ao encontro da defini¢do de Via Verde do
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(3

Guia de Boas Praticas de Vias Verdes na Europa, sendo “um corredor de comunicacao
desenvolvido para fins recreativos e/ou para o uso diario do tipo for¢ado (trabalho, escola,
compras,...), também chamado de utilitarios em infra-estruturas ndo acessiveis a veiculos

motorizados.” (1999, p.13).

E desta forma surge o conceito de intervencdo “A inclusdo entre corredores ecologicos

e corredores culturais no enriquecimento do espaco publico contemporaneo”.

Do ponto de vista cultural e plastico, o antigo caminho de ferro (Corredor Cultural)
apresenta-se como 0 elemento estruturante e aglutinador de toda a composicdo do
espaco/parque. O corredor apresenta-se responsavel pelas conexdes paralelas e transversais a
ele, dos diferentes espagos ao longo do projeto e potenciando a ligagdo com o Rio Guadiana

(Corredor Ecoldgico).

Pretende-se manter a geometrizacdo pombalina que caracteriza a cidade e, a0 mesmo
tempo, introduzir uma leitura mais moderna e simples de forma a criar espacos amplos que
possam ter varios usos. E por outro lado, sem nunca esquecer e apagar a histéria do lugar, pelo

contrério, dando énfase ao caminho de ferro que outrora tanto caraterizou o local.

A proposta de intervengédo resulta da procura de conciliar a leitura dos principais
corredores, articulando as diferentes leituras e interligando-os como se pode verificar no

seguinte Diagrama Conceptual (Figura 58).

‘ CAMINHO DE FERRO
GEOMETRIA POMBALINA

RIO GUADIANA

RESERVA NATURAL DO SAPAL DE CASTRO
MARIM E VILA REAL DE SANTO ANTONIO

Figura 58 - Diagrama Conceptual (Fonte: autor).
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5.3. Descricao da Proposta

A proposta apresentada resulta de uma compreensdo da &area de intervencéo e de uma
avaliacdo da intencdo da CMVRSA para 0 espaco, cujo objetivo € criar um espaco de carater
recreativo e com funcdes urbanas, mas sem esquecer a reinterpretacdo da sua historia. Dando
lugar a proposta de uma Via Verde com o intuito de gerar um espaco com funcdes urbanas e

ecoldgicas, associando-se a fungdes de recreio e lazer.

Outra intencdo prevista nesta intervencéo € a preservacao ecoldgica na zona de encontro
entre a cidade de VRSA e o0 Sapal, estabilizando os seus corredores e preservando a vegetacao
existente, potenciando simultaneamente as suas funcdes ecoldgicas. Esta zona é também
identificada como responsavel pela ligacdo entre a Estacdo de caminhos de ferro em ativo e o
Parque que, desta forma, seré assegurada pelo uso de materiais provenientes da natureza, como
é a madeira, e por técnicas de construcdo que se integrardo bem na paisagem, uma pratica que
remete para a mairia das intervenc6es levadas a cabo em Portugal com carater natural. Assim,
propGem-se um passadico de madeira desde a Estacdo até a Avenida de Républica, que
inicialmente é assegurado por um passadico elevado até onde termina a jurisdicdo da CP, e
entdo depois ao longo da linha de caminho de ferro, sempre em madeira. Desta forma, mantém-
se a ligacdo entre o caminho de ferro e a zona ribeirinha de VRSA, originando um espaco

singular atraves da sua proximidade com o sapal e o seu carater natural.

A restante area do parque apresenta um carater diferente, mais urbano apesar da sua
proximidade com o Rio Guadiana, e desta forma a proposta para este espaco é também um
pouco diferente da primeira zona. Esta & uma area de grande dimensdo (comprimento e largura)
e amplo que, no entanto, apresentando alguma influencia pombalina e da historia da cidade.
Assim a proposta reflete a intencdo de manter a influéncia histérica pombalina, presente
principalmente na zona Sul do parque, e a medida que se vai percorrendo o espaco em direcao
as salinas de Castro Marim (a Norte) essas linhas vao perdendo expressao e vao dando lugar a
areas com maiores dimensdes e com influéncia na leitura do caminho de ferro (que sera
recolocado ao nivel do pavimento no local onde existia), que se carateriza por uma linha

extensiva e organica, que faz constrate com o reticulado pombalino.

Na zona central do parque percebe-se que ha uma convergéncia entre as duas leituras e
influéncias, revelando um “jogo” de linha retas e organicas que dao resultado a espagos e
ambientes diferentes, com dimensdes e fungdes diferentes, que direciona a intervengdo para um

carater mais “artificial”, mas historico € um pouco inspirada em intervencdes de referéncia
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como o High Line Park e o Promenade Plantée. Tendo em conta que esta € uma area urbana,
mas adjacente as margens do rio, existe a intencdo de tornar esta area num espaco com carater
multifuncional, originando espagos com diferentes fun¢Ges como de estadia, desporto formal,
desporto informal, contemplacdo, recreio e atividades culturais. E por outro lado, completar
esta intengdo com uma proposta sustentavel de vegetacao autoctone, de forma a contribuir para
interligagdo do parque e a tornar o espaco num so, e a criar ambientes diferentes, zonas de

sombra e zonas de clareira atraves da vegetacao arborea.

Relativamente ao sistema de mobilidade no parque, é prevista a circulagcdo pedonal e
ciclavel, uma vez que uma das intencGes da proposta é a promo¢do dos Modos Suaves de
Deslocacéo ao longo do parque e promover a ligacdo com a Ecovia do Algarve e a Ecopista do
Litoral. Desta forma, os percursos apresentam uma grande extensdo longitudinal livre de
obstaculos e com uma largura suficiente para a deslocacdo de ambos os modos suaves de
deslocacdo. O declive no parque é pouco acentuado, apenas apresentando degraus nos limites
da Praca e da zona do café, e um declive acentuado no percurso elevado. Assim, resultam
percursos acessiveis para todos que asseguram que a travessia do parque seja feita de forma
segura e agradavel, produzindo diferentes vistas e diferentes ambientes, mas sempre com uma

vista disponivel para o fim do parque.

Verifica-se também a intencdo de reorganizar o estacionamente e o transito na zona
através de bolsas de estacionamento integradas no desenho de projeto, e desta forma, reduzir o
impato visual dos automoveis. Assim, propde-se reorganizar e direcionar o estacionamento
automavel e a paragem de autocarros para a zona Norte do parque, em bolsas organizadas com
lugares definidos para carros, motociclos e 3 estacionamentos para autocarros, contrariamente
ao que se encontra atualmente. Na zona Sul sera também prevista uma bolsa de estacionamento
perto dos cafés existentes de forma a auxiliar esses servigos e a Marina, pois a entrada do pontéo

da Marina encontra-se nessa zona.

5.3.1. 12 Fase — Estudo Prévio

Organizacéao Espacial
Na zona Sul do parque pretende-se manter os cafés existentes que albergam servigos de

apoio ao pontdo da marina e da Alfandega, e ainda manter a bomba de combustivel existente.
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Prop6e-se a requalificacdo da estacdo do caminho de ferro e a sua reconversdo num café
mantendo a traca arquitetonica. Pretende-se que o seu interior transmita a historia do lugar quer
através da sua decoracdo com a introducdo de fotografias que representem a antiga vivacidade
do local, quer através da sua dinamizacdo como um espaco cultural, podendo servir também
como espaco de leitura. O espaco fronteiro a Estacdo do caminho de ferro sera valorizada
através da proposta de uma plataforma na zona da linha do caminho de ferro, onde surge uma
Praca que se estende até ao Rio Guadiana, a cota da estacdo. Esta plataforma, na extenséo da
linha de caminho-de-ferro serd feita de um material transparente de forma a que se possa

percorrer 0 espaco e visualizar o caminho de ferro no local onde esteve outrora.

Propb6em-se a Praca com uma leitura simples com arvores de ensombramento de forma
a criar zonas de sombra e de clareira com o intuito de convidar os visitantes a permanecer no
espaco ao longo da esplanada do café ou dos bancos dispostos na mesma. Ainda no seguimento
da praca surge um pontdo com trés degraus com cerca de 40 centimetros de altura que permite
as pessoas sentarem-se ou até recostarem-se perto do rio, até ao nivel da agua. O pequeno
edificio existente junto ao rio (antigo posto de combustivel da SHELL) seré requalificado e
reconvertido numa gelataria. Os espacos verdes contiguos a esta zona propdem-se com um

misto de relvado e de herbaceas a definir numa fase posterior de projeto.

Na zona central do Parque pretende-se criar uma area multicultural com atividades para
0s miudos e graudos. Propde-se requalificar os armazéns junto ao rio num Pavilhdo
Multicultural e num Museu, podendo albergar exposic6es e outras atividades, e ainda tera uma
zona de oficina de aluguer e reparo de bicicletas. Ainda nesta area central sera proposto um
Parque Infantil com dois espacos diferentes: o primeiro é um parque formal, pavimentado com
piso insitu-epdm e com o0s equipamentos de diversdo que costumam estar associados a esta
tipoligia de pargues, o segundo espaco apresenta um caracter mais informal para dar liberdade
a criatividade das criancas para jogos e brincadeiras livres, sendo composta apenas por um

“jogo de pavimento” entre relva e o piso insitu-epdm.

Na zona Norte do Parque Ribeirinho propde-se a implementacdo de duas areas de
recreio: uma area de recreio ativo e outra de recreio passivo composta por um grande relvado,
assim como a recuperacdo e requalificacdo dos edificios abandonados ai existentes em, Hotel e
Restaurante, e ainda, um caminho sobre-elevado que surge como um ramal apartir da linha de
caminho de ferro. A zona de recreio ativo serd constituida por uma area informal e uma area

formal, na area informal propde-se a implementacdo de um grande relvado possibilitando a
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pratica de varios jogos e brincadeiras como futebol, apanhada e outros. E a area formal sera
pavimentada com piso desportivo e integrando campos de jogos desenhados no chéo, (mas com
medidas flexiveis para vérias modalidades, como basquetebol, voleibol, etc...) e ainda umas
mesas fixas de ping-pong e matraquilhos. Pretende-se que o caminho sobre-elevado se
assemelhe com um ramal da linha do caminho de ferro e que ganhe altura ao longo do trogo, de
forma a criar um ponto no meio do percurso com caracteristicas de miradouro, de onde se possa
usufruir de uma vista ampla e panordmica com visibilidade para todo o Parque, para o Rio
Guadiana, até a margem de Espanha. A Norte deste percurso propde-se um espaco verde que
proporcione diferentes brincadeiras, mas também que convide a permanecer do local. Este
espaco verde, area relvada, é composto e estruturado por algumas micromodelagdes do terreno,
criando zonas com diferente espacialidade - umas mais amplas e outras mais recatadas e
discretas, dando a possibilidade de haver varios usos para a mesma area. Este jardim é
igualmente um espaco verde que da apoio ao Hotel e Restaurante propostos. Pretende-se que
estes servicos sejam auxiliados por um acesso automdvel, que servira apenas para clientes do

hotel e restaurante (acesso condicionado).

5.3.2. Faseamento da Proposta
Devido a extensdo e area do projeto optou-se por fasear o desenvolvimento da proposta
em 4 fases de construcdo e desenvolver apenas uma das fases ao nivel de Anteprojeto, no ambito

deste trabalho académico. Assim, o faseamento da proposta obedeceu aos seguintes critérios:

e Dimensdes semelhantes nas quatro fases;

e Ter em conta as linhas marcantes da proposta, utilizando-as como diviséo de
areas;

e Iniciar a contagem pela zona do parque
proxima da Estacdo de caminhos-de-
ferro de VRSA em atividade, e fazer
contagem crescente em direcdo ao

outro extremo do parque;

De acordo com os critérios apresentados, o

resultado do faseamento do desenvolvimento da

proposta é o que se apresenta na planta a seguir Figura 59 - Planta de Faseamento

apresentada (Fig. 59).
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5.3.3. 22 Fase — Anteprojeto
Nesta etapa do presente trabalho, desenvolve-se a FASE 3 da proposta de faseamento
apresentada na Figura 59 - Planta de Faseamento com cerca de 24 659 m?, sendo desenvolvidas

as cartas técnicas correspondentes a fase de Anteprojeto, apresentadas a escala 1:500.

Esta fase tem como objetivo materializar e pormenorizar a proposta de intervencao,

mantendo os objetivos definidos anteriormente.

Organizacao Espacial

A area desenvolvida nesta fase, é, como ja foi referido atras, uma area multifuncional,
planeada para albergar diversas atividades no espaco publico e, para todas as faixas etérias.
Como resultado ter-se-a um espaco dindmico, de linhas simples, assentes no seu conceito de

intervencdo.

A proposta de um Espaco Cultural, que resulta da proposta de requalificacdo dos
armazens existentes, de apoio a atividade piscatoria, junto a margem do Rio Guadiana,
contemplard os seguintes usos: um Centro de Atividades Culturais e um Museu. O primeiro tera
como objetivo principal ter a capacidade para acolher diversos tipos de atividades, desde
exposicoes, atividades ludicas, concertos intimistas e outras atividades que possam enriquecer
0 espaco e a cidade de VRSA, de forma a aumentar a afluéncia de pessoas a cidade e ao parque.
O Museu, sera dedicado a VRSA, mas principalmente, a atividade dos caminhos de ferro, da
indUstria conserveira e da atividade piscatdrio, atividades estas que marcam a histéria da area

em estudo.

Sendo um espaco rico em historia, pretende-se realcar este Espaco Cultural agora
proposto, (tanto ao nivel do edificado requalificado, como ao nivel do espac¢o aberto que Ihe é
adjacente), e conceder-lhe um aspeto nobre, optando-se por propor a aplicacdo de materiais
diferentes das restantes areas de estadia, deste parque ribeirinho. Ao nivel do solo, serdo
mantidas as linhas de caminho de ferro existentes ao longo do rio, que serviam para auxiliar a
atividade piscatorio. Sdo criadas zonas de estadia, cuja formalizagdo, inspirada nas proprias
linhas do caminho-de-ferro, apresenta uma leitura semelhante as mesmas, resultando num

“jogo” no pavimento, entre materiais inertes e material vegetal.

A linha do caminho de ferro desativado € representada da seguinte forma: serdo

colocadas novamente as linhas exatamente no local por onde passavam e, em vez de estarem
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assentes em solipas de madeira, cada linha estara ao nivel do solo, integrada juntamente com
um Piso Fotovoltaico Anti-derrapante, assegurando-se assim, a memoria do lugar do caminho
de ferro. Esta “faixa” pode ser encarada como barreira visual entre 0 Espaco Cultural e a zona
de recreio, formal e informal, e ainda, sera multifuncional pois, este pavimento é indicado para
caminhar, mas também para outras atividades de recreio e lazer como: correr, andar de patins,

bicicleta, etc...

A presente proposta, prevé também um Parque Infantil que contempla, num mesmo
recinto, duas &reas com caracteristicas diferentes: uma de carater formal, composta pavimento
emborrachado e por equipamentos de recreio infantil (de catalogo) que séo carateristicos destes
espacos, como o baloi¢o, uma casa ou uma caixa de areia; a segunda area, sera de recreio infantil
informal, caraterizada por um jogo entre o piso emborrachado e por area relvada, com algumas
micromodelac@es, no intuito de criar um espaco de carater natural para estimular a criatividade
das criancas, em brincadeiras e jogos em grupo ao ar livre. O parque tera uma vedacéo de acordo
com as caracteristicas do mesmo, exceto no limite Este do Parque Infantil. Neste limite, a
existéncia de um troco da antiga zona de embarque, que se propde requalificar, passando agora
a ter funcdes de banco-murete, servird simultaneamente de limite desta area de recreio infantil,
0 que tornara este espago seguro para as criangas, e permite que os adultos possam repousar e,

em simultaneo, supervisionar as criancas.

A Norte do Parque Infantil, propde-se a implementacdo de uma area maioritariamente
plantada, com o propdsito de criar uma zona apropriada para lazer e recreio informal, ao ar
livre, para atividades como: leitura, piqueniques ou para jogos. A vegetacdo proposta
proporciona a existéncia de diferentes ambientes, com zonas de clareira e de ensombramento,
garantindo assim uma diversidade visual e sensorial ao longo de todo o ano, tendo-se tido
especial atencdo as condicBes climaticas onde VRSA esta inserida, reforcando-se o

ensombramento através da proposta de plantagdo de arvores de grande porte.

Junto a Avenida da Republica € previsto um passeio largo, que permite a deslocacéo dos
utentes, em seguranca, e que, de certa forma, cria uma quebra entre a avenida e o0 parque,

reduzindo o barulho do trafego rodoviario.

Em suma, esta proposta tem um carater multifuncional, de linhas simples e com a
criacdo de grandes areas, de clareia, ou de ensombramento, com o intuito de criar um parque
dindmico e convidativo aos habitantes e turistas, na cidade de VRSA, a percorrer 0 espago e a

permanecerem.
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Modelagao do Terreno e Drenagem
A proposta de intervencédo foi desenvolvida com o principio de respeitar e adaptar-se a
morfologia do terreno, de forma a minimizar os movimentos de terra, mas garantindo a

acessibilidade de todos os utentes.

A area de intervencdo caracteriza-se por ser uma area relativamente plana, com uma
inclinacdo suave, e desta forma, a proposta assegura preservar esta leitura do terreno. Propdem-
se assim, poucas modelacOes de terreno, destacando-se que a maior diferenca de cota que se
apresenta é o lancil entre a Avenida da Republica e o Parque, com cerca de 5¢cm de altura e as
zonas onde é garantida uma inclinacdo de 2% para a escorréncia de aguas para 0S espacos

verdes.

Pavimentos | EqQuipamentos e Mobiliario Urbano
A escolha dos pavimentos propostos obedeceu aos seguintes critérios: o pavimento
existente, a escolha de materiais caracteristicos da regido, a criacdo de espacos diferentes e a

sua adequacao a esses espacos e uma boa relacdo de qualidade / preco.

Ap6s tomados em consideracdo os aspetos referidos no paragrafo anterior, a proposta
de pavimento para 0 passeio ao longo da estrada, assim como para 0s caminhos principais do
parque é a Calcada Miluda de Calcario, tendo em atencdo ndo s6 o facto de este tipo de
pavimento, estar presente nos pavimentos das areas envolventes ao parque, mas também porque

o calcério é uma pedra caracteristica da regido do Algarve.

No Espaco Cultural, de forma a destacar a area e a criar uma continuidade de algumas
linhas de projeto, é proposto a aplicacdo de lajes de calcario intercaladas com a calcada, num
jogo entre os dois pavimentos, criando uma dinamica no espaco. A laje € também aplicada em

algumas linhas de pavimento que se encontram na area dos canteiros.

Na area correspondente a zona onde estava a linha do caminho de ferro é aplicado um
material diferente com os seguintes objetivos: destacar o percurso dos restantes, com o intuito
de lhe dar a importancia devida; apropriar o material ao uso; tornar o percurso multifuncional;
contribuir para a produgdo de energia “limpa” permitindo a sustentabilidade do proprio parque
(iluminacdo do mesmo e/ou fornecer energia aos edificios deste Espaco Cultural) e, assim,

contribuir para a reducdo da “pegada ecologica”. Desta forma, este percurso é proposto em
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“Piso Fotovoltaico Transitavel e Antiderrapante”, tornando-o apto para atividades como a

caminhada ou a corrida.

Por ltimo, assegura-se a aplicacdo de pavimento adequado para a area de recreio,
através da aplicacdo do “INSITU — EPDM” no Parque Infantil, de forma a garantir a Seguranca

das criancas no espaco dedicado as suas correrias e brincadeiras.

Equipamentos e Mobiliario urbano

Esta proposta de intervencdo prevé conservar a cota de soleira da estacdo desativada e
da sua zona de embarque. Desta forma, a zona de embarque, do lado Este, sera utilizada como
banco-murete junto ao parque infantil, que garante a seguranca das criancas e, simultaneamente,
proporciona um local para os adultos puderem sentar e descansar, enquanto supervisionam 0s

pequenos.

O mobiliario proposto assenta em linhas simples e retilineas, e vai ao encontro das ideias
da proposta. Assim destacam-se dois tipos de bancos propostos: i) um banco com costas, de
linhas direitas e modernas, proposto ao longo do passeio junto a estrada, servindo de apoio para
descanso e espera; ii) bancos colocados ao longo dos percursos do parque, inclusive numa zona
verde, junto a relva e canteiros, de forma a criar uma zona de estadia com um caracter nao tdo
utilitario, mas sim, para proporcionar bem-estar ao utente. A iluminacdo a propor ird ao
encontro dos mesmos critérios no que se refere a simplicidade da suas estruturas e formas, bem

como as papeleiras.

Relativamente aos equipamentos, sdo propostos diversos equipamentos de recreio
infantil, de “catalogo”, dentro da area do parque infantil para estimular diversas atividades e

brincadeiras.

Material Vegetal
A proposta de intervengéo teve em consideragédo alguns fatores como: a utilizacdo de
espécies autdctones sempre que possivel, a perenidade das folhas, a estrutura, o volume e forma,

a densidade de copa e, a utilizacdo da vegetacdo para criar diferentes envolventes.

A vegetacao proposta consiste, essencialmente, em vegetacao arborea de alinhamento

ou de ensombramento com grandes copas, e em vegetacao arbustiva. Recorreu-se a relva e ao
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prado florido como cobertura de solo, de forma a possibilitar qualquer tipo de atividade ao ar
livre, seja de lazer ou de recreio. As herbaceas foram escolhidas tendo em consideracéo a sua
cor de floragcdo e o seu porte, para criar diferentes perfis de alinhamentos e criar alguma

dindmica no espaco verde.

Sendo assim, o elenco arboreo é por constituido por: loddo-bastardo (Celtis australis),
jacaranda (Jacaranda mimosifolia), oliveira (Olea europaea), lentisco (Philyrea angustifélia),
choupo-negro (Populos nigra), carvalho de Monchique (Quercus canariensis). O elenco
arbustivo € constituido por: murta (Myrtus communis), mato-branco (Teucrium fruticans),
folhado-comum (Viburnum tinus). Quanto ao elenco de herbaceas e gramineas é composto por:
agapanthus (Agapanthus africanus), gazania (Gazania rigens), capim-do-texas (Pennisetum
setaceum “Rubrum”), alho-social (Tulbaghia violacea). A relva e o prado florido sdo propostos
em sementeira, em que a relva é constituida por: azevdo (Lolium multiflorum), festuca-
encarnada (Festuca rubra rubra) e grama-azul (Poa pratensis). O prado florido é constituido
por: Festuca rubra rubra, Festuca ovina duridscula, alisso (Lobularia maritima), Verbena

(Verbena tenuisecta) e cravina (Dianthus plumarius).
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V1. Consideracdes finais

A procura do espaco ao ar livre, para fins de recreio, integrado na malha urbana ou peri-
urbana, estd em evolucgdo crescente. H& cada vez mais adeptos de atividades desportivas ou de
recreio, ao ar livre, seja de forma organizada, ou individual, como a investigacdo desenvolvida
no capitulo Modos Suaves de Deslocacdo comprova. Com o aumento do nimero de praticantes
destas atividades, acresce também, a procura de locais capacitados para tal, com equipamentos
que garantam a seguranca dos utentes.

Destaca-se ainda a importancia da integracdo do Corredor Verde no Planeamento
Urbano (Ex: Planos Diretores Municipais), de forma a assegurar a inter-relagcdo entre o espacgo
urbano, peri-urbano e rural, indo ao encontro dos principios do conceito Continuum natural.
Este planeamento tem o propdsito de criar cidades com espagos verdes interligados entre si e
com os corredores naturais envolventes, de forma a criar paisagens sustentaveis e com
equilibrio entre o espaco edificado e o espaco verde. Este equilibrio sera benéfico para os
utilizadores desses espac¢os, ao proporcionar uma variada oferta de espacos verdes de recreio e

lazer.

A proposta apresentada pretende estabelecer esta inter-relacdo, proporcionando a
ligacdo entre a zona verde ribeirinha existente a Sul da Marina de Vila Real de Santo Antonio,
com a area protegida (Reserva Natural de Castro Marim e Vila Real de Santo Antdnio), a area
peri-urbana (limite da area urbana consolidada a Norte), e 0 espaco rural, através de ligacdes
com 0s percursos pedestres e ciclaveis, existentes e propostos. Toda a area em estudo, é

também, uma &rea ribeirinha integrada no corredor verde associado ao Rio Guadiana.

De acordo com a pesquisa efetuada, verifica-se que em Portugal o nimero de
requalificagcdes de linhas de caminhos de ferro desativados é maior em espago rural, do que em
espaco urbano. Estas requalificacdes apresentam uma metodologia “naturalizada”, intervindo
apenas no tro¢o da linha do caminho de ferro, ou pouco mais que 0s seus limites e,
vocacionadas, principalmente, para atividades recreativas, como: a corrida ou o ciclismo. S&o
intervencdes que preveem apenas um ou dois usos, e que tém como base intervencionar pouco

na paisagem, seja na vegetacdo, seja no proprio tracado e tendem a utilizar materiais naturais.

Por outro lado, de acordo com os casos de estudo pesquisados no ambito do presente
trabalho, sobre as requalificagdes de linhas de caminho-de-ferro em espacos urbanos, verifica-

se que a intervencao se assemelha a uma proposta de um parque urbano, de carater recreativo e
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de lazer, e com espagos multifuncionais, de recreio, lazer e utilitarios (ex: zonas de estadia;

percursos para corridas e ciclismos; campos de jogos, entre outros).

A proposta desenvolvida no trabalho concilia ambas as tipologias de Vias Verdes: por
um lado, parte do troco da linha de caminho de ferro de Vila Real de Santo Ant6nio encontra-
se nos limites da RNCMVRSA, apresentando uma paisagem muito caracteristica e sensivel,
onde se utilizou uma abordagem “naturalista”, consistindo na utilizacdo materiais naturais
projetados de forma a minimizar a transformacdo do espaco. Por outro lado, para a area de
intervencdo que se desenvolve ao longo da margem direita do Rio Guadiana, espaco urbano,
propbe-se um espaco multifuncional, que promove o continuum natural e, que prevé grandes

areas propicias a atividades de recreio e lazer.

Considerando que as Vias Verdes sdo intervencGes de carater muito préprio e
direcionadas a um determinado publico alvo, seria interessante fazer um estudo sobre o uso
atual das requalificagdes de linhas de caminho de ferro em Portugal. Tal estudo permitiria
verificar a aceitacdo, por parte dos seus utilizadores, desta nova tipologia de espaco de recreio,

com o propésito de se alcancar o melhor método de intervencionar nestes espagos.

Relativamente ao presente trabalho, considera-se que um estudo ao nivel da opinido
publica, sobre a receptividade desta proposta, seria interessante, com o proposito de ir ao
encontro, ndo sé das necessidades e interesses da populacéo, bem como perceber qual das duas
propostas poderia ter uma maior aceitacao por parte desses mesmos utilizadores. Ou até mesmo,
suscitar um debate entre os diferentes atores no territorio sobre as vantagens / desvantagens das
duas propostas presentes neste trabalho, considerando que tém abordagens muito diferentes.
Nesta linha de pensamento, considera-se importante continuar a promover acgdes de
sensibilizacdo direcionadas a todos os atores que intervém no territério, com o proposito de
realcar a importancia de considerar as aptiddes e condicionantes do mesmo aquando das
politicas de tomada de decisdo relativamente aos usos do solo. A existéncia de equipas

multidisciplinares torna-se assim fundamental no planeamento e ordenamento do territorio.
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