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Introducao

O presente relatdrio, enquadrado na conclusdo da 1° fase, apresenta a caracteriza¢do e diagndstico dos
problemas e potencialidades ao nivel da acessibilidade e mobilidade urbana no concelho de Matosinhos,
assente na organizagdo autarquica de 2011, ano para 0 qual se dispunha de informagdo estatistica
relevante.

Para a elaboracéo deste documento desenvolveram-se trabalhos de reconhecimento e exploragdo das
condicBes de acessibilidade e mobilidade oferecidas pelo municipio de Matosinhos e pela sua area de
influéncia, aos cidaddos e empresas que nele habitam ou desenvolvem atividades. Estes trabalhos
incluiram a caracterizacdo da ocupacdo urbana e dos padrdes de mobilidade (capitulo 1) bem como a
caracterizacdo da oferta dos diversos sistemas de mobilidade instalados no concelho (capitulo 2), e da
avaliacdo da qualidade ambiental (capitulo 3). A caracterizacdo da ocupa¢do urbana tem como objetivo
destacar as principais condicionantes da ocupacédo urbana para a mobilidade, exaustivamente levantadas
pelo relatdrio de caracterizacdo e diagnostico desenvolvido pela Camara Municipal de Matosinhos para
a revisdo do seu PDM. Salienta-se aqui a identificacdo de um sistema de centralidades, essenciais as
analises desenvolvidas em fases posteriores. A caracterizacdo da oferta ao nivel dos transportes foi
desagregada por 3 sistemas, o sistema rodoviario, o sistema de transporte pablico e o sistema de modos
ativos. Ja a caracterizacdo do sistema ambiental agrega a informacéo existente relativa a avaliacdo dos
niveis de ruido e de poluentes atmosféricos.

Passando da caracteriza¢do ao diagnostico, os trabalhos anteriores foram conjugados para a analise dos
niveis de acessibilidade oferecidos aos cidaddos (capitulo 4), permitindo analisar de que forma a
estrutura urbana (ocupacdo urbana e sistemas de transportes) estd a condicionar as escolhas de
mobilidade dos habitantes de Matosinhos, e em particular a sustentabilidade dessa mobilidade. Os
resultados destes trabalhos forneceram as bases para a identificagdo dos principais problemas e
potencialidades no que se refere a acessibilidade e mobilidade em Matosinhos (capitulo 5), permitindo
assim identificar as quest@es prioritarias de acdo, quer ao nivel da oferta do sistema de mobilidade quer
ao nivel da ocupacdo urbana. Todos os mapas sdo apresentados num documento anexo a escala
1:60.000.

Perante a auséncia de um inquérito & mobilidade da populagdo da regido metropolitana do Porto, foi
tomada a iniciativa de promover a realizacdo de um inquérito a sua populacéo residente. Este inquérito
ndo pretendeu substituir o papel de um inquérito a mobilidade tradicional, visto apenas versar
resumidamente os padrdes de mobilidade dos residentes. No entanto, apresenta uma série de questdes
adicionais com o intuito de avaliar a recetividade de medidas-tipo de gestdo da mobilidade, cujos
resultados sdo apresentados no ultimo capitulo.
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1. Caracterizacao da Ocupacao Urbana e dos

padroes de mobilidade

1.1.Evolugao e situagao atual

O sistema de transportes de qualquer regido esta inteiramente dependente do
padrdo de ocupacdo do territdrio, nomeadamente da localizacéo dos locais de
residéncia e das atividades econOmicas. As pessoas e as empresas procuram
0s transportes para satisfazer as suas necessidades. Desta forma, antes de
abordar a tematica dos transportes é essencial uma reflexdo que incida sobre
as dindmicas temporais e geograficas da populacédo, do emprego e do modo
como interagem.

O municipio de Matosinhos, com uma populacdo de 175.478 habitantes,
segundo dados do Instituto Nacional de Estatistica (INE), a data do ultimo
recenseamento da populacdo em 2011, tem registado uma evolucéo
populacional crescente, acompanhando a tendéncia de descentralizacdo da
Area Metropolitana do Porto. Caracterizado por uma ocupacio urbana
heterogénea (mapas PE.01 a 03), a analise dos padr@es de ocupacdo territorial
obriga a cuidados especificos. Identificando a area urbanizada do municipio,
definida pelo Plano Diretor Municipal em vigor, datado de 1992, torna-se
possivel, através do recorte das subsec¢des estatisticas, minimizar os efeitos
da rarefacdo da ocupacédo urbana. Esta técnica permite identificar com maior
precisdo nestas zonas, onde as subsec¢Oes sdo consideravelmente maiores, a
real ocupacao da populacdo e das atividades no territério.

Atualmente, as maiores densidades populacionais verificam-se na faixa sul do
municipio e no centro de Leca de Palmeira, onde predominam densidades
superiores a 100 habitantes por hectare. Focos com igual concentragdo
residencial surgem nas zonas do Freixieiro e da Praia de Angeiras.

No periodo entre 1991 e 2011 o crescimento populacional registou uma
desaceleragdo progressiva, passando de 10,2% para 5,06%. Conforme
apresentado pelos mapas da variacdo da densidade populacional para os
intervalos de 1991 a 2001 e de 2001 a 2011 (mapas PE.04 e PE.05), a
desaceleragdo do crescimento populacional do concelho apresenta diferentes
dindmicas. Enquanto certas areas mantiveram o padrao de evolugdo, outras
evidenciam variagdes entre as duas decadas, sendo fortemente influenciadas
pela criagdo de novos eixos Viarios ou pelo surgimento de novos conjuntos
habitacionais ou polos de emprego. Na analise destes dois mapas é
importante destacar as alteracOes feitas pelo INE para os critérios de
delimitacdo das subsec¢des estatisticas para os diferentes recenseamentos.
Como consequéncia, 0 mapa da variacdo densidade populacional entre 1991
e 2001 apresenta manchas de crescimento e contracdo mais homogéneas
comparativamente a década seguinte, principalmente em zonas de
urbanizacdo ndo consolidada, onde as subsec¢bes sofreram maior alteracéo
de valores e de forma.
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Assim, verifica-se que na zona de Matosinhos Sul, na parcela norte do centro
urbano de Leca da Palmeira, no eixo das Avenidas Xanana Gusmao e Vasco
da Gama em Sdo Mamede de Infesta e Senhora da Hora, respetivamente, na
zona de Ribeiras em Perafita, e na faixa urbana da Praia de Angeiras, ocorre
um padrdo constante, homogéneo e significativo de crescimento
populacional. O ndcleo histérico de Matosinhos e de Leca da Palmeira, assim
como o territério em redor do Rio Leca e o territdrio com caracteristicas
urbanas menos proeminentes apresenta, inversamente, uma tendéncia de
reducdo populacional consistente. As areas de ocupagdo mais dispersa do
municipio mantém, em grande parte, a tendéncia de rarefacdo, acentuando a
densificacdo das areas urbanizadas.

O centro de Santa Cruz do Bispo, do Viso de Cima, na Senhora da Hora, e
da Quinta do Rocha, em Sdo Mamede de Infesta, evidenciam uma redugdo
populacional a partir do inicio do século, apés uma tendéncia de aumento
populacional. Inversamente, a zona de Farrapas em Perafita representa o
unico foco significativo de aumento populacional a partir de 2001, invertendo
a tendéncia negativa registada na década anterior. O efeito da construcdo do
Metro do Porto, apesar de levar a inversdes na tendéncia de evolucdo
populacional nas areas adjacentes as estaces ndo teve um efeito dinamizador
de larga escala, resumindo-se a focos especificos de nova construcéo e de
fixacdo de populagdo, principalmente na Senhora da Hora.

Como resultado do desenvolvimento urbano das duas uUltimas décadas, 0s
nucleos de Leca da Palmeira e do Centro Histérico - Matosinhos Sul
homogeneizaram-se, a ocupacao do eixo Senhora da Hora - S&0 Mamede de
Infesta intensificou-se, e 0s conjuntos urbanos mais periféricos em Lavra e
Perafita ganharam algum destaque (mapas PE.O1 a 03). Mantem-se, no
entanto, o predominio da ocupacdo populacional na parcela sul do concelho,
junto a fronteira com o Porto, e evidencia-se um desenvolvimento mais
significativo de nucleos mais afastados a norte, na faixa costeira. Os mapas
referentes aos anos de 2001 e 2011 também indicam que as transformacoes
ocorreram com maior intensidade em areas ja ocupadas, com densidade
acima dos 10 habitantes por hectare.

De um modo similar a ocupagao populacional, os resultados da densidade de
emprego, relativos ao ano de 2011, evidenciam um padrdo de distribuicdo
desequilibrada pelo territério (mapa PE.06).

Assim sendo, 0 emprego concentra-se primordialmente na sede de concelho,
na Senhora da Hora entre o limite sul e a estacdo de Metro, ao longo do eixo
da Rua Nova do Seixo/Rua de Recarei, no centro urbano de Sdo Mamede de
Infesta e em outros trés ndcleos no interior do concelho, nomeadamente a
zona industrial de Perafita/ Freixeiro e prolongamento para sul até ao Mar
Shopping, o conjunto da Unicer/ Lionesa, e a zona industrial da Arroteia ao
longo do eixo da N14 (Figura 1). Essas zonas de maior concentracdo de
emprego também apresentam distingdo quanto a sua forma, composi¢do e
relacdo urbana. Essas relacOes serdo exploradas com maior pormenor a
seguir, no subcapitulo dos sistemas de centralidades.
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Figura 1 — Oferta de emprego nas freguesias de Matosinhos

O resultado dessas diferencas de padrdes de ocupacdo populacional e de
emprego acaba por refletir diretamente no conjunto edificado do concelho.
Conforme apresentado pelos mapas PE.07 e 08, enquanto os edificios
industriais se concentram na parcela norte do concelho, com destaque para o
eixo da N14 e o conjunto Refinaria/Santa Cruz do Bispo/Perafita, os
edificios  exclusivamente habitacionais encontram-se em  diversos
aglomerados espalhados através do concelho. Contudo, a freguesia de
Matosinhos ¢ um caso excecional de baixa predominancia de edificios
exclusivamente habitacionais e uma ocupagdo industrial residual. Esse
resultado reflete a coexisténcia das altas densidades de popula¢éo e emprego,
fruto de uma continua reducédo da ocupacéo industrial em Matosinhos Sul.

Assim, pode-se dividir o territorio em dois grandes blocos: norte e sul do Rio
Leca. A norte, a ocupagéo é predominantemente monofuncional. Enquanto
as habitagOes apresentam baixas densidades levando a uma maior dificuldade
em delimitar os bairros residenciais, 0s postos de trabalho concentram-se em
grandes superficies comerciais e industriais, localizadas em pontos especificos
do territdrio. Esse quadro € intensificado no extremo norte, no interior de
Lavra, onde a ocupacao residencial é rarefeita. As habitagdes estdo localizadas
essencialmente ao longo das vias, convivendo lado a lado com terrenos
agricolas ou pequenos armazéns. A sul, evidencia-se uma ocupagdo mais
homogénea. Apesar das diferencas de amplitude dos resultados entre
Matosinhos, Leca da Palmeira e as demais freguesias, a ocupagdo urbana
apresenta caracteristicas mais uniformes. Tanto a populagdo como o emprego
é distribuido em densidades similares, em parcelas menores e mais proximas
aos bairros habitacionais. No entanto, como consequéncia da ocupacdo
urbana mais intensa, também se evidenciam com maior clareza as ruturas
territoriais provocadas pelas grandes infraestruturas viarias e ferroviarias, e
pelas caracteristicas geograficas.




CE.01

1.2.Sistema de centralidades

A partir da caracterizagdo da evolucdo da ocupacdo urbana apos a vigéncia
do PDM de 1992 e da descricdo mais atualizada do territério, foram
estabelecidos os critérios para identificar e delimitar as centralidades urbanas
do concelho de Matosinhos. Estas centralidades foram definidas a partir da
identificacdo de aglomerados ou conjuntos urbanos claramente delimitados,
e com capacidade de se destacar no contexto do concelho, e divididas em trés
grupos consoante a sua funcdo e hierarquia: predominantemente residencial,
predominantemente de emprego, e mista. A hierarquia é determinada pela
relevancia da centralidade no contexto do concelho, sendo alta, média ou
baixa, respetivamente.

A fim de atender a pré-requisitos técnicos para as etapas de avaliagdo da
acessibilidade, as centralidades foram representadas por pontos ao invés de
manchas ou eixos. Foi atribuido um ponto para cada centralidade, sendo
marcados a partir da estimativa do centro de um poligono hipotético que
delimita cada centralidade.

Deste processo resultou um total de dezasseis centralidades, sendo oito de
caracter residencial, quatro de emprego e quatro mistas, conforme
apresentam os mapas CE.O1 e 02. Os resultados evidenciam um notavel
desequilibrio entre o norte e o sul do municipio. Enquanto a norte se destaca
a predominancia de centralidades residenciais de baixa hierarquia e
centralidades de emprego de média hierarquia, dada a dispersao territorial, o
Sul caracteriza-se por uma maior concentracdo e proximidade de
centralidades (nove em dezasseis, distribuidas numa &rea significativamente
menor), pela auséncia da baixa hierarquia e, em geral, por um maior equilibrio
entre a distribuicdo de populacdo e do emprego, levando a definicdo de
centralidades mistas.

A centralidade mista de Matosinhos, pela concentracdo de habitagdo,
emprego, equipamentos e servigos publicos, faz com que Ihe seja atribuida a
hierarquia mais elevada. As centralidades de Leca da Palmeira, Padrdo da
Légua e de S&o Mamede de Infesta sdo resultado de fendmenos semelhantes,
embora a uma escala inferior. Ja na Senhora da Hora, apesar da existéncia de
um ndcleo urbano relativamente continuo, a linha de Metro leva a
identificacdo de duas centralidades residéncias distintas, a nascente e poente
da estacdo. Na verdade, neste caso, a inexisténcia de passagens rodoviarias de
nivel, aliadas a elevada frequéncia das composicdes, gera uma barreira
consideravel entre centralidades, enfraquecendo o papel de cada uma na
globalidade da freguesia. O complexo comercial e empresarial do
Norteshopping gera, por si s6, uma centralidade de emprego. A zona central
da Senhora da Hora fica assim caracterizada por trés centralidades.

A medida que o municipio se desenvolve para norte, as centralidades ganham
um caracter mais especializado. As zonas industriais da Arroteia e do
Freixieiro e o complexo industrial formado pela Unicer e Lionesa, ndo sdo
somente altamente monofuncionais, como aparentemente desconexos das
areas residenciais mais proximas.



Por outro lado, a centralidade residencial de Custoias é fortemente
estruturada pelo sistema viario urbano, desenvolvendo-se paralelamente a
Rua de Recarei, uma importante via de comunica¢do com o Porto e a Maia.
Outros pequenos focos isolados de habitacéo, particularmente em Leca do
Balio, Santa Cruz do Bispo, Perafita, Corgo e Angeiras, faz com que ai sejam
definidas centralidades de habitacdo. Essa mesma classificacdo é compativel
com a menor concentracdo de equipamentos de ensino, satde e comércio de
bens de uso diério.

1.3.Padroes de Mobilidade

Esta seccdo apresenta a caracterizagdo dos padrdes de mobilidade dos
residentes do concelho de Matosinhos e discute as relagdes internas e
externas dos movimentos gerados e atraidos pelos residentes do concelho.
Na auséncia de um inquérito & mobilidade do concelho e mesmo da Area
Metropolitana (sendo o ltimo inquérito geral a mobilidade realizado no ano
2000), a utilizacdo dos dados disponiveis dos ultimos Censos (INE, 2001 e
2011), permite ter uma noc¢do da evolucdo das principais relagdes inter e
intraconcelhias a escala metropolitana.

A anélise seguidamente apresentada é constituida por trés fases. A primeira,
apresenta uma abordagem extensivel & Area Metropolitana do Porto (AMP),
realizada através da andlise aos movimentos pendulares intra e
interconcelhios observados na sub-regido. A segunda analise pretende focar-
se nos movimentos gerados a partir do concelho de Matosinhos a escala da
freguesia e, onde desejavel, a escala da subseccdo estatistica (unidade
territorial mais baixa). Posteriormente é feita uma analise a reparticdo modal,
por forma a aferir os modos de transporte mais representativos nas opgoes
de deslocacdo dos residentes do concelho. E importante referir que os valores
aqui indicados ndo refletem o nimero total de viagens, mas sim a populacdo
residente que realiza viagens pendulares casa-trabalho e casa-ensino.

Um dos conceitos mais relevantes para analisar os padrdes de mobilidade € o
de interdependéncia dos movimentos entre concelhos. Para tal, foram
calculados o indice de interdependéncia concelhia (racio entre o total de
ativos que saem do concelho x para o concelho y e o total de ativos que saem
do concelho) e o indice de geracdo (total de ativos que saem do concelho x
sobre o total de ativos no concelho), permitindo assim uma viséo geral das
dependéncias funcionais de mobilidade entre os concelhos da AMP (mapa
PM.01). Este mapa revela as relagdes estabelecidas, sendo possivel notar a
forte polarizagdo do concelho do Porto e uma divisdo entre os concelhos do
nucleo central (os 9 concelhos do Grande Porto) e os restantes concelhos da
AMP, nomeadamente aqueles a sul que estabelecem rela¢des mais proximas.

Numa outra analise, e no que concerne aos movimentos pendulares entre
concelhos da AMP, somando origens e destinos, 0 mapa PM.02 representa
as principais relacdes entre concelhos da AMP em valores absolutos. Nesse
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PM.02

PM.03

PM.03A

mapa é possivel verificar novamente a efetiva centralidade que o concelho do
Porto gera em termos de populagdo que realiza viagens, bem como as relagGes
que sdo visiveis em regides mais distantes do ndcleo central da AMP. Se for
feita a mesma analise no que concerne ao concelho de Matosinhos e realizado
0 mesmo apuramento, é possivel verificar as principais dependéncias de
mobilidade com os concelhos vizinhos. Assim, e tendo em conta as
deslocacdes da populacéo residente em Matosinhos (Mapa PM.03) verifica-
se a elevada dependéncia aos concelhos do Porto e da Maia, bem como, a um
grau mais reduzido, com o concelho de Vila Nova de Gaia. Pode ainda
referir-se a existéncia de um nimero consideravel de ativos com deslocagdes
diarias entre os concelhos de Matosinhos, Gondomar, Valongo e Vila do
Conde. Na generalidade é importante referir que (como seria de esperar) a
intensidade dos movimentos diminui gradualmente com a distancia a origem
da viagem, que neste caso é o concelho de Matosinhos.

Com a andlise dos movimentos pendulares com destino em Matosinhos
(Mapa PM.03A), é visivel uma maior homogeneidade nos municipios da
coroa central da AMP, ndo obstante a relacdo mais forte aos municipios da
Maia e do Porto comparativamente a Gondomar, Valongo e Vila Nova de
Gaia.

Relativamente aos grandes quantitativos de deslocagdes por concelhos entre
2001 e 2011, o concelho de Matosinhos gerava cerca de 105 mil viagens
pendulares diarias em 2001 e 102 mil viagens em 2011, significando, portanto,
um decréscimo de -3%. Ja no contexto da AMP estes valores passaram de
1,074 milhdes de viagens em 2001 para 1,011 milhdes de viagens em 2011,
representando uma diminuicdo de -6% das viagens. Este fendmeno pode
dever-se a prépria diminuicdo da populacdo e emprego, ou ao aumento do
desemprego entre 0s momentos censitarios de 2001 e 2011, bem comao,
possivelmente, a0 aumento de outro tipo de movimentos que ndo apenas o
casa-trabalho-escola, alterando os termos de comparagéo.

Olhando para os valores desagregados por freguesia, registam-se dindmicas
dispares entre 2001 e 2011. Assim, as freguesias com maior decréscimo de
viagens foram Guifdes (-18%), Santa Cruz do Bispo (-16%) e S&0 Mamede
de Infesta (-14%). As freguesias que registaram uma variagdo positiva foram
as freguesias de Matosinhos (+3%) e Leca do Balio (+7%). Para além desta
interdependéncia expectavel, é possivel relacionar as freguesias mencionadas
de acordo com a sua ocupagdo mais dispersa, nomeadamente Santa Cruz do
Bispo e Guifdes, com maior crescimento do numero de viagens e as
freguesias com tecido urbano mais compacto a sul, como € o caso de
Matosinhos e Senhora da Hora, com menores crescimentos.
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Figura 2 — Evolucdo da escolha Modal em Matosinhos e na AMP entre 2001 e 2011

No que concerne a evolucéo da escolha modal entre os anos de 2001 e 2011
(Figura 2), considerando os 3 modos anteriormente mencionados, a evolugao
geral do concelho de Matosinhos aponta para uma menor sustentabilidade
das deslocagdes, principalmente devido ao aumento de 12% das deslocacdes
em transporte individual, a par com os valores da AMP que registou um
aumento de 15%. Relativamente ao transporte publico (que inclui autocarros,
metro e comboio) a evolucdo € inversa, passando de 27% para 22%. Estes
valores vdo ao encontro do que se passou um pouco por toda a AMP, com
uma varia¢do negativa de cerca 5% no conjunto dos 17 concelhos.

A representatividade dos movimentos casa-trabalho-escola em modos ativos
(a pé e em bicicleta) também sofreu uma diminuicdo consideravel na ultima
década no concelho de Matosinhos e também na AMP com diminuicdes na
ordem dos 6% e 10% respetivamente.

Mais de metade da populagdo residente de Matosinhos trabalha ou estuda
dentro do municipio (Figura 3), com uma reparticdo semelhante entre os
movimentos dentro da freguesia da residéncia e para as restantes freguesias.
De entre os 40% de movimentos efetuados diariamente para o exterior do
municipio, o Porto surge como o maior atractor de viagens, seguido da Maia.

1"




PM.04

e, T e
al X v :Lu
o T
ur. . & " -
o R g
o
o ‘.\t_: .t. w. =
PM.05
By -
\ o
i 1"‘ :.
r . TBNN |
.. |:L L]
e 'f.!"r'f':.\ g
Qf;«* o - R
1 '..'_','i-r : “"'f‘ e Ny
S
PM.06

12

1%

Na mesma freguesia = Noutra freguesia do municipio onde reside

Noutro concelho: Restantes = Noutro concelho: Porto
= Noutro concelho: Maia

Figura 3 — Distribuicdo dos principais destinos pendulares a partir de Matosinhos
Fonte: INE, 2011

Nos mapas PM.04 a PM.07 ¢é possivel identificar com maior detalhe os
principais modos de transporte ao nivel da subseccao estatistica. Estes mapas
representam a percentagem da populacéo residente que utiliza cada um dos
modos de transporte, permitindo identificar as regides com comportamentos
acima e abaixo da média para cada modo de transporte (indicada na Figura
2)*. No caso especifico do transporte individual (mapa PM.04) as maiores
percentagens de utilizacdo estdo localizadas em zonas mais afastadas dos
centros urbanos (como seria expectavel), nomeadamente em Lavra junto aos
principais nés rodoviarios. Por outro lado, a percentagem do transporte
individual ¢ alterada significativamente nas zonas mais urbanas (onde existe
outra oferta de transporte publico), tornando-se mais notorios os efeitos que
a disponibilidade dos servigos de transporte publico pode ter, sendo a sede
do municipio um bom exemplo.

Relativamente ao transporte publico, o0 mapa PM.05 permite verificar que o
nucleo central do concelho tem uma utilizacdo acima da média. Tal como
seria de esperar, Lavra apresenta uma escolha modal de transporte publico
significativamente abaixo da média. Porém o mesmo acontece também me
Leca da Palmeira e em Matosinhos contrariando o que se poderia esperar face
a qualidade do servigo de transporte aqui oferecido (em comparagdo com a
freguesia de Lavra). A escolha modal abaixo da media pode, aqui, ser
resultante de outros fatores, como a competitividade relativa do automovel
face a outros modos ou a concentragédo de rendimentos familiares acima da
média. Ainda no transporte publico, no que se refere ao Metro (mapa PM.06),
este é espacialmente limitado pela proximidade a rede, com taxas de utilizacdo
acima da média em Matosinhos, Senhora da Hora e GuifGes.

1 Os intervalos acima e abaixo da média foram representados em escalas de cores verdes e
vermelhas em funcdo de representarem comportamentos mais ou menos sustentaveis que a
média, respetivamente. Assim, subsecdes estatisticas com escolha modal ‘pedonal’ acima da
média aparecem representadas a verde no mapa pedonal, enquanto subsecBes estatisticas
com escolha modal ‘transporte individual’ acima da média aparecem representadas a
vermelho no mapa desse modo de transporte.



Se a mesma andlise for feita aos modos ativos (mapa PM.07), estes
apresentam uma dispersdo mais focalizada nos meios mais urbanizados,
como € o caso da cidade de Matosinhos (especialmente no limite norte da
cidade) e Leca da Palmeira, entre outros. Pela negativa volta a destacar-se a
Lavra & qual se juntam areas mais rurais de Leca do Balio e Séo Mamede de
Infesta.

Os mapas PM.08 a PM.13 apresentam uma analise aos destinos das viagens
pendulares a escala da subsecdo. Estes mapas representam a percentagem da
populacdo residente que trabalha ou estuda na freguesia de residéncia, fora
da freguesia de residéncia (dentro do concelho), ou fora do concelho de
Matosinhos.

Neste apuramento é possivel verificar que a percentagem da populagéo que
se desloca dentro da mesma freguesia (Mapa PM.08) tem uma distribuicdo
relativamente menos equitativa ao longo de todo o concelho. Podendo aqui
ser destacado a cidade de Matosinhos (zona norte), S&0 Mamede de Infesta e
Perafita, com valores acima da média de deslocacOes na freguesia.

O mapa PM.09 representa a percentagem da populacdo que realiza viagens
para fora do concelho, sendo possivel verificar uma relacdo espacial entre
valores acima da média (>41%) e a proximidade do limite do concelho,
especialmente a sul e a este. Em Lavra e Leca da Palmeira, encontramos
excecOes claras ao fendmeno espacial referido e condicente com uma maior
propensdo para o uso do automadvel (muitas vezes ligado a viagens de maiores
distancias).

Os mapas PM.10 e PM.11 representam as deslocacdes para os concelhos da
Maia e do Porto. Assim, em ambos, as relacdes no limite do concelho de
Matosinhos sdo as zonas com maior percentagem de populagdo que se
desloca para os destinos apurados. Este facto é mais marcante na relacdo das
zonas a norte do concelho que tem como destino o concelho da Maia. Por
sua vez, e sem surpresa, as zonas a sul do concelho de Matosinhos, proximas
a Estrada da Circunvalacdo, séo as que que representam maiores valores de
deslocac@es para o concelho do Porto.

Por fim, outro dado relevante relativamente aos padrdes de mobilidade, com
consequéncias no bom dimensionamento/ aproveitamento dos sistemas de
transporte, € o recurso a um segundo modo de transporte nas viagens
pendulares casa-trabalho-estudo. De facto, de acordo com os dados dos
Censos de 2011 apenas 20% das viagens recorrem a um segundo modo de
transporte, ou seja, onde existe um transbordo entre modos (ndo
considerando 0s modos ativos), este ocorre entre o transporte individual e o
transporte publico apenas.
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2. Caracterizagao da oferta de mobilidade

2.1.Sistema Rodoviario

2.1.1. Infraestrutura

De acordo com o PDM de 1992 foram estipuladas trés categorias para a
hierarquia da rede viaria do concelho: fundamental, distribuidora e local
(mapa SR.01). As vias fundamentais, de hierarquia superior, cabe a fungio de
efetuar as ligacOes regionais e nacionais, a captacdo dos fluxos de
atravessamento do concelho e a interligagdo com os demais concelhos da
Area Metropolitana do Porto. Integram essa rede vidria um conjunto de
autoestradas e vias rapidas, nomeadamente a A4, A28, VRI, A4l e N13/N14.

As vias classificadas como distribuidoras tém a funcéo de interligar os centros
urbanos tanto dentro do concelho como com os concelhos vizinhos.
Também sdo responsaveis por distribuir o trafego entre os nds de saida e
entrada da rede distribuidora com a rede local. A rede distribuidora é formada
por diversos eixos Viarios, organizados por eixos transversais, longitudinais e
pela faixa litoral. As restantes vias sdo de caracter local, distribuindo o fluxo
para o interior dos bairros e conjuntos habitacionais. Neste mapa é ainda
possivel identificar as pretensdes do municipio no que respeita a consolidagdo
da rede viéria, com a construgcdo de novos arruamentos estruturantes e o
fecho de malha nas zonas urbanizadas.

A diferenca entre as redes estende-se a largura das vias e das faixas de
rodagem. De acordo com os mapas SR.02 e 03, a rede fundamental é
relativamente homogénea quanto a largura das vias e ao nimero de vias por
faixa de rodagem. Evidencia-se, também, a polarizacdo entre duas larguras
proximas, de 3 a 3,5 metros e acima dos 3,5 metros, na rede distribuidora
principal e na rede local. No entanto, as vias com largura entre os 3 e 0s 3,5
metros concentram-se predominantemente na parcela sul do Rio Lega, com
destaque para Sa0 Mamede de Infesta, Senhora da Hora, Padrdo da Légua e
Seixo. Apesar de apresentar nimeros reduzidos, existe um pequeno conjunto
de vias com largura entre 0s 2 e 0s 3 metros. Essas vias estdo localizadas a
norte do Rio Leca, dispersas em territorios com pouco adensamento
populacional, e geralmente em ruas sem saida.

Os dados sobre a largura das faixas de rodagem apresentam uma maior
homogeneidade. Enquanto na rede fundamental a largura da faixa de
rodagem se reduz apenas nos ramais de entrada/ saida e de ligacdo entre vias,
nas redes distribuidoras principal e local evidencia-se uma predominancia de
faixas com 6 a 10 metros de largura. As excec¢des localizam-se nos centros
urbanos mais antigos, destaque para a mancha do centro historico de
Matosinhos e parte de Matosinhos Sul, como também em Leca da Palmeira,
em &reas pontuais dos demais centros urbanos a sul do Rio Leca e em &reas
predominantemente rurais ao norte do concelho.

Em geral, a rede viaria é estruturada por vias de dois sentidos, permitindo
mais opgOes de percurso (mapas SR.04A a 04C). Com excecdo de casos mais



isolados, localizados no interior dos nucleos urbanos, normalmente

influenciados pela pequena largura das vias, destacam-se trés areas com uma

generalizada restricdo de sentidos, sendo estas Matosinhos, Leca da Palmeira

e Praia de Agudela. Nestas areas a circulagdo é estruturada por percursos

circulares, onde as vias paralelas, tanto transversais como longitudinais, tém —
sentidos alternados, concentrando os fluxos e reduzindo as opg¢des de L
mobilidade. - _

Dada a dispersdo da atividade industrial no concelho a analise dos principais

eixos de circulagdo logistica reveste-se de uma particular importancia. No b:d :
mapa SR.05 sdo identificados, consoante um codigo de cores para cada n6 de _ '"‘?{14.,_‘# A _. =1
autoestrada mais proximo, 0s principais percursos preferenciais entre 0s oy A
geradores de trafego pesado e a rede de autoestradas. Estes percursos foram ! '._.'{-‘L_h_g_,-; & e T
calculados, sempre que possivel pela rede distribuidora, penalizando a e N
circulacio pela rede local. E claramente visivel, ao longo de todo o municipio, '
a necessidade de grandes percursos, atravessando areas residenciais e vias
com perfis menos adequados. As excecdes a este facto ocorrem nas Zonas
Industriais de Perafita/Freixieiro e da Arroteia, onde a rede viaria se encontra
melhor preparada para este tipo de solicitagdes.

2.1.2. Trafego e congestionamento

Como complemento a descricdo fisica do atual sistema rodoviario do

concelho, foram recolhidos outros dados sobre o comportamento da rede e

a sua organizacdo funcional. Primeiro, destaca-se o mapa SR.06, que

apresenta as vias consoante o seu indice de congestionamento na hora de

ponta matinal. Estes dados, recolhidos da base de dados da Google para as

vias principais da Area Metropolitana, permitem obter, em intervalos de 10

minutos e para cada dia da semana, 0 congestionamento tipico, ordenado em . y
trés niveis. Para 0 @mbito deste trabalho foram apenas identificados os eixos g B
com um congestionamento médio elevado em mais de metade dos dias Uteis AT

de trabalho na hora de ponta da manha, entre as 7h e as 10h. A partir desse - 7

mapa, observa-se um nitido padrdo nas vias de entrada no Porto, SR.06
nomeadamente na A28, N13, Rua do Amial e Estrada da Circunvalagdo.

Outras vias também se destacam, como o eixo transversal de Sdo Mamede a
Senhora da Hora, o eixo composto pela Ponte Movel/Avenida Serpa '+ -
Pinto/Avenida da Republica, Avenida Dr. Fernando Aroso e 0s cruzamentos ¥
principais da Rua Nova do Seixo e Rua de Recarei. &

A ocorréncia de acidentes rodoviarios, excluindo os atropelamentos, parece B TN P
ser principalmente influenciada pelas vias de maior circulacio e pela ATEEY ;‘ y
concentracdo populacional e de empregos. Conforme apresentado no mapa ' @ v | e,
SR.07, os acidentes rodoviarios envolvem quase exclusivamente feridos ' 5 N
ligeiros. Acidentes com feridos graves ou mortes registam ocorréncias em

valores significativamente menores, sem qualquer padrdo aparente, e

dispersos pelo concelho. SR.07
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2.1.3. Estacionamento

A presséao induzida pela procura de estacionamento é ndo s6 consumidora de
tempo e combustivel, como aumenta os niveis de congestionamento e ocupa
uma importante parcela do espaco urbano, que poderia ser dedicada a outras
atividades. O estudo sobre a distribuicdo e as caracteristicas do
estacionamento foi dividido em duas vertentes, incidindo sobre a oferta de
estacionamento privado e de estacionamento publico.

O mapa ES.01 mostra uma relativa proximidade entre a concentracédo de
densidade de lugares de estacionamento privado com a densidade
populacional. Essa correlagdo € enfraquecida significativamente apenas nos
ndcleos mais antigos de Matosinhos, Leca da Palmeira e S&0 Mamede de
Infesta. Parte deste resultado é explicado pela avancada idade dos edificios
nestes nucleos, construidos numa altura onde a posse do automovel era um
luxo acessivel a poucos e onde as reduzidas areas dos lotes inviabilizavam a
construcéo de garagens.

Como consequéncia dessa correlagdo, a razdo entre o nimero de lugares de
estacionamento privado e de residentes (mapa ES.02), assim como de
alojamentos (mapa ES.03), apresenta uma consistente homogeneidade ao
longo das areas residenciais. Em geral, o resultado € ligeiramente superior aos
valores médios do concelho, apresentando uma suave gqueda em algumas
subseccOes nas freguesias de Guifdes, Custoias e Santa Cruz do Bispo, e
resultados uniformemente elevados em Lavra, dado o maior nimero de
edificios de habitacdo unifamiliar e a existéncia de habitacdo plurifamiliar mais
recente, mas também dada a maior dependéncia do uso do automével.

Conforme a Tabela 1, apesar da urbanizagéo consideravelmente mais recente
em Guifdes e Santa Cruz do Bispo, verifica-se uma elevada percentagem de
alojamentos sem qualquer lugar de estacionamento. Esse resultado € reflexo
da maior concentracdo de edificios de habitagdo social, onde o lugar de
estacionamento é exclusivamente em via publica. Consequentemente, 0s
resultados nessas freguesias acabam por ser tdo destacados como o0s demais
ndcleos historicos.

Os resultados de Guifdes, Santa Cruz do Bispo e Custoias seriam
significativamente alterados caso fosse avaliado o agregado de lugares
privados e publicos de estacionamento, inviabilizado pela falta de informagéo
fiavel relativa a quantidade de estacionamento disponivel nos arruamentos do
municipio.

Os valores extremos encontram-se apenas em areas especificas. Com excecdo
dos centros historicos e das areas densamente ocupadas por industrias ou
grandes superficies de comércio e servico, destaca-se a alta concentracdo de
lugares de estacionamento por residente e alojamento na faixa litoral de
Matosinhos Sul e Lega da Palmeira, como também na regido da Praia de
Agudela, em Lavra.



Tabela 1 — A oferta de estacionamento privado em Matosinhos
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Custoias 6 289 0,337 0,952 1929 29,2 10 422
Guifoes 2479 0,261 0,694 1855 51,9 6723
Lavra 4448 0,443 1,225 634 17,5 4 305
Leca do Balio 6 249 0,356 0,950 1879 28,6 6 857
Leca da Palmeira 6415 0,347 0,883 2518 34,7 8 979
Matosinhos 8118 0,262 0,659 6 391 51,9 16 198
Perafita 4 396 0,323 0,883 1565 31,4 5084
Santa Cruz do Bispo 1296 0,225 0,665 961 49,3 3 531
S. Mamede de Infesta 7 044 0,305 0,747 3854 40,8 14 085
Senhora da Hora 9532 0,344 0,878 3258 30,0 25227
Total do municipio 56 266 0,321 0,837 24844 37,0 9014

A partir de imagens de satélite, foi atribuido a cada trecho da rede viaria uma
classificacdo consoante a percentagem de ocupacdo dos espacos de
estacionamento (Mapa ES.04). Assim, em arruamento com ocupacéo
superior a 80% foi atribuida a classe de “pressao alta”, ocupacéo entre 80% e
50%, “pressdo média”, e ocupacdo inferior 50%, “presséo baixa”.

A pressdo de estacionamento nas vias publicas tem duas origens distintas. A
primeira tem a sua origem na falta de estacionamento privado nas éareas
residenciais, nomeadamente nos centros historicos e nos conjuntos de
habitacdo social ou antigos bairros operarios. A segunda associa-se a
capacidade de atrair viagens em areas de forte concentragdo do setor terciario
ou de grandes equipamentos de ensino.

A freguesia de Matosinhos retne essas duas condicGes, principalmente ao
longo do seu nucleo historico, e onde apesar da reducdo da densidade
populacional, entre 1991 e 2011, mantém valores superiores a média do
concelho. Situacdes semelhantes verificam-se no centro de Leca da Palmeira
e ao longo do eixo da Avenida Dr. Fernando Aroso e dos centros da Senhora
da Hora, Padrdo da Légua, Custbias e Sdo Mamede de Infesta. De referir
também a existéncia de elevada pressdo de estacionamento na zona litoral a
norte, podendo estes resultados ter, no entanto, sido afetados pelas imagens
de satélite utilizadas. Outras zonas mostram situacdes semelhantes com
menor incidéncia, embora em muitos dos casos possam ter sido originados
pelos mesmos motivos anteriormente referidos.

| A
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ES.05

A gestdo do estacionamento pode ser um instrumento poderoso da prépria
gestdo dos transportes publicos e de alteracdo dos habitos de mobilidade dos
cidaddos. O mapa ES.05 contempla a localizacdo, dimensdo e caracteristicas
dos parques de estacionamento publico, com capacidade superior a 50
lugares, e identifica a estratégia do municipio neste sentido. Para além da
existéncia de parques de estacionamento pagos destinados a servir edificios
especificos, como é o caso da Exponor, Instituto CUF, Porto Business
School e Hospital Pedro Hispano, todos 0s parques pagos se encontram no
centro da freguesia de Matosinhos. Da mesma maneira, evidencia-se nesse
mesmo local o estacionamento concessionado na via publica, excecdo feita a
dois arruamentos na proximidade ao mercado de S&% Mamede de Infesta.
Esta situagdo revela a tentativa do municipio em disciplinar a procura num
dos pontos mais criticos da sua area urbana. Por fim, destacam-se os parques
ao longo da faixa costeira do municipio, associados a estacdes de Metro ou a
centros comerciais e supermercados com parques de estacionamento
tendencialmente gratuitos, com o objetivo de absorver niveis de procura
elevados.

2.2.Sistema de Transporte Publico

O concelho de Matosinhos é atualmente servido por 11 operadores de
transporte publico rodoviario (TPR), de acordo com a Tabela 2. Estes
operadores operam um total de 140 linhas (nos dois sentidos) sendo 54 delas
parcelares, de acordo com a informacao registada no SIGGESC e fornecida
pela AMP. Estas linhas desempenham funcgdes diferentes em funcéo da sua
classificacdo (urbanas, interurbanas ou regionais) mas estabelecem um
primeiro referencial de caracterizacdo da operacao da rede no concelho.

De acordo com este apuramento € possivel verificar que as linhas que
efetuam os servicos urbanos/interurbanos de maior relevancia, operadas pela
Resende (68 linhas de dois sentidos) e pela STCP (34 linhas de dois sentidos),
representam mais de 70% do numero de linhas que servem o concelho. No
que diz respeito ao tipo de servico que estes operadores desempenham
(Figura 4), é de referir que a Unica empresa que realiza servicos
exclusivamente municipais é a Resende.

Relativamente aos restantes operadores no concelho, encontramos a A.
Nogueira da Costa, A. da Silva Cruz, E.T. Gondomarense, Iberobus,
Minhobus, Rodoviaria D’Entre Douro e Valpi, que desempenham
essencialmente ligacGes intermunicipais. Por sua vez a Rodoviaria D’Entre
Douro e Minho, Autoviacdo do Minho e a Arriva, desempenham servigos de
nivel inter-regional conforme também mostrado na Figura 4. De todos estes
operadores, apenas a STCP e a Resende disponibilizam uma rede noturna.



Tabela 2 — Servigo das empresas de TPR a operar em Matosinhos (dois sentidos)

N° de Linhas
Operador
Base Parcelar Total %
A. Nogueira da Costa 2 2 1
A. da Silva Cruz 4 4 3
Arriva 2 5 4
Autoviagdo do Minho 2 4 3
E.T. Gondomarense 2 2 1
Iberobus 2 2 1
Minho Bus 4 4 3
D'Entre Douro e Minho 4 9 11 8
Valpi 4 4 3
STCP 34 34 24
Resende 28 40 68 49
Total 86 54 140 100%

Fonte: AMP, dezembro 2016

A figura seguinte mostra 0 nimero de linhas por operador e por tipo de
servico (inter-regional, intermunicipal e municipal); cerca de 14% das linhas
sdo municipais, 71% intermunicipais e 14% inter-regionais.

A. Nogueira da Costa
A. Da Silva Cruz
Arriva

Autoviagdo do Minho
ET Gondomarense
IberoBus

MinhoBus

D'Entre Douro e Minho

Valpi
STCP
Resende

o
-
o

20 30 40 50
N° de linhas

Municipal ~ ®mIntermunicipal ®Interregional

Figura 4 — Empresas de TPR a operar em Matosinhos
Fonte: SIGGESC, marco 2016

Se 0 nimero de linhas por operador ja era revelador da importancia das
deslocacBes urbanas e interurbanas facultadas pela Resende e pela STCP
(com cerca de 70% das linhas), a producéo destas duas operadoras é ainda
mais relevante representando cerca de 86% do total do servi¢co no concelho.
De notar que os Ultimos dados existentes, relativos a 2015, ainda ndo
contemplam a operacéo do operador Iberobus.
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Tabela 3 — Produgéao quilométrica das empresas de TPR a operar no concelho de

Matosinhos
Empresas Veic.km %
A. Nogueira da Costa, Lda. 46 0%
Antonio da Silva Cruz 691 1%
Arriva 358 1%
Autoviagdo do Minho 1.513 3%
E.T. Gondomarense 125 0%
Minho Bus 1.397 2%
Resende 23.710 40%
D'Entre Douro e Minho 1.211 2%
STCP 25.895 45%
Valpi 3.000 5%
Total 57.945 100%

Fonte: SIGGESC, margo 2016

No mapa STP.01 sdo apresentados os eixos de circulagdo do transporte
publico em Matosinhos, nomeadamente as linhas de autocarro e de Metro,
bem como o sistema de paragens e estacdes. Estdo também representadas as
frequéncias médias de circulacdo, por arruamento, durante a hora de ponta
da manhd, através da divisdo em patamares 5 e 10 minutos.

A anélise da rede permite a identificagdo, em primeiro lugar, de um elevado
conjunto de arruamentos com de um elevado nivel de servico TPR na sede
de concelho. A zona do Mercado de Matosinhos é local de passagem, bem
como de inicio e término, de um elevado nimero de linhas, gerando um
impacto notdrio nos arruamentos que acedem a esta zona. Desta forma, as
Av. Serpa Pinto, Ruas Roberto Ivens e Alvaro CastelGes encontram-se
dotadas de um elevado nivel de servico de TPR, sendo que a ligacdo entre
Matosinhos e a Senhora da Hora é desdobrada em dois eixos. Este
desdobramento é parte integrante de um importante eixo Este-Oeste que
intersecta 0 municipio, possibilitando as ligacdes entre as populosas
freguesias do sul do municipio e aos municipios vizinhos.

Numa destas variantes, a rede serve equipamentos como a Camara Municipal
e 0 Cemitério de Sendim, utilizando para esse fim as Ruas de Tomas Ribeiro,
Alfredo Cunha, 1° de Maio, Sendim e Lagoa. Ja a sul, a passagem pelas
Avenidas da Republica, Villagarcia de Arosa e Calouste Gulbenkian permite
a ligagdo ao Hospital Pedro Hispano e a Feira da Senhora da Hora,
intersetando com elevada regularidade com a rede de Metro.

Posteriormente, o atravessamento da zona da Senhora da Hora é executado
pela Avenida Vasco da Gama, prosseguindo pela Rua de Sdo Gens. Em
Custoias, Lega do Balio e S&o Mamede de Infesta, este eixo é composto pelas
Ruas 5 de Outubro, Avenida Conde e Rua Henrique Bravo. A existéncia da
Av. Xanana Gusmao, destinada a permitir o descongestionamento da Rua de
Sd0 Gens, no cruzamento com a rua Nova do Seixo, ndo é, no entanto,
aproveitada para permitir um servico de maior qualidade, optando o0s
operadores pelo eixo de circulagéo original.



Mais a sul, a Estrada da Circunvalacdo é outro importante eixo de ligacdo
estruturante Este-Oeste. Esta via é o principal eixo de ligacdo a interface do
Hospital de Sdo Jodo pelos operadores E.T. Gondomarense, STCP e
Resende, sendo que algumas linhas prosseguem posteriormente para
Campanha e Valongo. O cruzamento com importantes eixos transversais de
ligacédo, principalmente na zona de Monte dos Burgos, do Amial e na Via do
Castelo do Queijo, reforca o seu papel estruturante.

A ligacdo entre Matosinhos e Leca da Palmeira é efetuada, primordialmente,
pela ponte da A28, evitando assim o congestionamento formado pelas
sucessivas interrupcdes de trafego na ponte movel. Desta forma, € visivel um
canal de elevada frequéncia a contornar o Porto de Leix6es, composto pelas
Avenidas O Comércio de Leixdes, Antunes Guimardes, e Engenheiro Duarte
Pacheco.

As antigas estradas de ligacdo ao Porto, paralelas a estrada nacional N13,
mantém a sua funcdo atual como principais eixos de ligagdo Norte-Sul do
transporte coletivo rodoviario. O eixo Rua de Recarei - Rua Nova do Seixo
exibe um nivel de servico mais elevado, principalmente a sul do municipio,
que 0 conjunto a nascente composto pelas Rua do Amial, Godinho de Faria
e Santana. Para além de servigos municipais e inter municipais, estes eixos
apresentam sobreposicdes com outros servicos inter urbanos/ regionais?,
pelo que deverdo ser alvo de discussdo em fases subsequentes deste trabalho.

Trogos isolados com elevada frequéncia de circulagdo surgem,
ocasionalmente, com a sobreposi¢do temporaria de um nimero elevado de
linhas, como é o caso do extremo norte da Av. Dr. Fernando Aroso, em Leca
da Palmeira.

Em Custoias, Guifdes e Leca da Palmeira é possivel encontrar eixos que,
apesar de ndo poderem ser conotados como de elevada frequéncia,
apresentam um nivel de servigco que ndo pode ser desprezado. Nesta classe
encontram-se arruamentos como a Rua Oscar da Silva, ligando Leca da
Palmeira ao Freixieiro, a rua Regadio, de ligacdo entre Matosinhos e Guifdes,
e as Ruas Candido dos Reis e Fonte Velha, ligando o centro de Custoias ao
resto do municipio.

Linhas inter-regionais efetuam servico através da A28 e da Via Norte, a
grande maioria destinadas ao Hospital de Sdo Jodo, embora sem circulacdes
na hora de ponta da manha.

Ja a rede de metro apresenta uma frequéncia inferior a cinco minutos entre
as estacoes de Fonte do Cuco e o limite sul do municipio, resultado da
sobreposicdo do servico das diferentes linhas do tronco comum. Apos a
derivagéo, a performance de cada linha reduz-se, apresentando frequéncias
iguais ou superiores a 10 minutos, ou seja, um ndmero igual ou inferior a 12
circulagdes por hora, nos dois sentidos.

2 Tipicamente os servicos de ligacdo inter-regional com insercdo no tecido urbano seguem
um principio de captacdo dos utentes junto as zonas urbanas com um maior nimero de
paragens, sendo o restante percurso efetuado sem paragem até ao destino final.
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A existéncia de uma extensdo significativa de eixos de elevada frequéncia de
circulagdo do transporte rodoviario néo reflete, no entanto, a extensdo dos
corredores BUS. Apenas existentes nas ruas Dr. Eduardo Torres, 1° de Maio
e Sara Afonso, e perfazendo uma extensao total de 1,2 km, esta rede diminuta
ndo permite o aproveitamento da rede de elevada frequéncia, coincidente em
muitos casos com eixos de elevado grau de congestionamento (mapa
STP.02).

O Sistema de Metro Ligeiro da Area Metropolitana do Porto, denominado
neste diagnéstico como Metro do Porto (MP), serve diretamente 0s
concelhos do Porto, Vila Nova de Gaia, Matosinhos, Maia, Gondomar, Vila
do Conde e Pévoa de Varzim. A rede do MP a operar no concelho de
Matosinhos estd resumida na Tabela 4. Verifica-se que todas as linhas, com
excecdo da linha D, operam no concelho de Matosinhos. Neste concelho a
rede de Metro dispbe de 14 estacdes. A linha azul (A) é a que apresenta um
maior numero de estac@es, sequida da linha verde (C). De notar que certas
paragens servem mais que uma linha, com excecéo do trogo entre a Senhora
da Hora e 0 Senhor de Matosinhos, na linha A, e da Fonte do Cuco e Custio,
na linha C. No que se refere as frequéncias do servico, estas sdo apuradas de
acordo com o melhor valor por linha.

Tabela 4 — Principais caracteristicas de rede de Metro do Porto em Matosinhos

Linha A Linha B LinhaC Linha E Linha F
Senhor de . . = = Senhora da
ob Matosinhos- Pévoa Va~r2|m - Campanha- Dragéo- Hora -
Drag3 Dragéao ISMAI Aeroporto -
ragao Fanzeres
N° Paragens 23 23 23 23 23
(Matosinhos) (11) (5) (7) (5) (2)
Km Via 16,4 23,7 10,7 16,6 16,7
Vel. Comercial
(km/h) 22,4 33,0 28,4 27,3 23,9
Poévoa de
. Varzim, Vila do . Porto, Maia  Matosinhos,
Concelhos Matc;s(;rrll’(;os e Conde, P&gﬁ)‘s’?ﬁﬂgse e Porto e
Matosinhos e Matosinhos Gondomar
Porto
Melhor Freq. 10 min. 12 min. 10 min. 20 min. 10 min.

Fonte: R&C do Metro do Porto 2015

A rede noturna que opera no concelho esta representada no mapa STP.03.
Estes sdo operados pela STCP (com 5 linhas intermunicipais a 1M, 3M 4M,
9M e 13M) e pela Resende (com 5 linhas municipais, a 104N, 105N, 106N,
107N e 130N), servindo os principais eixos urbanos e as respetivas ligacoes
com o concelho do Porto. O referido mapa mostra também uma cobertura
espacial com especial relevancia nas freguesias a sul do concelho, ndo sendo,
no entanto, esquecido o territorio mais a norte como é o caso de Lavra,
Perafita, Custoias e Leca do Balio com servigo através da rede noturna.

Relativamente ao desempenho da rede, é possivel uma diferenciagdo por
operador de acordo com a velocidade média que é mencionada pelos
operadores no SIGGESC (marco de 2016). Assim o grafico seguinte



representa as diferentes velocidades de operagdo, sendo os valores médios
relativamente proximos uns dos outros, destacando-se a rede da Resende
com uma velocidade média comercial de 21,7 Km/h e a STCP com 21,6
Km/h dentro do concelho de Matosinhos. As empresas que registam linhas
com velocidades mais elevadas (Minho Bus e a Entre Douro e Minho),
desempenham funcdes inter-regionais, utilizando eixos de autoestrada que
Ihes permitem ter valores de velocidade comercial mais elevados.
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Figura 5 - Velocidade comercial das redes de TPR a operar no concelho de Matosinhos
(valores em Km/h)

Fonte: SIGGESC, 2016

Uma das principais componentes de um bom funcionamento de um sistema
de transportes € a promocdo da intermodalidade, possivel através de
interfaces, uma infraestrutura que permite o acesso a rede de transportes e a
ligagdo entre veiculos do mesmo ou de diferentes modos de transporte.
Apesar de uma interface poder apresentar dimensdes e naturezas variaveis,
espera-se que permita a ligacdo entre modos, sem perdas de tempo
significativas, em condicOes de seguranga conforto, e seguindo os principios
basicos de acessibilidade universal e de integracdo urbana. Com base nestas
caracteristicas, e tendo em conta o sistema de transportes do municipio de
Matosinhos, foi definida a seguinte hierarquia de interfaces.

Tabela 5 — Hierarquia de interfaces

Nivel

hierarquico Breve descrigao
Comporta fluxos elevados, disponibilizando infraestruturas de apoio

1 aos passageiros e permitindo a articulagdo de mais de dois de
transporte

2 Pontos de ligagédo destinados a comportar menores fluxos € menos
possibilidades de ligagdo entre modos

3 Pequenos pontos de transbordo, normalmente associados a ligacao

de apenas dois modos de transporte
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Das nove interfaces do municipio (Mapa STP.04 e Tabela 6), com a excecdo
da interface da Senhora da Hora cuja existéncia remonta a criagao da ligacdo
férrea a cidade do Porto, estas infraestruturas apresentam um caracter
informal, resultando da proximidade de estacfes de metro com paragens de
autocarro. As excegdes encontram-se em Recarei, que articula servigos de
TPR municipais, inter-regionais e o taxi, e em Leca da Palmeira, que liga o
servico de autocarro ao taxi e ao estacionamento automavel.

Todas as interfaces detém boas condi¢cdes de inser¢cdo urbana,
disponibilizando também o acesso a utentes com mobilidade reduzida. A
presenca de estacionamento automovel, permitindo solugdes do tipo
Park+Ride, ¢ identificada na maioria, apesar de nenhuma dispor de uma facil
articulacdo com a bicicleta, situacdo facilmente justificavel pela reduzida
extensdo da rede ciclavel do municipio, que sera discutida posteriormente.

No que respeita a qualidade do servico, nenhuma interface apresenta
condicdes ideais de conforto aos utilizadores, resumindo-se na melhor das
situacBes a pequenos abrigos nos locais de paragem dos veiculos. A categoria
de informacdo ao publico é também insuficiente, sendo apenas
disponibilizada informag&o dos servicos da STCP e da Metro do Porto, esta
ultima em tempo real. Com a excecéo da interface da Senhora da Hora, ndo
sdo disponibilizadas bilheteiras com presenca humana, apesar de nas
interfaces com ligacdo ao metro ser possivel adquirir e carregar titulos de
transporte intermodal. De igual forma, apenas na Senhora da Hora sdo
disponibilizadas infraestruturas de apoio aos passageiros.

Tabela 6 — Caracterizagéo da rede de interfaces de Matosinhos

Ligagdo | s cessibilidade|  Qualidade do
entre modos servigo

m
Ty _
s g5 3 5 =)
e — 183 =1 ) 2
S S1318 23 3 g
Interface ) Z 9/8§ z2 3 9o & @ 2
a8 = 348 @ ® o | 9 ay 5 Z
@ 8 o g '8 ool2 o o 5
€ 58%38 ,8¢c 3 8 & %
§ ° 828358 ° 2 ® 8
3|8 ¢ — 3 [ o
2 3 & g 8
0|2 o © 5

|3
Custio 3 vV v £ v v v x v Vv v v x
Custoias 3 vV v VvV VY VvV x v v Vv Vv x
Hospital Pedro Hispano 2 vV vV xv v Vv x v v Vv Vv x
Leca da Palmeira 3 x vvVvv v v x v v Vv x x
Mercado de Matosinhos 2 v v VYV x v x v v v v x
Parque de Real 3 v v xv v v x v v Vv v x
Recarei 3 £ v vV £ v x v Vv v x x
Senhora da Hora 1 v v vvVv vy v « v v v v vV
Senhor de Matosinhos 3 vV vV xv x v x v Vv v v x

v  -cumpre v - cumpre parcialmente % - ndo cumpre



Para além da rede de interfaces, a rede de TPR articula-se ao longo de 823
paragens. Apesar de estarem ja fora do limite administrativo do concelho
foram ainda consideradas as paragens adjacentes ao concelho
(nomeadamente no lado oposto aos arruamentos fronteira do municipio e na
interface do Hospital de Séo Jodo) por fazerem parte da area de influéncia
das redes que operam no concelho, perfazendo assim um total de 860
paragens.

Na Tabela 7 sdo apresentados os valores desagregados por freguesia. As
freguesias com maior nimero de paragens sao Matosinhos (115), Perafita
(105) e Lavra (98). Por sua vez, 0s maiores racios de populacdo por paragem
sdo atingidos nas freguesias de Custoias, Senhora da Hora e Matosinhos,
enquanto que a maior densidade de paragens é encontrada nas freguesias de
Guifdes, Matosinhos e Senhora da Hora.

Tabela 7 —Paragens de TPR no concelho de Matosinhos

Freguesias N° Paragens Habitantes por Paragenzs por
paragem km
Custoias 62 301 10
Guifoes 70 136 19
Lavra 98 102 9
Leca da Palmeira 89 208 13
Lega do Balio 78 225 9
Matosinhos 115 269 24
Perafita 105 130 12
Santa Cruz do Bispo 42 137 11
Sao Mamede de Infesta 89 260 18
Senhora da Hora 75 370 20
Subtotal 823 213 13
Nas imediagdes do
concelho 37 - -
Total 860 204 14

Fonte: SIGGESC, 2016

Esta heterogeneidade na distribuicéo territorial da rede de paragens reflete-se
também nas suas caracteristicas (Mapa STP.05 e Figura 6), aqui analisadas em
trés niveis: abrigos, informacéo e sinalizacdo. Uma percentagem significativa
das paragens de TPR ndo oferecem condicfes de conforto adequadas aos
seus utilizados, com abrigos presentes em apenas 30% do total. Por sua vez,
cerca de 12% das paragens ndo se encontram sinalizadas e em 15% apenas é
indicado parte do servico existente. Somente a informacéo da rede de STCP,
nomeadamente horarios de circulagdo, é disponibilizada nas paragens,
perfazendo 17% do total, nas paragens exclusivas deste operador, e 43% nas
paragens partilhadas com outros operadores. E na freguesia de Lavra que a
rede de paragens apresenta maiores caréncias, com o cenario mais favoravel
nas freguesias a sul, mas também nos eixos exclusivos a STCP. Ja as paragens
da rede de Metro seguem uma estrutura uniforme, apresentando todas
abrigos e informacéo em tempo real.
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Figura 6 — Caracteristicas da rede de paragens de TPR

No apuramento feito ao numero de circulagbes por paragem podemos verificar na

Tabela 8 que as paragens localizadas ao longo da Avenida Serpa Pinto (Lota,
Godinho e S. Pedro) possuem o servico mais frequente, com um total de 75
circulacdes por hora, nos dois sentidos, durante a hora de ponta da manha.
As restantes paragens que compdem o conjunto das cinco com servigo mais
frequente localizam-se, com excecao da paragem Leonardo Coimbra, ndo s
na zona sul do municipio como também ao longo do eixo Este-Oeste de
elevada frequéncia, demonstrando mais uma vez a sua importancia para a
estruturagdo da rede de transporte publico de Matosinhos.

Tabela 8 — Oferta por paragem de TPR (top 5)

N° circulag6es TPR/ hora

Paragem (dois sentidos)
Lota/ Godinho/ S. Pedro - Serpa Pinto 75
Azenha de Cima 56
Hospital Pedro Hispano/ Fogueteiros 48
Leonardo Coimbra 43
Pedra Verde 40

Fonte: SIGGESC, 2016

O mapa STP.06 apresenta a diferenciacdo das paragens pela tipologia de
servico (municipal, intermunicipal e inter-regional) sendo mais uma vez
possivel distinguir os dois eixos radiais de linhas inter-regionais (paralelos a
EN 13, a este e a oeste da mesma). No restante concelho, as tipologias variam
entre as paragens que tém servigos interurbanos, principalmente da STCP,
Resende e Valpi, das que tem servico exclusivamente urbano, da Resende.

Importa agora analisar a populagdo servida pelos diferentes niveis de
transporte publico. Assim, de acordo com a Tabela 9, cerca de 43% da
populacdo é servida pelos eixos de elevada frequéncia de transporte publico,
com 3% referentes ao metro (servico de velocidade elevada). Cerca de um
quarto da populacdo tem acesso a um servico com uma frequéncia que varia
entre 0s 5 e 0s 10 minutos, com igual distribuicdo para a coberturas das linhas
de menor frequéncia. Ja a populacdo sem servico representa
aproximadamente 12% do total, essencialmente localizada nas zonas
intersticiais das freguesias com menor ocupacdo urbana, nomeadamente
Lavra, Leca do Balio e o limite norte da freguesia de Custoias (Mapa STP.07).



Tabela 9 — Cobertura dos eixos de TP, por tipologia

Cobertura Populagao servida
Frequéncia <5 minutos e velocidade elevada  4.573 (2,6%)

Frequéncia <5 minutos 69.241 (39,5%)
Frequéncia entre 5 e 10 minutos 40.423  (23,0%)
Frequéncia > 10 minutos 40.819  (23,3%)
Sem servigo 20.422 (11,6%)

Fonte: SIGGESC, 2016 e INE, 2011

Para concluir o diagnostico a rede de transporte publico, 0 municipio de
Matosinhos conta com um total de 83 licencas de taxi, que se encontram
afetas a 33 pragas, disponibilizando um total de 146 lugares de entrada de
passageiros (mapa STP.08). A maior concentracdo de veiculos encontra-se
nas freguesias de Matosinhos, Senhora da Hora e Leca da Palmeira, com as
pracas de maior capacidade localizadas maioritariamente a sul do municipio.

2.3.Sistema de Modos Ativos

Nas Ultimas décadas assistiu-se a crescente utilizagdo do automovel nas
deslocacdes diarias da populagdo, a custa da quota dos restantes modos de
transporte, as deslocagdes ocasionais, independentemente da distancia a
percorrer, seguiram a mesma tendéncia. A sustentabilidade do sistema de
transportes é hoje uma preocupacéao global, fundando-se em justificacdes de
cariz ambiental e energético.

Os modos ativos combinam, de um modo geral, todos os modos de
transporte ndo motorizados, sendo que neste relatorio sdo apenas
incorporadas as deslocacGes a pé a em bicicleta. Em contexto urbano, a
esmagadora maioria das deslocac@es inicia-se e termina a pé, numa cadeia que
normalmente inclui outros modos de transporte. Na verdade, a sua
importante funcdo de suporte ao transporte publico leva a que o sistema de
modos ativos seja entendido como o elemento essencial de qualquer rede de
transporte.

2.3.1. Rede pedonal

Uma rede pedonal é constituida por todas as areas as quais o pedo tem livre
acesso, nomeadamente passeios, passadeiras, pracas e largos. Enquanto as
duas primeiras se destinam maioritariamente a fungdo de deslocagéo,
podendo em alguns casos servir de atividade de suporte ao comércio de rua,
0s restantes espacos publicos adicionam funcbes de recreio, lazer e
socializacdo. Ao longo do século XX, a crescente necessidade de espago para
a circulacdo dos modos motorizados levou a reconfiguracdo das cidades.
Com destaque para as areas urbanas consolidadas, a impossibilidade de
alargamento do espaco canal existente levou ao aumento do espago dedicado
a circulacdo automovel, em prol de uma maior velocidade de circulacéo,
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relegando o peédo para segundo plano. No entanto, as recentes intervencoes
no espaco publico tém mostrado uma inversdo desta tendéncia, com a
reducdo do espaco dedicado a circulacdo ou estacionamento automovel e o
aumento do espaco dedicado aos pefes, com 0 aumento da largura dos
passeios e instalacdo de mobilidrio urbano de apoio.

Neste sentido, na definicdo da rede pedonal devem ser garantidas as
condicdes de seguranca e conforto do pedo, principalmente por parte dos
extremos da pirdmide etaria, bem como mitigar conflitos com os restantes
modos, tendo sempre como principio fundamental o seu maior grau de
vulnerabilidade, principalmente face ao automovel. Foram analisados todos
0s arruamentos do municipio, categorizando-os consoante a existéncia ou
auséncia de passeios para pedes, em pelo menos um dos lados do arruamento,
e com uma largura tal que permitisse a circulagdo de uma pessoa (Mapa
SP.01). Ndo foi, no entanto, realizado qualquer levantamento relativo a
largura efetiva dos passeios, no sentido de verificar o cumprimento das
normas regulamentares, bem como a existéncia de obstaculos a circulagao.

Em cerca de 30% dos mais de 582 quilometros de extensdo da rede viaria de
acesso pedonal do municipio de Matosinhos ndo existem condicOes
adequadas a circulagdo pedonal, quer pela inexisténcia de passeios, quer pela
sua reduzida largura (Tabela 10), muito embora uma parte significativa desta
rede esteja fora da area urbana consolidada. Esta situacdo verifica-se com
maior incidéncia nas freguesias de Guifdes e Lavra, com valores a rondar os
50% e em Perafita e Santa Cruz do Bispo, com 42 e 44%, respetivamente. A
dispersdo do edificado nas zonas com caracteristicas menos urbanas,
afastadas das areas de edificacdo consolidada, tem como consequéncia a
auséncia de estruturas e servicos de apoio a mobilidade pedonal, favorecendo
a utilizacdo do automovel para suprir todas as necessidades de deslocacédo da
populacio.

Contrariamente a esta situacdo, no limite sul do concelho e nas areas
urbanizadas ao longo da faixa costeira, esta situacdo € menos frequente
(inferior a 10% na freguesia de Matosinhos) verificando-se, por norma, nos
arruamentos de menor largura e de génese mais antiga. Esta situagdo €
também recorrente ao longo das diversas AUGI que se encontram no
municipio, embora em certos casos a configuracdo do arruamento em via
partilhada, encontrando-se ao nivel do passeio dos arruamentos adjacentes,
garante uma diminuicéo da velocidade de circulacdo automdvel e a melhoria
das condi¢Bes de seguranca a circulacdo pedonal.

A falta de condicBes de urbanidade da estrada da Circunvalagdo é também
visivel nesta analise, verificando-se a auséncia de condi¢cdes adequadas de
circulacdo pedonal ao longo de mais de metade da sua extenséo na fronteira
sul do municipio.

Face a esta situacdo, esta prevista, pelo municipio, a execucédo de obras de
reabilitacdo num total de 71 km de arruamentos, com o objetivo de melhorar
as condi¢cdes de circulagdo pedonais, mas também a fluidez do trafego



automovel. Esta operacdo também inclui intervencdes em caminhos rurais,
de forma a aumentar a permeabilidade da malha viaria.

Tabela 10 — Resumo das caracteristicas da rede pedonal

Sem passeio/ largura

Rede total Com passeio ; .
insuficiente
F i =} S~ o = S = o s S =
DR R R D I T P R
c'E Ec SE Ec cE Ec
= 3% = 3 &g g= S 5%
o 8 d = 8% d = &3
Custoias 532726 2,9 374000 702 20 158727 298 09
Guifées 368719 39 185157 502 20 183562 498 1,9
Lavra 634359 63 327153 51,6 33 307206 484 3,1
Loga do 708769 40 486302 686 28 222467 314 13
Leca da 748207 40 612323 81,8 33 135884 182 07
Palmeira

Matosinhos 69 820,9 2,3 631375 904 20 6 683,3 9,6 0,2

Perafita 645921 47 374562 580 2.8 271359 420 20
Santa Cruz

2o Bspe 250000 43 138626 555 24 111374 445 19
S.Mamede ;5015 55 463088 805 20 112124 195 05
de Infesta

ﬁi’r‘:“a da 53502 24 579126 873 21 84467 127 03
Total do 5826614 374 4172612 716 24 1654003 284 0,9
municipio

A rede de parques e jardins do municipio de Matosinhos, uma componente
importante do sistema de mobilidade pedonal, encontra-se, na sua maioria,
concentrada nas freguesias a sul, com principal incidéncia na zona sul de
Custoias, e no centro das freguesias de Leca da Palmeira, Matosinhos e
Senhora da Hora (Mapa SP.01). A existéncia de vias exclusivamente pedonais,
em locais onde a largura do canal de circulacdo ndo é compativel com o
trafego automovel, ou como forma de estimular o comércio de rua, ocorre
com maior incidéncia na orla maritima da freguesia de Matosinhos, e
esporadicamente no interior de quarteirdes residenciais.

A rede pedonal ndo pode ser analisada de forma isolada, devendo também
ser identificados importantes pontos geradores de viagens e &reas de
interesse. As areas residenciais, zonas de comércio de rua e 0S acessos aos
estabelecimentos de ensino, estacbes de Metro, principais interfaces, e
parques de estacionamento sdo entéo os elementos em destaque na anélise
do potencial desta rede (Mapa SP.02). A proximidade entre estes diferentes
elementos permite a criagdo de condi¢des potenciais para a utilizagdo da rede
pedonal, ndo soO para as deslocacdes diarias de uma parcela importante dos
residentes no municipio, a populacdo em idade escolar, como para suprir as
necessidades basicas da populacdo, no que respeita a proximidade aos
servicos essenciais. Nas freguesias de Matosinhos e da Senhora da Hora, e
nas areas urbanizadas centrais das freguesias de Leca da Palmeira e Séo
Mamede de Infesta, existe, de facto, uma forte correlacdo espacial entre estes
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elementos o que, associado a existéncia de passeios, garante as condigdes
bésicas para a utilizacdo do modo pedonal.

Nas freguesias limitrofes é de destacar a existéncia de estacbes de Metro
desprovidas de qualquer equipamento de ensino ou area residencial nas
proximidades, nomeadamente Araljo e Esposade, apresentando desta forma
uma ligacdo deficiente a rede pedonal. Em Lavra e Santa Cruz do Bispo a
rede pedonal em torno dos principais equipamentos de ensino ndo apresenta
as condicdes adequadas. Simultaneamente, a sua localizagédo ndo se coaduna
com a distribuicéo espacial das areas residenciais, 0 que reduz o potencial de
utilizacdo do modo pedonal nas deslocacdes diarias dos estudantes.

De um modo geral, a rede pedonal do municipio de Matosinhos €
exemplificativa da heterogeneidade do seu territorio, onde coexistem &reas
fortemente urbanizadas, focos de urbanizacdo ilegal, areas industriais e
grandes parcelas de territorio rural.

2.3.2. Rede ciclavel

Tanto a mobilidade ciclavel como a pedonal destinam-se a satisfacdo de
viagens de curta extensdo sem emissdes de gases poluentes. No entanto,
enquanto 0 modo pedonal é recomendado para distancias ateé 1,5
quilémetros, em bicicleta é possivel percorrer cerca de 5 quilébmetros com o
mesmo grau de esforco e num periodo de tempo semelhante.

Um dos principais fatores que viabilizam as desloca¢des em bicicleta é a
existéncia de uma infraestrutura de suporte e uma rede de equipamentos de
apoio, nomeadamente faixas ciclaveis distribuidas numa rede que permita
satisfazer as necessidades de mobilidade da populagédo, bem como locais de
estacionamentos para bicicletas junto dos destinos. O declive das vias € outro
dos fatores com um peso importante, mais do que em qualquer outro modo
de transporte. A existéncia de declives acentuados em grandes extensdes cria
percursos pouco apelativos, razdo pela qual se devem evitar inclinacfes
superiores a 6%. Também o tipo de pavimento, principalmente o paralelo,
frequentemente aplicado nos centros urbanos, provocam um elevado grau de
desconforto aos utilizadores da bicicleta, pela vibracdo que induzem.

Atualmente, a rede ciclavel do municipio de Matosinhos, com uma extensao
total de 20 quilémetros de faixas e pistas ciclaveis, € composta por uma série
de trocos ainda desconexos, maioritariamente vocacionados para 0 uso de
lazer, dado o seu desenvolvimento ao longo da linha de costa, ndo obstante
0s trogos transversais ja criados na malha urbana de Matosinhos Sul, na Rua
Sousa Aroso e na Avenida Menéres (Mapa SC.01). Estes ultimos trogos
revelam o inicio da concretizacdo do plano ciclavel para o municipio, sendo
de esperar a concretizacdo do efeito de rede a medida que 0s novos trocos
sejam implementados.

Apesar de ndo estarem representados graficamente, varios trocos de curta
extensdo em via partilhada foram recentemente criados na orla maritima e na



periferia do nucleo central de Matosinhos. Pretende-se com esta medida
promover uma reducdo da velocidade de circulacdo automovel nos
arruamentos com um perfil demasiado reduzido para comportar ciclovias em
canal segregado, bem como consciencializar os automobilistas para a
coexisténcia com os ciclistas.

Os pontos de estacionamento existentes encontram-se presentes na
proximidade de alguns dos principais equipamentos de ensino do municipio,
bem como piscinas, pavilhGes desportivos e centros comerciais. No entanto,
a sua localizacdo ndo acompanha ainda o tracado da rede ja executada.

A proposta municipal pretende aumentar significativamente a extensdo da
rede para um total de 87 quilometros, assentando num conjunto de ciclovias
principais ao longo da faixa costeira, unindo os trogos ja existentes, e no
estabelecimento de ligagOes entre a freguesia da Senhora da Hora e as
freguesias limitrofes de Matosinhos e de S&o Mamede de Infesta.

No entanto, a maior parcela da infraestrutura a criar esti contida na rede
complementar, garantindo a ligagdo entre os trogos centrais da rede e o
interior do municipio, com destaque para uma nova ligacdo norte-sul, ao
longo de Leca do Balio, a ligagdo entre Leca da Palmeira e o Aeroporto, ao
longo da Avenida Mério Brito, e a via ao longo da extensdo da Estrada da
Circunvalacdo. A orografia ao longo do vale do rio Leca estabelece um
entrave consideravel a criacdo de ligagdes adicionais norte-sul, razdo pela qual
estas estdo apenas presentes nos extremos nascente e poente do municipio.
A concretizacdo dos novos trocos levara também a um aumento dos
estacionamentos dedicados, com principal incidéncia na proximidade de
estabelecimentos de ensino, que ficardo na sua maioria integrados na rede.

Em termos gerais, a situacdo atual do municipio de Matosinhos reflete a
realidade do pais, onde a criacdo da infraestrutura ciclavel ndo foi
necessariamente pensada numa ldgica de rede e assim ndo satisfazendo
necessidades de mobilidade. Apesar disso 0 municipio apresenta ja uma
extensdo significativa de rede (quando comparada com outros municipios
metropolitanos). A proposta de expanséao da rede ciclavel, aléem de ambiciosa,
é fundamental para estabelecer as bases para a mudanca de habitos da
populacdo e para o fomento de padrdes de mobilidade mais sustentaveis.
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2.3.3. Sinistralidade

N&o obstante a melhoria dos indicadores de sinistralidade rodoviaria em
Portugal nos ultimos anos, o ndmero de acidentes, principalmente
atropelamentos, em meio urbano é ainda elevado, e o municipio de
Matosinhos néo é excecdo. Na analise do sistema de modos ativos € premente
incidir sobre 0s sinistros entre automovel e pedo.

De acordo com dados da ANSR, nos ultimos trés anos verificaram-se mais
de 300 atropelamentos no municipio de Matosinhos, dos quais resultaram
sete vitimas mortais e oito feridos graves (Figura 7). A tendéncia aponta para
um aumento do nimero de sinistros e da gravidade dos acidentes, obrigando
a uma revisdo urgente da situacdo nos pontos negros do municipio.
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Figura 7 — Fatalidades nos atropelamentos no municipio de Matosinhos entre 2013 e
2015
Fonte: ANSR, 2016

Verifica-se uma elevada concentracdo de sinistros no centro de Lecga da
Palmeira, Matosinhos e Sd0 Mamede de Infesta, envolvendo, na maioria,
apenas feridos ligeiros (Mapa SP.03). A freguesia de Matosinhos é, no
entanto, aquela que concentra os acidentes mais graves, com um total de
quatro atropelamentos mortais. Fora dos principais aglomerados urbanos, na
zona norte do municipio, a menor concentracdo de populacéo é responsavel
pela menor incidéncia de sinistros, apesar da inexisténcia de passeios e da
velocidade praticada ser, por norma, superior aos 50km/h exigidos no
interior das localidades.

Apesar da dispersdo espacial dos acidentes, alguns arruamentos concentram
uma série de sinistros suficiente para exigir uma analise futura. Sdo eles as
Avenidas dos Combatentes da Grande Guerra, Conde, Vasco da Gama, Dom
Afonso Henriques e Fabril do Norte, bem como as Ruas de Alfredo Cunha,
Henrique Bravo, Sdo Gens e L0 Ferreira.



3. Qualidade Ambiental

3.1.Ruido

A qualidade de vida urbana esta fortemente associada a qualidade ambiental,
influenciando assim a atratividade do territério, sendo o ruido uma das
principais causas de degradacdo da qualidade do ambiente urbano. O setor
dos transportes é a principal fonte de ruido nas cidades, embora a atividade
industrial e comercial possa assumir algum relevo.

De acordo com a Organizacdo Mundial de Salde, para evitar incomodidade
elevada, o ruido ambiente exterior no periodo diurno na proximidade de
edificios de habitacdo deve situar-se abaixo dos 55 dB(A). A exposicéo
repetida e continuada a elevados niveis de ruido ambiente pode traduzir-se
em perturbacdes psicoldgicas e fisioldgicas, como a perda de faculdades de
compreensdo e de comunicacdo, perturbacGes do sono, stress, problemas
cardiovasculares, entre outros.

Entende-se como exposi¢do sonora o ruido médio a que uma determinada
zona se encontra sujeita, quantificada a partir de dois indicadores, Len € Ln.
O primeiro representa uma ponderacdo nas 24 horas do dia, enquanto o
segundo refere-se ao periodo noturno (das 23h as 7h).

A analise aos mapas de ruido do municipio de Matosinhos mostra o0 impacto
dos principais eixos viarios, mas também da refinaria e do canal de
aproximacao ao aeroporto, com um impacto menos significativo no periodo
noturno (Mapas AM.01 e AM.02). A grande maioria da popula¢do municipal
encontra-se sujeita a niveis de ruido adequados (menores que 55 dB). No
outro extremo, apenas uma parcela residual da populacdo reside em areas
com um nivel médio de ruido diario considerado fatigante (superior a 80 dB).

Tabela 11 — Exposigéo da populagao aos diferentes niveis de ruido

Populagao abrangida
Lden Ln
<55dB 141.658 (80,73%) 166.392 -94,82%
>55e<60dB 22638 (12,90 %) 5.207 -2,97%
>60e<65dB 7.235 (4,12 %) 2.724 -1,55%
>65e<70dB 2.246 (1,28 %) 820 -0,47%
>70e<75dB  1.169 (0,67 %) 292 -0,17%

Cobertura

>75e<80dB 444 (0,25 %) 43 -0,02%
>80e<85dB 87 (0,05 %) 0 0,00%
> de 85 dB 1 (0,00 %) 0 0,00%

Fonte: CMM, 2016
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3.2.Nivel de Poluentes Atmosféricos

A qualidade do ar é outro dos elementos fundamentais do sistema de
qualidade ambiental. A medicéo dos niveis de poluentes atmosféricos torna-
se essencial de forma a evitar a concentracdo de elevados indices, com
impacto sobre a salde publica e a qualidade de vida dos cidaddos. O efeito
dos poluentes sobre a saude traduz-se no aumento do nimero de doengas
respiratorias e cardiovasculares, tanto a curto como a longo prazo, mas
também introduz impactos nos edificios, ecossistemas e plantacdes.

De forma a preservar a qualidade de vida dos cidaddos, a qualidade do ar
devera ser monitorizada e os niveis de poluentes tém de ser mantidos abaixo
dos valores limite estabelecidos pelo Decreto-Lei n.° 102/2010, de 23 de
setembro. Neste caso, séo relevantes as particulas de éxidos de azoto (NO,),
dioxido de enxofre (SO,), bem como as particulas PM10 e os gases com
efeitos de estufa, nomeadamente o mondxido de carbono (CO). Sendo o
setor dos transportes um dos principais contribuidores pela emissdo de
poluentes atmosféricos, esta situagdo é naturalmente agravada pela forte
dependéncia automovel.

O concelho de Matosinhos integra a rede de monitorizacdo da qualidade do
ar da Regido Norte, pertencendo a aglomeracdo do Porto Litoral, com um
total de cinco estagBes de monitorizacdo da qualidade do ar, distribuidas por
locais com diferentes tipologias urbanas e equipadas com analisadores
automaticos (Mapa AM.03). Na Tabela 12 € possivel verificar que os valores
médios se encontram, por norma, distantes dos valores limite, sendo esta
aproximacao superior no caso das particulas PM10 e do diéxido de azoto.

Tabela 12 — Exposigao da populagdo aos diferentes niveis de ruido

Estacdes NOz3 co , 3023 PM103
(hg/m®)  (pg/m°)  (pg/m®)  (pg/m°)
Custoias 29 396,4 5,6 18,2
Leca do Balio 57 4519 1,4 19,7
Matosinhos X X 8 19,3
Perafita 20,5 279,4 6,2 21,8
Senhora da Hora 36,6 293,6 4.8 20,6
VALORES LIMITE 40 10.000 125 40

Fonte: APA, 2016



Estas medicGes, em conjunto com a rede de estacfes ativas nos restantes
municipios do Grande Porto, mostram que, nos ultimos cinco anos, a
qualidade do ar tem mantido uma tendéncia de melhoria (Figura 8). De
acordo com a matriz definida pela Agencia Portuguesa do Ambiente, que
combina um total de cinco poluentes (CO, NO,, Os;, PM10 e SO,) tem-se
registado um aumento significativo do ndmero de dias com qualidade do ar
muito boa, em concordancia com a reducdo das incidéncias classificadas
como média ou fraca.
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Figura 8 — Qualidade do ar na regido do Grande Porto
Fonte: APA, 2016
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4. Condigoes de acessibilidade

Apesar de ndo existir um Unico método para avaliar as condigdes de
acessibilidade de um territorio, existem duas componentes que devem ser
entendidas como essenciais. As componentes de uso do solo e de transporte
constituem a base da avaliagdo da acessibilidade, podendo ser combinadas
com aspetos como a dimensdo temporal e a escolha individual. Neste
relatério apenas sdo consideradas as duas primeiras dimensdes, sendo
necessario avaliar a distribuicdo espacial das atividades e o sistema de
transportes que garante a sua ligagdo com a populagcdo. Adicionalmente, a
performance do sistema de transportes, geralmente medida em distancia,
tempo ou custo da viagem, é também uma componente essencial desta
avaliacdo. A avaliacdo da acessibilidade permite-nos identificar as condi¢Ges
de usos do solo e transportes (condi¢des estruturais) que sdo fornecidas aos
habitantes. As escolhas de mobilidade realizadas pelos individuos acabam por
ser condicionadas por estas condi¢Ges, podendo chamar-se as condi¢cdes de
acessibilidade também de mobilidade potencial. Importa entédo distinguir aqui
0 conceito de acessibilidade dos correntemente usados na giria profissional e
associados a facilidade de chegar a infraestruturas de transporte, como
transportes publicos ou autoestradas.

4.1.Acessibilidade aos servigos essenciais

Com base nas diretrizes utilizadas em Inglaterra para avaliacdo das condicdes
de acessibilidade iremos usar trés indicadores base. Em primeiro, o indicador
de tempo de viagem avalia 0o tempo de viagem mais curto da residéncia a
atividade essencial mais proxima. O indicador baseado no destino indica a
proporcdo da populacdo residente com acessibilidade a cada uma das
atividades essenciais dentro de um intervalo de tempo pré-estabelecido. Para
terminar, o indicador baseado na origem mede o nimero médio de
estabelecimentos de cada atividade essencial acessivel aos utilizadores dentro
desse mesmo intervalo. Para esta analise foram selecionadas 8 atividades
essenciais (Figura 9 e Figura 10) e os indicadores foram calculados para 3
modos de transporte principais (pedonal, transporte individual e transporte
publico).

ATIVIDADES ESSENCIAIS MODO DE INDICADOR DE
TRANSPORTE || ACESSIBILIDADE

*Escolas EB1
*Escolas EB2/3 ou Secundarias

+Estabelecimento de Ensino Sup. *Pedonal *Tempo de viagem
*Centros de Saude *Transporte *Destino
«Hospitais Publico «Origem
 Supermercado/ Hipermercado * Transporte

«Polos de Emprego Individual

*Centralidades (mistas)

Figura 9 — Descri¢cdo do Modelo de Acessibilidade aos Servigos Essenciais
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Tempos maximos de viagem de 10 minutos foram definidos como limite para
a definicdo de boas condicdes de acessibilidade para 0 acesso as escolas do
primeiro ciclo, dada a menor autonomia dos alunos face aos restantes niveis
de ensino, bem como para supermercados/ hipermercados e centralidades,
sabendo que representam necessidades que exigem tempos de deslocagdo
reduzidos. Tempos de viagem de 20 minutos foram adotados para as
restantes categorias. Para o transporte publico, tempos de viagem inferiores
a 10 minutos pressupdem a sua ndo-utilizacdo, na medida em que o modo
pedonal se apresenta como mais competitivo.

ST YRS P )

Escola EB2/3 e Secundaria

Escola EB1 Universidade
Centralidade Centro de Saude
Supermercado/ Hipermercado Hospital

Polo de Emprego

Figura 10 - Parametros utilizados no Modelo de Acessibilidade aos Servicos Essenciais

Importa ainda referir que estes 3 indicadores de acessibilidade (desagregados
por modo e por atividade essencial) foram determinados a uma escala
territorial altamente desagregada, permitindo a representacéo ao nivel da rua
dos niveis de acessibilidade a cada atividade essencial. Estes mapas de tempo
de viagem baseados no destino (atividades essenciais) foram usados para
determinar os valores médios concelhios para os 3 indicadores.

Comecando pela anélise dos resultados agregados ao concelho, verifica-se
que os equipamentos de proximidade, tais como 0s pertencentes a rede de
ensino obrigatorio e centros de salde se encontram, em média, dentro do
limiar dos tempos de acessibilidade definidos anteriormente (Figura 11). Nas
categorias de hospitais e equipamentos de ensino superior, bem como ao
nivel das centralidades, a sua concentragdo na franja sul do municipio explica
a discrepancia no tempo médio de viagem entre as viagens realizadas a pé e
as realizadas por automovel.

Na anélise da acessibilidade por transporte publico é importante mencionar
que os valores apresentados se referem, exclusivamente, a populacdo com
acesso a rede, dentro dos limiares de tempo considerados. Desta forma,
considerando um tempo maximo de viagem de 20 minutos, as categorias de
hospitais e equipamentos de ensino superior encontram-se a cerca de 15
minutos de viagem da populagdo. Ja nas restantes trés categorias o tempo de
viagem, embora inferior, e mais préximos dos 10 minutos, aproxima-se dos
valores obtidos para a acessibilidade pedonal, evidenciando a falta de
competitividade do transporte publico

Dada a dimensdo relativamente compacta do municipio, para a média
nacional, e a rede de autoestradas que garante ligacdes rapidas norte-sul e



este-oeste, 0s tempos de viagem em transporte individual caracterizam-se
sempre por uma duragdo média inferior a 10 minutos. Desta forma, para a
maioria das categorias consideradas, toda a populacdo de Matosinhos se
encontra acessivel a estes equipamentos, considerando a utilizacdo do
automovel (Figura 12). No caso das centralidades a taxa de cobertura
apresenta valores inferiores, cerca de 80%, dado o limiar de 10 minutos
considerado e a sua concentracdo na regiao sul do municipio. Apesar de este
facto poder indicar a inexisténcia de problemas, apenas a analise geografica
permitira identificar focos com caréncia de acessibilidade. Contrariamente a
esta constatacdo, considerando viagens a pé a populacdo acessivel cai para
valores consideravelmente inferiores, de onde sdo exemplo o0s hospitais e 0s
estabelecimentos de ensino superior, com valores na ordem dos 15%. No que
respeita ao transporte publico, em categorias como polos de emprego, escolas
EB2/3 ou Secundarias e Centro de Salde verifica-se uma taxa de cobertura
proxima dos 75%. J& em categorias como hospitais ou equipamentos de
ensino superior, esta taxa cai para valores proximos dos 40%.

HOSPITAL

ENSINO SUPERIOR
CENTRALIDADES

CENTRO DE SAUDE

ESCOLA EB 2/3 E SECUNDARIA
POLO DE EMPREGO
PRODUTOS ALIMENTARES
ESCOLA EB1

Y

o

20 40 60
Tempo médio de viagem (min)

BEM TP mApé mTI

Figura 11 — Tempos médios de viagem aos servicos essenciais

A andlise a0 numero médio de estabelecimentos acessiveis evidencia a
discrepancia entre os modos (Figura 13). Comec¢ando pelo modo pedonal,
estdo disponiveis a populagdo de Matosinhos, dentro dos limites de tempo
definidos, pelo menos um equipamento de cada categoria, com a excecéo das
categorias dos hospitais, ensino superior e centralidades, onde o nimero
médio de estabelecimentos acessiveis é inferior a um. Os valores mais
elevados destacam-se nos equipamentos pertencentes a rede de ensino
obrigatdrio e nos polos de emprego. Passando o enfoque para o transporte
individual, o padrdo é em tudo semelhante as deslocacdes a pé, com a
diferenca de todas as categorias apresentarem valores superiores a um,
independentemente dos tempos de viagem. Ja no caso do transporte publico,
a reduzida taxa de cobertura da populacdo tem um efeito negativo no valor
médio do ndmero de equipamentos acessiveis, apenas com 0s polos de
emprego a exibir valores proximos a um.
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ESCOLA EB1

ESCOLA EB2/3 E SECUNDARIA

ENSINO SUPERIOR

CENTRO DE SAUDE

HOSPITAL

CENTRALIDADE

POLO DE EMPREGO

SUPERMERCADO/ HIPERMERCADO

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Populagao servida
HA pé - 50% tempo limite A pé - tempo limite
®Em automovel - 50% tempo limite Em automoével - tempo limite

BEm TP - tempo limite

Figura 12 — Populagéo acessivel aos servigos essenciais
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Figura 13 — Numero de estabelecimentos acessiveis por modo de transporte

SE.PE.O1
e A primeira observagdo na analise geogréafica prende-se com a acessibilidade
o aos estabelecimentos de ensino do primeiro ciclo do ensino basico da rede
ﬁ'-}r s _ publica (Mapas SE.PE.O1 e 01A). A norte, apenas as zonas de Avilhoso,
R Corgo e Praia de Angeiras, bem como os centros de Perafita e Santa Cruz do
' !.z*.;ﬁ?é % Bispo apresentam uma cobertura adequada. Em Leca da Palmeira, a
b 2 ﬁ cobertura esta em grande parte assegurada, com excecdo das zonas em redor
[ r- A A ' > da Refinaria. Nas freguesias a sul, as zonas acessiveis coincidem, na sua maior
vﬁ“‘ 1 I’h%@f parte, com os principais focos de concentracdo populacional, identificando-
i g ' se algumas caréncias na zona da Asprela, Fonte do Cuco, Senhora da Hora e

Matosinhos Sul. Ja para as deslocagdes em automdvel a acessibilidade é plena
SE.TI.01 em todo o municipio (SE.T1.01 e 01A).



Realizando a mesma analise para as Escolas EB2/3 e Secundarias (Mapa
SE.PE.02), toda a faixa costeira a norte da Refinaria encontra-se caracterizada
como ndo acessivel, bem como as zonas de Asprela, Gatbes, Lomba e Santa
Cruz do Bispo e Seixo. No que respeita a acessibilidade a estes mesmos
equipamentos por transporte publico, é evidente o efeito de densidade de
rede em Guifes, Matosinhos e Senhora da Hora, sendo possivel atingir uma
cobertura significativa da populacdo residente. J& no restante territorio
concelhio a cobertura resume-se a proximidade direta dos equipamentos e
aos eixos de transporte publico. E importante também evidenciar a existéncia
de equipamentos sem acessibilidade por transporte publico (Mapa SE.TP.01),
principalmente em Custoias e Le¢a do Balio. Adicionando os equipamentos
de indole privada as duas categorias de estabelecimentos de ensino (Mapa
SE.PE.02A) todos eles localizados a sul do municipio e na fronteira com os
municipios do Porto e da Maia, apenas sdo satisfeitas caréncias em
Matosinhos e na Senhora da Hora.

No que respeita a acessibilidade aos equipamentos de ensino superior (Mapa
SE.PE.O3 e 03A), as zonas acessiveis, considerando o modo pedonal,
resumem-se a sul de S&do Mamede de Infesta e da Senhora da Hora,
estendendo-se a cobertura a zona da Barranha e da Cruz de Pau, no caso de
serem considerados estabelecimentos privados. Ja no caso do transporte
publico, a cobertura estende-se ao longo do eixo da Avenida Conde e Rua 5
de Outubro, em Sdo Mamede de Infesta, acompanhando também a rede de
Metro a partir da estacdo de Sete Bicas até as estacOes Matosinhos Sul,
Esposade e Araljo (Mapa SE.TP.02). Adicionando a analise 0s
estabelecimentos privados, a cobertura é reforcada na sede de municipio, na
Senhora da Hora e em Guifdes (Mapa SE. TP.02A). Em qualquer uma das
tipologias de estabelecimentos de ensino superior, a cobertura é totalmente
inexistente em Lavra, Leca da Palmeira e Perafita. Ja a acessibilidade por
automovel (Mapa SE.T1.03 e 03A) ndo ¢ satisfeita nas zonas de Corgo, Paico
e Praia de Angeiras, comecando desta forma a demonstrar o seu caracter
periférico.

A acessibilidade aos centros de saude (Mapa SE.PE.04) reflete uma realidade
distinta, na medida em que zonas de elevada densidade populacional, como
sdo 0 Padrédo da Légua e Seixo, ndo apresentam cobertura adequada, dada a
distancia a pé ao equipamento mais proximo. A mesma situacdo verifica-se
novamente nas faixas costeiras de Lavra e Perafita. A consideracéo de clinicas
médicas privadas (Mapa SE.PE.04A) apenas garante o reforco intersticial em
Matosinhos, Senhora da Hora, Leca do Balio e Perafita. A proximidade destes
equipamentos a rede de transporte publico aumenta significativamente a
ramificagdo dos niveis de cobertura, cobrindo, entre outros, a faixa costeira
de Lavra e a totalidade dos eixos Norte-Sul de circulacdo rodoviaria em de
S40 Mamede de Infesta, Leca do Balio e Custoias (Mapa SE.TP.03). Em
zonas como a faixa costeira de Leca da Palmeira ou de Matosinhos Sul, dada
a configuracdo da rede de transporte publico, a cobertura deixa de estar
garantida. No caso de deslocacBes em automovel, todo o municipio se
encontra coberto (Mapas SE.T1.04 e 04A).
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SE.TI.O6

SE.PE.08

Considerando a acessibilidade pedonal a hospitais € de esperar que tal se
resuma a pequenos focos na proximidade aos Hospitais de Pedro Hispano e
da Boa Nova, bem como a zona da Asprela (Mapas SE.PE.05 e 05A). O
elevado nivel de servico de transporte publico na proximidade a estes
equipamentos faz com que a cobertura se estenda a areas como o limite norte
de Guifdes e Leca do Balio, no caso dos equipamentos exclusivamente
publicos e Praia de Angeiras e 0 centro de Perafita, incluindo os privados
(Mapa SE.TP.04 e 04A). A acessibilidade por automovel apenas é totalmente
satisfeita quando considerados equipamentos privados (Mapa SE.TI1.05 e
05A), sob pena de exclusdo das zonas do Corgo, Paico e Praia de Angeiras.

Grande parte do territorio concelhio encontra-se a menos de vinte minutos a
pé de um polo de emprego (Mapa SE.PE.06), resultado da elevada dispersdo
de pequenas e médias unidades industriais e polos empresariais. As exce¢oes
sdo as zonas de Paus e Monte Xisto em Guifdes, o limite oeste de Leca do
Balio, ao longo da Rua Catassol, o territrio de Esposade e Gatdes e,
novamente, a faixa costeira a norte da Refinaria, bem como o interior de
Lavra, nomeadamente os Lugares de Antela e Pai¢o. Tal situacdo abona a
favor do transporte individual, fazendo com que todo o territorio seja
considerado como acessivel, ndo sé aos principais polos de emprego de
Matosinhos (Mapa SE.TI1.06), como as centralidades de emprego mais
proximas da Maia e do Porto (Mapas SE.TIL.O6A e SE.TIL.06B). A
consideragdo da acessibilidade do emprego por transporte publico
rapidamente permite constatar a existéncia de duas realidades distintas no
municipio (Mapa SE.TP.05). Tanto o centro de Matosinhos como da
Senhora da Hora, dada a maior concentracdo de polos de emprego, possuem
niveis de acessibilidade claramente superiores a média municipal. No restante
territorio, a cobertura resume-se a proximidade imediata dos eixos de
circulacdo do transporte publico, sendo que grande parte da populacdo de
Lavra ndo possui cobertura.

A localizacio das grandes e médias superficies alimentares tende,
naturalmente, a acompanhar a maior presenca populacional, de onde séo
exemplo as duas unidades recentemente instaladas em Lavra. No entanto,
existe ainda um vasto territério concelhio onde ainda néo esta garantido o
acesso pedonal, incluindo zonas como Cruz de Pau, Recarei e Real (Mapa
SE.PE.O7). Nesta andlise, porém, ndo se encontram referenciadas as
pequenas mercearias ou minimercados, na medida em que ndo permitem
satisfazer num unico local todas as necessidades de alimentagao.

Para terminar, o enfoque sobre as mais importantes centralidades do
municipio revela a existéncia de trés cenarios distintos (Mapas SE.PE.08). Em
primeiro lugar, as zonas em torno das centralidades, caracterizando-se por
uma acessibilidade privilegiada. A estas seguem-se toda a faixa sul e o centro
do municipio, onde esta garantida a acessibilidade através do transporte
individual. Por fim, as zonas de Custid, Freixieiro e Perafita, bem como a
totalidade de Lavra, que revelam, mais uma vez, o seu caracter periférico, e



onde ndo é possivel satisfazer, por nenhum modo, 0 acesso as principais
centralidades concelhias em menos de 10 minutos.

De um modo geral, em termos de deslocacdo em transporte individual as
areas desfavorecidas resumem-se ao Corgo, Praia de Angeiras e Paico, dada
a distancia a faixa sul do municipio, onde se localizam equipamentos como
0s estabelecimentos de ensino superior e 0s hospitais. J& em termos de
deslocacGes a pé, o territdrio globalmente desfavorecido é mais extenso,
abrangendo o norte de Lega do Balio e os lugares de Paus e Monte Xisto, na
freguesia de Guifdes, bem como toda a faixa costeira de Lavra e de Perafita.
De referir ainda as zonas do Padrdo da Légua e de Seixo, que apesar da
elevada densidade populacional e de proximidade a centralidades, ndo
possuem um equipamento de salde dentro dos limites temporais de
acessibilidade definidos. No caso do transporte publico, a I6gica de célculo
de acessibilidade determina que as zonas com menor densidade de rede
apresentam maiores caréncias, situacdo que é verificada um pouco por todo
0 municipio. J& nos centros de Leca da Palmeira, Matosinhos, S0 Mamede
de Infesta e Senhora da Hora verifica-se a situacdo oposta, sendo garantido a
acessibilidade por transporte pablico a maioria dos equipamentos.

4.2. Acessibilidade Agregada e Comparativa

O SAL (‘Structural Accessibility Layer’ ou Mapa de Acessibilidade
Estrutural), desenvolvido no CITTA, centro de investigacdo da Faculdade de
Engenharia da Universidade do Porto, € um instrumento de apoio ao
planeamento baseado no conceito da acessibilidade. A acessibilidade
estrutural analisa a capacidade de aceder as principais atividades geradoras de
viagem a partir de uma dada origem, ou seja, analisa como a estrutura urbana
possibilita ou inviabiliza a satisfacdo das necessidades diarias de deslocacéo, e
que escolhas de mobilidade sdo disponibilizadas para a satisfacdo dessas
necessidades. Em comparacdo com os indicadores anteriores o SAL
considera mais atividades (ndo apenas as essenciais, mas as geradoras de
viagens mais relevantes) e determina um valor agregado de acessibilidade a
todas essas atividades. A semelhanca dos indicadores da sec¢io anterior, 0
SAL calcula niveis de acessibilidade por modos diferentes, mas no fim
apresenta um indicador agregado dos 3 modos que na realidade traduz a
competitividade relativa de cada modo. Finalmente, o SAL gera estes
resultados ao nivel da subseccéo estatistica permitindo ainda o calculo de um
valor agregado para o concelho para cada modo. O SAL utiliza dois indices:
a diversidade de atividades (medida de acessibilidade) e o cluster de
acessibilidade (medida de sustentabilidade).

O primeiro indice conta 0 numero de tipologias de atividades alcancaveis a
partir de uma dada origem, de entre dezoito atividades consideradas como
relevantes na geragdo de viagens (Act;), cada uma associada a uma frequéncia
espectavel de utilizacdo no quotidiano (pi). Na tabela seguinte s&o
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apresentados os valores adotados para a frequéncia estimada de cada uma das
atividades consideradas como geradores de viagens relevantes.

Yi(Act; X p;)

DivAct =
Xibi

O indice de diversidade de atividades atinge valores que variam entre O
(quando nenhuma atividade é acessivel) até 1 (quando todas as atividades sdo
acessiveis).

Os tempos de viagem considerados para a definicio do limiar de
acessibilidade variam consoante 0 modo de transporte e a ldgica de
acessibilidade considerada. Desta forma, estabeleceram-se dois tipos de
analises. Inicialmente, foram identificadas, de entre a lista anteriormente
apresentada, as atividades com uma ldgica de proximidade, sobre as quais
seria determinado um tempo de deslocacéo inferior.

Seguidamente, foram identificados os tempos de viagem para cada tipologia
de atividade, que variam consoante 0 modo de transporte, e que sdo
apresentados na tabela seguinte. No que respeita ao transporte publico, para
a analises das atividades com indole local foi considerado um tempo méximo
de acesso as paragens de transporte publico de 2,5 minutos, valor que é
duplicado no caso dos equipamentos de cariz supralocal.

Tabela 13 — Atividades selecionadas no SAL

Tempo de viagem (min)
Peso | Tipo de
Atividade A Em Em
(pi) | atividade

pé | automével | TP
1. Jardins de Infancia e Escolas EB1 4 Local 10 15 20
2. Escolas EB2/3 e Secundarias 5 Supralocal 20 30 40
3. Universidades 3 Supralocal 20 30 40
4. Parques, Jardins Publicos e Pragas 8 Local 10 15 20
5. Restaurantes 2 Supralocal 20 30 40
6. Cinemas 2 Supralocal 20 30 40
7. Salas de Espetaculo/ Teatro 1 Supralocal 20 30 40
8. Equipamentos Desportivos 8 Local 10 15 20
9. Museus/ Bibliotecas/ outras ativ. lazer 1 Supralocal 20 30 40
10. Comércio Alimentar 8 Local 10 15 20
11. Comércio de Retalho 2 Supralocal 20 30 40
12. Farmacias 2 Local 10 15 20
13. Hospitais e Clinicas 2 Supralocal 20 30 40
14. Administragao Publica 2 Supralocal 20 30 40
15. Correios 2 Supralocal 20 30 40
16. Bancos 5 Supralocal 20 30 40
17. Prestacéo de servigcos 2 Supralocal 20 30 40
18. Emprego 41 Supralocal 20 30 40




A comparacéo entre o indice de diversidade de atividades, segundo os trés
modos de transporte, permite agrupar determinadas zonas em clusters de
acessibilidade, de acordo com os modos que permitem elevados niveis de
acessibilidade. A acessibilidade é considerada de nivel elevado quando
ultrapassa o valor de 0,85 (admitindo-se a auséncia de 15% das atividades
ponderadas pela frequéncia de utilizacdo esperada). Existem assim 7 clusters
de acessibilidade de acordo com a figura seguinte.

Figura 14 — Clusters de acessibilidade

Tal como os resultados do método anterior exemplificaram, a aplicacdo do
SAL a acessibilidade por transporte individual no municipio de Matosinhos
revela a existéncia de boas condigdes, apresentando o indicador de
diversidade de atividades o valor maximo em todo o municipio (Mapa
SAL.TI.01).

Na analise a0 modo pedonal, torna-se claramente visivel o elemento de
urbanidade da regido sul do municipio. Os centros urbanos de Matosinhos,
Custoias e Leca da Palmeira evidenciam ja condic8es de acessibilidade muito
favoraveis, onde o indice se encontra acima de 0,85, bem como a zona central
da Senhora da Hora, onde este indice apresenta o valor maximo (Mapa
SAL.PE.01). Com uma expressdo mais reduzida, fendmenos semelhantes sdo
identificados no centro de Perafita, bem como em Sdo Mamede de Infesta.

Inversamente, no sul de Lavra e nos limites norte de Custoias e Leca do Balio
é possivel encontrar valores de indice de acessibilidade mais reduzido, bem
como valores extremos do indice de acessibilidade praticamente adjacentes.
Esta situacdo, na maior parte dos casos, é consequéncia da irregularidade da
malha viaria, originando quarteirdes de elevadas dimensdes e obrigando a
deslocac@es que ultrapassam o limiar dos tempos considerados.

No que respeita ao transporte publico, o efeito de proximidade a rede torna-
se claramente visivel, influenciando negativamente as condi¢bes de
acessibilidade das zonas mais populosas (Mapa SAL.TP.01). Esta situacéo,
com clara incidéncia no sul de S&o Mamede de Infesta, revela a existéncia de
caréncias no servico de transporte publico em zonas com elevada
concentracdo de equipamentos publicos. A falta de servico em grande parte
de Lavra e numa parte significativa do interior do municipio ilustra outra das
realidades do municipio.

SAL.TI.O1

|
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Traduzindo esta analise em termos de populacéo coberta (Figura 15), é visivel
uma clara discrepancia entre o transporte individual e os restantes modos de
transporte. Neste sentido, caso opte pelo transporte individual a totalidade da
populacdo do municipio possui niveis de acessibilidade elevada. Caso seja
utilizado o modo pedonal, verifica-se uma distribuicdo equitativa entre a
populacdo com elevada e com reduzida acessibilidade. No que respeita ao
transporte pablico, o cenario adquire contornos mais negativos, com apenas
40% da populagdo com elevados niveis de acessibilidade. Apesar da maior
velocidade face ao modo pedonal, a ndo cobertura de uma parcela importante
da populacéo, face a distancia a que se encontra das paragens e/ou estacdes,
explica esta situacao.

PEDONAL

AUTOMOVEL

T. PUBLICO

0% 20% 40% 60% 80% 100%
u ELEVADA ACESSIBILIDADE m REDUZIDA ACESSIBILIDADE

Figura 15 — Distribuicdo da populacédo de acordo com o indice de Diversidade de
Atividades

Relativamente a cobertura pelos diferentes clusters, cerca de um terco da
populagdo apenas possui niveis de acessibilidade elevados através da
utilizagdo do automovel. 13% da populacdo pode optar entre o transporte
publico e o automdvel e 26% entre o0 automovel e 0 modo pedonal. 28% da
populacdo concelhia encontra-se numa posicdo privilegiada, na medida em
que pode optar por qualquer modo de transporte e garantir a acessibilidade a
maioria das atividades.

13%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

= TODOS OS MODOS = PEDONAL E AUTOMOVEL = TP E AUTOMOVEL mAUTOMOVEL

Figura 16 — Distribuicdo da populagéo de acordo com o Cluster de Acessibilidade



5. Limitagcoes e potencialidades

Neste capitulo apresenta-se uma andlise critica as principais potencialidades
(P) e limitacdes (L) do municipio, de forma semelhante a uma analise SWOT.
Sendo certo que, no quadro Nacional, Matosinhos se destaca pelo cuidado
colocado nas questfes da mobilidade, optamos por enfatizar as limitagOes
ainda existentes, uma vez que estas constituirdo os desafios que irdo estruturar
o0 desenvolvimento das proximas fases do trabalho.

Seguindo a logica dos capitulos anteriores, sera feita uma analise consoante o
modo de transporte. A ocupacdo urbana justifica a existéncia de uma
categoria prépria adicional, uma vez que € o principal fator indutor de toda a
pressdo sobre a rede de transportes.

5.1.O0cupacao urbana

Potencialidade

P1.Elevada densidade populacional a sul, permitindo uma otimizagao da rede
de transporte publico;

P2.Proximidade ao municipio do Porto e aos equipamentos urbanos ai
localizados, evitando a necessidade de duplicacdo de infraestrutura;

P3.Existéncia de dois importantes polos de concentracdo de industria em
Perafita e Leca do Balio, permitindo a maximizacdo do impacto de
medidas de refor¢co do transporte pablico ou de direcionamento do
trafego de pesados;

P4.Presenca de niveis de acessibilidade agregada pedonal muito favoraveis
nos centros urbanos de Matosinhos, Senhora da Hora e Leca da Palmeirg;

P5.Capacidade de criagdo de dindmicas municipais independentes, apesar da
proximidade ao Porto, atraindo residentes e diminuindo as distancias
médias a percorrer entre casa e 0 emprego;

P6.Ocorréncia de elevados niveis de acessibilidade rodoviaria em
praticamente todo o municipio, com a excec¢do dos lugares do Corgo,
Praia de Angeiras e Paico.

LimitacOes

L1. Dispersdo territorial na zona interior norte do municipio, especialmente
em Lavra;

L2. Crescimento urbano capilar a partir de eixos rodoviarios principais em
areas semirrurais, ndo construindo malha urbana, essencialmente em
sistema de ruas sem saida;

L3. Desenvolvimento de Leca da Palmeira e de Perafita em dire¢éo inversa
aos principais eixos de transporte pablico pré-existentes;

L4. Dispersédo da atividade industrial, ndo obstante a existéncia de dois
importantes polos em Perafita e Lega do Balio;

L5. Elevada pressdo urbanistica induzida sobre a rede viaria pelo centro
comercial Norteshopping;

LP.01
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L6. Acessibilidade pedonal insuficiente aos servicos essenciais em toda a faixa
costeira de Lavra e Perafita, lugares de Monte Paus e Xisto em Guifdes e
norte de Leca do Balio;

L7.Reduzido valor do indice de acessibilidade, considerando deslocagdes a pé
de 10 minutos, na zona a norte do Rio Lega;

L8. Desaproveitamento do potencial de acessibilidade oferecido nas estacdes
do Metro a norte da estagdo “Fonte do Cuco”

L9. Monofuncionalidade residencial (baixa acessibilidade pedonal /
diversidade de acesso)

5.2.Rede pedonal

Potencialidades

P1. Elevada concentracdo de equipamentos publicos na sede do municipio,
+3 incentivando as deslocacdes a pé e em transporte publico;

o - P2. Existéncia de passagens pedonais no interior dos quarteirdes residenciais
P de maior dimensdo, diminuindo as distancias a percorrer;
J\‘_*-"- O\“ e P3.Reduzida incidéncia dos atropelamentos mortais no municipio,
i DERW o comparativamente com o elevado ndmero de sinistros com feridos;

;i*_. Y & : Limitagcoes

L1. Percentagem significativa da rede de acesso local (30%) sem condicdes
adequadas para a circulagdo pedonal, quer seja pela falta de passeios ou
pela largura insuficiente dos mesmos;

L1.1Zonas sem condi¢cdes de circulagdo pedonal no interior de areas
residenciais e de equipamentos, principalmente na zona norte do
municipio;

L1.2Zonas sem condicdes de circulagdo pedonal junto a certas estagdes do
Metro (Esposade, entre outras), e a algumas escolas do 1° ciclo,
principalmente em Leca de Palmeira e Perafita;

L2. Rede rodoviaria local com, por vezes, largura excessiva e sentidos Unicos
de circulagdo, que favorecem a circulacdo automovel com velocidade
excessiva e reduzem as condicdes de seguranca para 0s pedes;

L3. Excesso de trafego de atravessamento e até de trafego pesado em partes
da rede de acesso local;

L4. Incidéncia de atropelamentos elevada (em termos relativos) na cidade de
Matosinhos e em determinados eixos principais como por exemplo: Rua
de Sendim e Rua Alfredo Cunha, Avenida Dr. Fernando Aroso, Av. Fabril
do Norte, Av. Sra. da Hora e Rua Jodo Mendonga, Av. Xanana Gusméo,
Rua Fonte Velha, etc.;

LP.02



5.3.Rede ciclavel

Potencialidades

P1. Existéncia de alguns trocos ndo vocacionados para a pratica de lazer jaem
funcionamento;

P2.Extensa rede prevista, com mais de 70km de comprimento total,
excluindo a ciclovia do Rio Leca, e cobrindo cerca de 92% da populacéo;

P3.Elevado potencial de utilizacdo deste modo de transporte pelos
estudantes do ensino basico e secundario, dada a futura cobertura da rede
escolar por ciclovias; & Elevado potencial de intermodalidade com o
Metro pela futura expansédo da rede ciclavel a varias estagoes;

P4. Construgédo de um percurso ciclavel ao longo das margens do Rio Lega
permitindo a requalificacdo urbana desta zona outrora negligenciada.

LimitacOes

L1. Reduzida extenséo da rede em funcionamento (11,7 km), consistindo
maioritariamente num conjunto de trogos isolados, bem como das
infraestruturas de estacionamento;

L1.1Pequena percentagem (apenas 18%) da populacéo servida pela rede
de ciclovias existente (residente a menos de 500m das ciclovias);

L2.Piso em paralelo nos novos trocos recém-criados no centro de
Matosinhos, gerando desconforto na sua utilizagao;

L3.Ruas estreitas que implicam reperfilamento de forma a poder
compatibilizar o trafego automovel e ciclavel;

L4. Extensdo ambiciosa da rede proposta, pelo que se devia garantir uma
clara hierarquizacdo da construcdo para garantir que se possa obter o
desejavel efeito de rede o mais precocemente possivel;

L5. Area urbana de densidade de ocupacdo significativa muito afastada da
rede principal em Perafita e na parte norte de Leca do Balio;

5.4. Transporte publico

Potencialidades

P1. Ocorréncia de areas de maior densidade populacional servidas por eixos
de elevada frequéncia de transporte publico, principalmente na zona sul
do municipio, (cobrindo 20% do territorio e 43% da populacéo);
P1.1Existéncia de dois eixos E/O no sul do concelho, de elevada

capacidade que, quando bem coordenados, poderéo ter funcbes de
distribuicdo dos eixos radiais ao Porto, de modo semelhante a uma
rede circular;

P2.Existéncia de uma interface de rebatimento Metro-Autocarro e
Autocarro-Autocarro no Mercado de Matosinhos;

P3. Facilidade de transbordo entre linhas de transporte pablico rodoviario
com o Metro (essencialmente na linha A depois da Sr® da Hora) com quem
partilham alguns percursos, pela proximidade e até sobreposicdo das
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paragens (assinalados os rebatimentos com o Metro e os rebatimentos
entre autocarros);

P4.Existéncia de um tarifario multimodal abrangendo os principais
operadores de transporte a operar no municipio, permitindo a
compatibilizacdo do transporte rodoviario com o ferroviério;

P5. Elevada cobertura, em termos territoriais, da rede de Metro, superior a
qualquer outro municipio da Area Metropolitana;

P6. Potencial reaproveitamento, para o transporte de passageiros, da rede
ferroviaria que atravessa algumas das zonas mais densas do municipio,
podendo reforcar as ligagdes ao polo universitario da Asprela e a Estacdo
de Campanhg;

P7.Oportunidade para suprir algumas das debilidades da rede atual de
transporte publico rodovidrio com base nas novas competéncias
atribuidas aos municipios e a Area Metropolitana do Porto pela lei
n°52/2015;

P8. Capacidade de compatibilizacdo do transporte individual com o
rodoviario, com a disponibilizacdo de solugcdes Park+Ride nas estacdes
Araujo, Custio, Custoias, Esposade, Estadio do Mar, Senhora da Hora,
Pedro Hispano e Pias;

LimitacOes

L1. Existéncia de areas com baixa qualidade de servico, representando 23%
da populagéo concelhia;

L2. Cerca de 12 % da populacdo concelhia sem acesso ao transporte publico;

L3. Falta de politicas de “Desenvolvimento Orientado para o0 Transporte
Publico” (TOD - Transit Oriented Development), isto é, areas com alta
qualidade de servigo e com baixa densidade populacional, e vice-versa;

L4. Falta de uma ligacdo eficiente entre o Metro e os eixos E/O de transporte
publico rodoviério na zona da Senhora da Horg;

L5. LimitagBes no rebatimento entre o transporte publico rodoviario e o
Metro em zonas de baixa densidade populacional;

L6. Falta de condicGes de ligacdo eficiente nos potenciais pontos principais
de transbordo entre as dire¢des N/S e E/O,;

L7.Elevados tempos de viagem, pela rede de Metro, desde o centro de
Matosinhos até a cidade do Porto, dada a auséncia de uma rede circular
distribuidora e a sinuosidade do percurso até a estagdo Senhora da Horg;

L8. Extensdo reduzida de faixas BUS, limitada a apenas 3 tro¢cos com uma
extensdo total de 1.2km, podendo ser util estender esta rede aos eixos
E/O para reforcar a sua fungéo circular;



5.5.Rede rodoviaria

Potencialidades

P1. Rede de autoestradas extensa e maioritariamente gratuita, fazendo com
que qualquer ponto do municipio esteja a menos de 10 minutos de um
no de entrada ou saida;

P2. Rede viaria regular no centro do municipio de Matosinhos, facilitando a
introducdo de novas solucdes em termos de reordenamento do transito
e da compatibilizacdo entre modos;

P3. Recente concessdo de estacionamento na via publica no centro de
Matosinhos permitindo aliviar parte da pressdo sentida nesta zona, quer
ao nivel da procura de estacionamento (necessitando de medidas
complementares) quer ao nivel do transito rodoviario;

LimitacOes

L1. Existéncia de um efeito barreira dos principais eixos de transporte,
nomeadamente das autoestradas, Metro e comboio, mas também do rio
Leca e do Porto de Leixdes, criando quebras importantes na rede;

L2.Excesso de continuidade da rede distribuidora, em alguns casos,
permitindo longas distancias através do municipio em detrimento do uso
da rede de autoestradas;

L2.1EXxisténcia de portagens na autoestrada A4 que tem levado a procura
de alternativas na rede local, situacdo que podera ser agravada caso
a proposta de algumas novas vias distribuidoras ndo seja revista pela
Céamara Municipal,

L3. Excesso de rede de fungdo distribuidora no interior de Lavra abrindo
(potencialmente) uma vasta frente de construcéo e reforgando o papel do
transporte individual;

L4. Alguma incompatibilidade entre a largura média das vias e a hierarquia
vidria que se pretende;

L4.1 Existéncia de locais que apresentam uma aparente contradi¢do
entre hierarquia e largura do arruamento, com a rede principal e
distribuidora com larguras inferiores a 3.25m e a rede local com
larguras superiores a 3.75m;

L4.2 Existéncia de trogos da rede principal e distribuidora com larguras
limitadas para as fun¢bes desempenhadas;

L4.3 Existéncia de trogos significativos da rede local com largura
excessiva, podendo gerar excesso de trafego (por desvio das vias
principais) e de velocidade, incompativeis com a sua fungao;
algumas destas situagdes foram geradas pela introducéo de vias de
sentido Unico sem que tenha sido reduzida a largura Gtil da via (max.
3.5m); noutros casos foram geradas pela introducdo de novas ruas
capilares de expanséo urbana;

L5. Falta de uma ligacéo direta com a rede principal na zona de Angeiras;

L6. Ocorréncia, um pouco por todo o municipio, de trafego pesado em vias
locais, dada a grande disperséo da atividade industrial;
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L7.Elevada pressdo de estacionamento em todos 0s centros urbanos,
agravada pelo estacionamento maioritariamente gratuito na via publica;

L8. Forte procura na zona balnear de Matosinhos e de Leca da Palmeira,
gerando congestionamentos frequentes e uma pressdo elevada sobre o
estacionamento;

L9. Niveis elevados de congestionamento de trafego pendular na hora de
ponta da manha e da tarde nas vias principais de entrada no Porto (eixos
N/S) e de atravessamento da malha urbana no sentido E/O e nalgumas
vias principais em Matosinhos e Lega;

L10. Elevada densidade populacional a sul do municipio gerando uma
elevada pressdo sobre a infraestrutura, situacdo que nao se resolvera e
podera mesmo ser agravada com um reforco da oferta de rede viaria;

L11. Capilaridade de parte significativa da rede local, derivando de eixos
principais, mas sem formar uma verdadeira malha urbana, antes sistemas
de ruas sem saida em meio semirrural;

5.6. Compatibilizagao entre modos

Potencialidades

P1. Sobreposicéo de eixos de hierarquia superior para varios modos acabam
por promover, também, a multimodalidade;
P2. Presenca de algumas interfaces que facilitam a multimodalidade
P2.1 Ligacdo Automovel — Metro: potencial para P+R
P2.2 Ligagédo Metro — Autocarro
P2.3 Ligacdo Autocarro — Autocarro (essencialmente nas paragens de rua
que servem mais que uma linha)

LimitacGes

L1. Existéncia de eixos que acumulam funcdes de hierarquia superior para
varios modos e que face a largura do espago canal geram conflitos de
circulacdo que importa resolver;

L2.Falta de interfaces devidamente equipadas que facilitem a
multimodalidade nos pontos de contacto:

L2.1 Ligacdo Automovel — Metro: potencial para P+R
L2.2 Ligacdo Metro — Autocarro

L2.3 Ligacdo Metro — Bicicleta

L2.4 Ligacdo Autocarro — Autocarro



6. Inquérito a populagao

Com o objetivo de aferir a recetividade da populacéo a aplicacdo do Plano de Mobilidade e Transportes,
foi realizado um inquérito municipal, por via postal, estruturado em quatro grandes grupos de questdes:

e Modo ciclavel (Medidas de incentivo e razfes para a ndo-utilizacao);

e Modo pedonal (Medidas de incentivo e razdes para a ndo-utilizacao);

e Transporte Publico (Medidas de incentivo e razBes para a ndo-utilizacdo);
e Medidas-tipo de gestdo da mobilidade

Ao questionario, cujo corpo é disponibilizado nos anexos deste relatério, foram obtidas mais de 1800
respostas. Representando cerca de 1% da popula¢do do municipio de Matosinhos, a interpretacdo destes
resultados deve ser efetuada com as necessarias reservas.

Para a populacdo inquirida, no que respeita as medidas necessarias para incentivar 0 aumento das
deslocac@es a pé, destaca-se a necessidade de fiscalizacdo do estacionamento em cima do passeio, seguido
pela qualificacdo do espaco publico, com cerca de 60% das respostas a contribuir bastante ou fortemente
(Figura 17). Aspetos como a proximidade a equipamentos e servi¢os ou a facilidade nos atravessamentos
encontram-se a meio da tabela. Surpreendentemente, a intervencdo na infraestrutura de passeios e a
reducdo do trafego automovel sdo indicados como menos relevantes, apesar de demonstrarem um
impacto positivo em mais de 40% dos inquiridos.

Maior fiscalizagdo estacionamento ilegal
Qualificagao do espacgo publico
Proximidade a equipamentos e servigos
Eliminagéo obstaculos fisicos

Redugéo velocidade automovel

Maior facilidade atravessamento ruas

Criagéo/ alargamento passeios

Redugéo trafego automovel

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

mNada Pouco m®mModeradamente mBastante mFortemente

Figura 17 — Classificagao da contribuicdo das medidas para incentivar as deslocacgoes a pé

Adicionalmente, fatores como a elevada distancia a percorrer, referida em quase 40% das respostas, a
falta de seguranca ou a necessidade de transporte de objetos pesados e/ ou volumosos, ambos com cerca
de 20%, sdo indicados como sendo 0s principais motivos para a ndo utilizacdo do modo pedonal,
independentemente de quaisquer melhorias que se possam verificar (Figura 18). Motivos adicionais como
a deslocacdo ndo programada a locais distantes ou condiges climatéricas adversas representam, em
conjunto, cerca de 5% das respostas. As prioridades passam, assim, pela necessidade de combinar as
deslocacbes a pé com a utilizagdo do transporte publico e da bicicleta, facilitando a capacidade de
deslocacéo e a autonomia da populacéo, e simultaneamente atuando sobre a proximidade entre pessoas
e atividades, reduzindo efetivamente as distancias a percorrer.
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Elevada distancia a percorrer

Percursos muito perigosos

Transporte de objetos pesados/ volumosos
Transporte de criangas

Percursos muito inclinados

Incapacidade fisica

Outro motivo

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%
% de respostas

Figura 18 — Motivos que impedem a utilizagdo do modo pedonal

A possibilidade de utilizacdo da bicicleta esta em grande parte dependente da implementacdo de acdes de
consciencializacdo dos automobilistas e com a criacdo de uma rede ciclavel, com cerca de 60% dos
inquiridos concordar com o seu impacto positivo (Figura 19). A possibilidade de levar a bicicleta no
transporte publico e a existéncia de infraestrutura para estacionamento de bicicletas reline o consenso de
cerca de 50% dos inquiridos. Ja a existéncia de uma rede de bikesharing é indicado como 0 motivo menos
relevante para incentivar a utilizacdo da bicicleta no dia-a-dia.

Maior consciencializagao dos automobilistas
Rede Ciclavel

Levar bicicleta no TP

Estacionamento p/ bicicletas

Redugéo velocidade automovel

Rede de Bikesharing

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

mNada Pouco ®Moderadamente mBastante mFortemente

Figura 19 — Classificagéo da contribuicdo das medidas para incentivar as deslocagdes em bicicleta

A falta de seguranca dos percursos e as elevadas distancias a percorrer s&o as respostas mais frequentes
quando questionados 0s motivos que impedem a utilizacdo atual do modo ciclavel (Figura 20). Outros
aspetos como a elevada inclinagdo dos percursos ou a necessidade de transporte de objetos de grande
dimens&o e/ou peso ainda representam um conjunto significativo dos motivos, com o custo de aquisi¢éo
de uma bicicleta a ser indicado como a razdo menos relevante. Novamente, estes resultados apontam
para a necessidade a criagdo de condic®es fisicas para a utilizacdo da bicicleta em condic6es de seguranca
e conforto, ao mesmo tempo que, em combinagdo com outros modos se torna possivel uma aproximacao
das atividades.



Percursos muito perigosos

Elevada distancia a percorrer

Percursos muito inclinados

Transporte de objetos pesados/ volumosos
Outro motivo

Incapacidade fisica

Transporte de criangas

Custo da bicicleta

o
R

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
% de respostas

Figura 20 —Motivos que impedem a utilizagdo do modo ciclavel

No que respeita ao transporte publico, o elevado nimero de respostas concordantes, comparativamente
as duas tematicas anteriores, revela a necessidade de intervenc¢@es profundas na estrutura do sistema de
transporte publico em Matosinhos (Figura 21). A reducdo do tempo de espera, associada a uma maior
pontualidade e tarifas mais reduzidas, s&o indicados como os motivos mais fortes, seguidos de aspetos
como a melhoria das condi¢des dos abrigos ou a disponibilizacdo de informac&o em tempo real. Para
ultimo plano séo relegados aspetos relativos ao funcionamento do sistema de transportes, como a reducéo
dos tempos de viagem, a melhoria das condi¢des de conforto e de seguranca nos veiculos, ainda assim
com mais de 50% dos inquiridos a indicar a sua importancia.

Redugédo do tempo de espera
Maior pontualidade

Redugéo da tarifa

Melhores condic¢des dos abrigos
Informagéo em tempo real
Proximidade ao local de residencia
Maior facilidade de transbordo
Melhor acessibilidade aos veiculos
Redugéo dos tempos de viagem

Maior conforto

Maior seguranca

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

mNada Pouco ®=Moderadamente mBastante mFortemente

Figura 21 — Classificagdo da contribuicdo das medidas para incentivar as deslocagbes em Transporte Publico

O elevado tempo de viagem e custo do passe mensal sdo apresentados como 0s principais motivos que
impedem atualmente a utilizacdo do transporte publico (Figura 22). Seguem-se a necessidade de
transporte de criancgas, a inseguranca e a necessidade de transporte de objetos de grandes dimensdes ou
peso. Ja o desagrado na utilizacdo do transporte publico ou a incapacidade fisica estdo presentes em cerca
de 5% das respostas. Neste sentido, a tomada de agdes no sentido de reduzir os tempos de viagem e de
espera, tornando o transporte publico menos dependente do congestionamento e, como tal, mais fiavel,
permitira, em parte, responder aos anseios da populacéo.
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Tempo de viagem elevado
Custo elevado

Transporte de criangas
Inseguranca

Transporte de objetos pesados
Outro Motivo

N&o gosto de andar de TP

Incapacidade fisica

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
% de respostas

Figura 22 — Motivos que impedem a utilizagdo do Transporte Publico

A avaliagdo da resposta da populacdo a uma série de medidas-tipo de gestdo da mobilidade revela que a
proibicdo de circulacdo de veiculos pesados nas zonas residenciais, com mais de 70% de respostas
concordantes é reflexo do impacto negativo da disperséo da atividade industrial no municipio. A criacdo
de parques dissuasores e a reducdo da velocidade de circulagdo na proximidade a equipamentos escolares
sdo indicados como bastante importantes para a melhoria do sistema de mobilidade no municipio.

Medidas como a reducédo da faixa de rodagem para criacdo de infraestrutura ciclavel ou de transporte
publico, bem como a taxagdo do estacionamento ou a sua reducdo ndo representam um consenso tao
claro por parte da populacdo inquirida, revelando assim alguma resisténcia a uma possivel conversao
modal. Da mesma forma, a introdugdo de portagens no acesso ao centro encontra-se associada a uma
elevada taxa de reprovacéo, superior a 50%. A alteragdo do espaco dedicado a passeios e estacionamento,
por reducdo dum em beneficio do outro, € vista com discérdia pela maioria dos inquiridos.

Proibigao circulagéo pesados zonas residenciais
Criagdo parques dissuasores

Redugéo velocidade proximidade escolas

Desvio trafego atravessamento zonas residenciais
Reducéo faixa p/ ciclovias

Reducéo faixa p/BUS

Redugéo passeio p/ ciclovias

Taxagéao do estacionamento

Redugéo estacionamento p/ BUS

Redugéo da via para alargamento de passeios

Reducéo largura faixa p/ menor velocidade

Redugéo da faixa para mais estacionamento
Portagens para acesso ao centro

Redugéo dos passeios para estacionamento

Reducéo do estacionamento para passeios

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

m Discordo totalmente = Nao concordo mN&o concordo nem discordo m Concordo m Concordo totalmente

Figura 23 — Nivel de concordéncia com as medidas-tipo de gestdo da mobilidade



