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PARTE | - PROCESSO
1. Introducéo

O conhecimento detalhado do funcionamento dos sistemas de mobilidade urbana é
atualmente, mais do que uma questao associada meramente as questdes ambientais e
econdmicas, estando na base das politicas de inclusao e de justica social, consideradas
como sendo um direito no Modelo de Sociedade Europeia.

Dada a complexidade dos sistemas urbanos, o planeamento da mobilidade ndo pode ser
realizado num vacuo tematico, obrigando a incorporar contributos das mais diversas
vertentes do modelo urbano, passando pelo urbanismo, ambiente, educagéo, economia,
entre outros. A necessidade de adotar a multidisciplinariedade como charneira deste
processo faz recair sobre os municipios um nivel de exigéncia acrescido, versando em
primeiro lugar a necessidade de um diagndstico detalhado e compreensivo, com o objetivo
de alavancar um documento que nao s agregue o nivel estratégico, mas também o
operacional, materializando agbes concretas de intervencdo no espacgo urbano. Da
mesma forma que um Plano Diretor Municipal estrutura as linhas gerais para o uso do solo,
atividades econdmicas e equipamentos, um Plano de Mobilidade Urbana define a
estratégia municipal na vertente da mobilidade e transportes.

Em 2011, o IMT langou o guia para a elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana
Sustentavel no &mbito do “Pacote de Mobilidade”, de acordo com as diretrizes europeias.

Destes resultaram varios documentos a nivel nacional, de onde se destacam os Planos de
Mobilidade e Transportes (PMT) e os Planos de Agao de Mobilidade Urbana Sustentavel
(PAMUS). Na Area Metropolitana do Porto, o planeamento integrado da mobilidade
sustentavel teve inicio com o PAMUS, finalizado em 2016. Este documento, de natureza
estratégica delineou as linhas mestras de intervencédo em seis grandes tematicas (modos
suaves, transporte individual, transporte publico, interfaces, logistica e tecnologias de
informacgcdo e comunicacao). Porém, o nivel superficial de analise deste documento limitou
fortemente a execugao da estratégia desenvolvida, levando a um vazio temporal entre a
sua conclusdo e o desenvolvimento de planos com uma natureza mais operacional.

No caso do municipio do Porto, o Plano Diretor Municipal de 2021 representou uma
evolugéo na vertente da gestdo da mobilidade, incorporando algumas das boas praticas
mais recentes, de que é exemplo a definicdo de uma rede de corredores de autocarro de
alta qualidade, assim como a introdugao de critérios de dimensionamento maximo de
estacionamento em zonas selecionadas, a pedonalizacao de arruamentos e a procura pela
humanizacao do espaco publico.

O PMUS da Cidade do Porto € ja considerado um plano de 22 geragao, ja que a metodologia
adotada para a sua elaboragdo foi atualizada com base nas recentes orientagdes da
Comisséao Europeia (2026).

De acordo com a Lei de Bases do Clima (Lei n® 98/2021, de 31 de dezembro), e que entrou
em vigor no dia 1 de fevereiro de 2022, os municipios deverao desenvolver, no ambito dos
seus territérios, planos de mobilidade urbana sustentavel.
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Tal encontra-se em linha com o objetivo estabelecido pelo Governo de atingir a
neutralidade carbdnica em 2050. E importante ndo esquecer que o setor dos transportes
contribuiu, em 2021, com 37% do total das emissdes de gases com efeito de estufa a nivel
mundial (IEA, 2022). Contudo, para além da necessidade em providenciar uma oferta de
alternativas de mobilidade mais sustentaveis, estas devem adequar-se aos habitos e
necessidades da populacdo. A implementacdo de medidas avulso na esperanga de que
venham a ser bem-sucedidas tem-se provado ineficaz na promog¢ao de mudanca de
comportamentos a longo prazo, concluindo-se que, no fundo, € o planeamento que tem
de ir de encontro das necessidades das pessoas e ndo o contrario.

Um plano desta natureza implica, entdo, uma avaliagado atenta e detalhada do estado atual
da mobilidade, na medida em que é necessario analisar as tendéncias socio econémicas
e 0 modelo de mobilidade que se estabeleceu no territério, ndo esquecendo as
dependéncias existentes com as regides limitrofes, facto que é especialmente relevante
no caso de territérios policéntricos, como é o caso da Area Metropolitana do Porto.

Os varios tipos de uso do solo, a localizagdo das centralidades urbanas e os
comportamentos adotados pela populacdo nas suas deslocagdes, sdo aspetos de
extrema relevancia na compreensdao do modelo de mobilidade que vigora, servindo
posteriormente de base para a elaboragcdo de uma estratégia sustentavel que va de
encontro as necessidades das pessoas e das empresas.

2. Objetivos gerais

Com o objetivo central de redefinir o modelo de mobilidade do territério, a elaboragéo do
PMUS da cidade do Porto permitira ao municipio estabelecer metas e objetivos especificos
com base nos recursos disponiveis, tragando um rumo concreto nesta matéria. Na pratica,
0s objetivos do PMUS consistem em tornar as deslocagbes mais seguras, curtas,
saudaveis, confortaveis e baratas, sendo dada primazia a procura de solucoes alternativas
a utilizagcdo do automovel. Estas intervengdes potenciardo melhor qualidade de vida e
contribuirdo para tornar o territdrio economicamente mais competitivo.

Este ndo é o primeiro documento estratégico desenvolvido na area da mobilidade
sustentavel com impacto no territério da cidade do Porto. O Plano de Agcéao de Mobilidade
Sustentavel (PAMUS) da Area Metropolitana do Porto, concluido em 20186, foi desenvolvido
tendo em conta a materializagdo de dezasseis objetivos estratégicos, versando aspetos
como o0 aumento da atratividade do transporte publico, a melhoria da acessibilidade
multimodal e a intermodalidade, a aposta das tecnologias de informacéao para a gestdo do
sistema de transportes e a promogéao da participagéo publica, entre outras. Porém, como
grande parte dos PAMUS desenvolvidos no territério nacional, este documento teve
apenas como objetivo definir as bases para a redefinigao das politicas de mobilidade no
territério, possuindo um numero limitado de diretrizes para garantir a aplicacdo bem-
sucedida das medidas.
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Neste sentido, o Plano de Mobilidade Urbana Sustentdvel da Cidade do Porto apresentara,
necessariamente, um caracter mais operacional. Porém, e dada a complexidade do
sistema de mobilidade urbana, sera necessario, numa primeira fase analisar um conjunto
de tematicas que, aparentemente desconexas, apresentam um forte nivel de interligacao.

a. O zonamento da cidade e a ocupacao do territério, na perspetiva de que os
padrdes de localizagado dos diferentes usos do solo sdo geradores de impactos na
mobilidade;

b. A demografia, sob diferentes prismas de analise, procurando influéncias entre
aspetos socioecondmicos e os padrdoes de mobilidade;

c. Ospadroes de mobilidade, com enfoque sobre os movimentos pendulares;

d. Aavaliacao global das condi¢cdes de acessibilidade universal, como protagonistas
no designio “as cidades sdo para as pessoas”;

e. O transporte publico, em aspetos como niveis de cobertura e de acesso ao
mesmo;

f. Onivelde ligacao entre modos, analisando a eficiéncia das relagdes intermodais;

g. A caracterizagao dos sistemas de informacéao ao publico, reconhecendo a sua
importancia para a utilizagao eficiente do sistema de mobilidade urbana;

h. Alogistica urbana, de “cargas e descargas” como fator indispensavel a fluidez do
transito e a operacéao diaria das atividades econdmicas que dela dependem;

i. O trafego automével (local e de atravessamento), relacionando-o com a
componente social e de ocupacéao do solo;

j- O estacionamento automoével de apoio a mobilidade;

k. A sinistralidade rodoviaria, com destaque para a identificagdo dos pontos
criticos;

l. Aqualidade do ambiente urbano, com enfoque nas questdes ambientais como a
qualidade do ar e o ruido, mas também na qualidade do espago publico;

m. As novas formas de expressao da mobilidade, como é o caso da Mobilidade
como um servigco (MaaS), TVDE, micromobilidade, carpooling e outros modos
analogos, numa légica de complementaridade com os servigos tradicionais;

n. O transporte turistico (ocasional e shuttle), identificando os impactos da sua
operacao no funcionamento do sistema de mobilidade;

Neste processo é também crucial o recurso a métodos de participacéo publica, de forma
a envolver a sociedade civil no processo. Outrora ausentes do processo de formulacao de
politicas publicas, estes mecanismos de participacdo tém vindo a apresentar bons
resultados, tanto pelos contributos de elevado valor da populagcédo, como pelo impacto que
tém na aceitagcdo da mudanca.

Sendo o PMUS um instrumento de planeamento e acéo, é essencial que seja alvo de uma
monitorizagao rigorosa e continua, néo so6 ao nivel da execugédo, mas também ao nivel do
progresso nho alcance das metas estabelecidas. Assim, de formaa compreender o sucesso
ou insucesso das intervencobes, serdo ainda definidas atividades de monitorizacao,
medicao de indicadores e avaliagao continua das medidas e agdes implementadas.
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3. Estrutura

Este estudo estrutura-se em duas fases principais, uma primeira de caracterizagao e
diagndstico e uma segunda concretizando a estratégia a implementar, definindo um
conjunto de metas e medidas.

= =a o
Inquérito a Sessao Apresentacéo
Mobilidade participativa final

Aprovacao Aprovagao

Caracterizacdo v Definicaode v
e Diagnostico Metas e Medidas

Fig. 1 Faseamento do estudo

Este relatorio combina a caracterizacao do sistema urbano e de mobilidade da cidade do
Porto a data de dezembro de 2024 com os dados estatisticos mais recentes disponiveis a
data de elaboragéao desta Ultima versao (agosto de 2026).

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Péagina 4 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



PARTE Il - CARACTERIZAGAO E DIAGNOSTICO
4. Enquadramento Regional
4.1 Demografia

O primeiro passo na compreensao do comportamento de qualquer sistema territorial
passa pela caracterizacao dos padroes de ocupacgao, pelo que antes de abordar atematica
da mobilidade é fundamental uma reflexdo preliminar que incida sobre as dinamicas
temporais e geograficas da populagao.

Historicamente a cidade do Porto desenvolveu fortes interagdes com os concelhos
vizinhos, especialmente a partir do momento em que as limitagdes de espaco do territorio
concelhio impossibilitaram a compatibilizacdo de todas as fungdes urbanas.

Aregiao do Grande Porto albergava 14 concelhos (Espinho, Gondomar, Maia, Matosinhos,
Pacos de Ferreira, Paredes, Penafiel, Porto, Pévoa de Varzim, Santo Tirso, Trofa, Valongo,
Vila do Conde e Vila Nova de Gaia), segundo um principio de organizagéo radial em torno
da cidade central, materializava um modelo de regiao urbana funcional, com fortes
dinamicas pendulares entre os diferentes concelhos.

Fig. 2 Vista aérea da Regido do Porto

Com a revisdo das sub-regides estatisticas, em 2015, o Grande Porto foi extinto e a Area
Metropolitana do Porto (AMP) passou a ser a unidade territorial de referéncia para a
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compreensdo das dindmicas regionais. O nimero de municipios passou de 14 para 17,
com a saida de Pacos de Ferreira e Penafiel e a entrada de Arouca, Oliveira de Azeméis,
Santa Maria da Feira, Sdo Jodo da Madeira e Vale de Cambra. Esta sub-regido passou
assim, a apresentar uma excentricidade em direcao a sudoeste, materializando uma
elevada heterogeneidade dos padrdes de ocupacao territorial.

De acordo com os censos de 2021 a Area Metropolitana do Porto alberga 1736 228
habitantes, representando cerca de 17% da populacdo nacional, numa area de 2.040 km?.
Porém, a distribuicdo desta populagdo é marcada por claras assimetrias. E no concelho
do Porto que é possivel encontrar as densidades populacionais mais elevadas (ao nivel da
freguesia), destacando-se a freguesia do Bonfim, com uma densidade de 7.400 hab/km?,
seguida da Unido das freguesias de Cedofeita, Santo lldefonso, Sé, Miragaia, Sdo Nicolau
e Vitdria, e das freguesias de Ramalde e Paranhos.

Ao redor deste territorio central regista-se uma progressiva reducao das densidades, em
especial nos concelhos que constituem a primeira coroa metropolitana (Matosinhos,
Maia, Valongo, Gondomar e Vila Nova de Gaia). Fora deste territério encontram-se nucleos
de concentracdo de populagcdo, nhomeadamente em redor das sedes de concelho de
Espinho, Paredes, Santo Tirso, Sdo Joao da Madeira, Vila do Conde.

Nos intersticios, as densidades populacionais sao significativamente mais reduzidas,
destacando-se a Unido das freguesias de Covelo de Paivd e Janarde (3,6 hab/km?) e a Uni&o
das freguesias de Cabreiros e Albergaria da Serra (5,9 hab/km?), ambas no Concelho de
Arouca, que individualmente, ndo alcangam os 200 habitantes. Nota ainda para o facto de
que as dez freguesias menos populosas da AMP se localizarem em Vale de Cambra e em
Arouca.
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Fig. 3 Densidade populacional em 2021 das freguesias da Area Metropolitana do Porto

No contexto nacional, entre os dois momentos censitarios, 2021 e 2011, Portugal perdeu
2,07% de populacgéo residente, resultando no ultimo ano analisado em aproximadamente
10,3 milhdes de habitantes. A tendéncia de perda manteve-se no contexto metropolitano,
embora a um ritmo mais lento, resultando num decréscimo de 1,3% nos dez anos
analisados, o que resultou num efetivo populacional em 2021 de 1 736 228 habitantes,
menos 23 296 do que em 2011.

A nivel concelhio, Vila Nova de Gaia destaca-se por se fixar repetidamente acima dos 300
000 habitantes, mantendo-se como o concelho mais populoso da AMP, seguido pelo Porto
(231 800), Matosinhos (172 557) e Gondomar (167 257).
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Em termos evolutivos, Arouca e Santo Tirso descreveram uma perda populacional superior
a 5% nos ultimos 10 anos, tendéncia muito penalizadora para os municipios, mas ainda
ultrapassada por Vale de Cambra, onde a perda de 1 595 habitantes resultou num
decréscimo de 7,0%. A reducédo é, de facto tendéncia geral no panorama nacional e
metropolitano, pese embora alguns concelhos fujam a regra como € o caso da Pévoa de
Varzim, S. Jodo da Madeira, Valongo, Vila do Conde e Vila Nova de Gaia.

Tab. 1 Evolugao da populacgao residente nos concelhos da AMP entre 2011 e 2021
Fonte dos dados: INE, 2011; 2021

Populacgao residente Variacao 2011-2021
Concelho
2011 2021 Absoluta %

Arouca 22359 21146 -1213 -5,4%
Espinho 31786 31043 -743 -2,3%
Gondomar 168 027 164 257 -3770 -2,2%
Maia 135306 134977 -329 -0,2%
Matosinhos 175478 172557 -2921 -1,7%
Oliveira de Azeméis 68611 66 175 -2436 -3,6%
Paredes 86 854 84 354 -2500 -2,9%
Porto 237 591 231800 -5791 -2,4%
Poévoa de Varzim 63408 64 255 847 1,3%
Santa Maria da Feira 139 309 136 674 -2635 -1,9%
Santo Tirso 71530 67 709 -3821 -5,3%
Sao Joao da Madeira 21713 22143 430 2,0%
Trofa 38999 38548 -451 -1,2%
Vale de Cambra 22 864 21269 -1595 -7,0%
Valongo 93 858 94672 814 0,9%
Vila do Conde 79533 80825 1292 1,6%
Vila Nova de Gaia 302298 303824 1526 0,5%
TOTAL 1759524 1736 228 -23 296 -1,3%

Porém, o periodo entre 2011 e 2021 ficou marcado por uma inversdo na tendéncia de
evolucao demografica, em especial no caso do concelho do Porto. A partir da analise das
estimativas anuais de populacgéao residente, publicadas pelo INE, é possivel atestar que, a
partirde 2017 o concelho de Porto inverteu a tendéncia de declinio demografico, conforme
se analisara em fase posterior do documento.

Complementarmente, o periodo apds os Censos de 2021 ficou marcado por um intenso
influxo demografico a partir de outros paises, 0 que originou um aumento significativo da
populacdo em todos os concelhos da Area Metropolitana e com natural destaque para o
concelho do Porto.
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Tab. 2 Estimativas da populagéo residente nos concelhos da AMP em 2021 e 2025

Fonte dos dados: INE, 2026

Populacgao residente
(estimativas)

Concelho

Arouca

Espinho

Gondomar

Maia

Matosinhos

Oliveira de Azeméis
Paredes

Porto

Pévoa de Varzim
Santa Maria da Feira
Santo Tirso

Sao Joao da Madeira
Trofa

Vale de Cambra
Valongo

Vila do Conde

Vila Nova de Gaia
TOTAL

Tem-se, assim, de acordo com as estimativas mais recentes de populacao publicadas pelo

2021
21041
31642
165213
136 452
174717
66918
84 382
244174
65874
137613
67 765
22867
38940
21410
95689
81731
306 649
1763077

2026
21459
32455
170597
142129
181 930
70027
88 858
273476
72 364
142676
69810
23991
41512
22066
98 930
86 245
323202
1861727

Variacao 2021-2026

Absoluta

418
813
5384
5677
7213
3109
4476
29302
6490
5063
2045
1124
2572
656
3241
4514
16 553
98 650

%
2,0%
2,6%
3,3%
4,2%
4,1%
4,6%
5,3%

12,0%
9,9%
3,7%
3,0%
4,9%
6,6%
3,1%
3,4%
5,5%
5,4%
5,6%

INE, um aumento de quase 100 000 residentes em toda a Area Metropolitana, 30% dos

quais no municipio do Porto. Efetivamente, o aumento da pressdo demografica nos
ultimos cinco anos é especialmente visivel neste concelho, que viu o seu efetivo
populacional aumentar 12%. Tal significa que os restantes concelhos se caracterizam por
aumentos populacionais mais modestos, variando entre os 2% de Arouca e os 10% da

Poévoa de Varzim.
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4.2 Dinamicas de Mobilidade

Para a compreensao das dindmicas de mobilidade de um territério, as boas praticas
apontam para a existéncia de Inquéritos detalhados a Mobilidade, permitindo conhecer,
em pormenor, os padrdes de todas as viagens realizadas pela populacdo. Embora estes
instrumentos ndo se encontrem disseminados em Portugal, foi realizado em 2017 o
Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto e de Lisboa (IMOB). Se por um
lado, os ultimos censos foram realizados em 2021 sendo mais recentes que o IMOB, por
outro o IMOB detalha algumas das questdes de mobilidade, de onde sdo exemplo o motivo
das deslocagdes. Nao obstante este facto para este Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel foi realizado um inquérito a mobilidade da populagcéo, quer residente quer néo
residente no Porto.

O mapa que se segue apresenta na forma de manchas de cor o racio entre o numero de
entradas e o numero de saidas, respeitantes a movimentos pendulares, em cada um dos
municipios em analise. Isto significa que valores superiores a 1 significaram um numero de
saidas superior ao de entradas, tratando-se de concelhos “emissores”. Ja um valor inferior
a 1 indicia a presenga de um municipio “recetor”. Neste mapa encontram-se também
representados os fluxos de entrada (respeitantes a movimentos pendulares) no Porto a
partir de cada um dos concelhos da AMP, bem como das CIM’s envolventes, somando-se
o resultado dos diferentes concelhos que as constituem.

Estas representacdes séo relevantes para o planeamento e dimensionamento das vias
rodoviarias principais, bem como de ligacbes em transportes publicos de ambito
intermunicipal ou interurbano.
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Fig. 4 Fluxos pendulares de entrada no Porto

O mapa anterior permite identificar diferentes padroes. Em primeiro, a forte relagéo do
Porto com os seus vizinhos mais préoximos, nomeadamente Vila Nova de Gaia (33 791
entradas diarias), Gondomar (24 400 entradas didrias) e Matosinhos (22 914 entradas
diarias). Segue-se um segundo conjunto composto pela Maia e Valongo, seguido de
Paredes e Santa Maria da Feira. Mais a sul, é de S. Joao da Madeira, Vale de Cambra e de
Arouca que menos deslocagdes se fazem para o Porto, provavelmente em resultado da
elevada distancia e do reduzido efetivo populacional. Fora da AMP, é da CIM do Tamega e
Sousa que mais deslocagdes se fazem para o Porto, a registar 10 359 individuos que
procuram a cidade para trabalhar ou estudar, seguido da CIM do Ave, com metade desse
valor (5 232).
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Em termos absolutos, o Porto é o concelho que mais populagao absorveu todos os dias,
distanciando-se da Maia que se ficou pelas (41 303) entradas e Matosinhos que atinge (39
148). Arouca e Vale de Cambra seguem no extremo oposto atraindo (1 952) e (4 001)
individuos, respetivamente. No que concerne as saidas, verifica-se que Vila Nova de Gaia
€ o concelho onde mais populacdo sai (63.533), seguida por Gondomar (47 159) e
Matosinhos (41 931).

No caso do Porto, registam-se (132 814) individuos da AMP que entram neste concelho e
(25 968) que saem, verifica-se que por cada saida registam-se cerca de cinco entradas,
revelando um perfil claro de concelho “recetor”. Esta tipologia encontra-se também
associada aos concelhos da Maia, Sao Jodo da Madeira e Vale de Cambra. Os restantes
concelhos da Area Metropolitana possuem um perfil “emissor”, destacando-se, neste
sentido, Gondomar, com um saldo de quatro saidas por cada entrada. Segue-se, ainda que
com um impacto diferenciado, Valongo e Vila Nova de Gaia que apresentam 2 saidas por
uma entrada.

Naturalmente que no Porto se registam igualmente alguns movimentos pendulares de
saida, conforme ilustrado na figura seguinte.
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Fig. 5 Fluxos pendulares de saida do Porto

Os concelhos mais procurados pelos portuenses sdo Matosinhos, com quase (7 890)
movimentos pendulares de saida, Vila Nova de Gaia (5 667) e a Maia (4 970). Conforme tem
sido padréo, as relagdes com os extremos da AMP s&o muito reduzidas, sendo que, por
exemplo, apenas (45) individuos saem do Porto em diregdo a Arouca para estudar ou
trabalhar. O mesmo se verifica para a CIM Viseu Déao Lafoes, onde apenas 51 individuos
efetuam deslocagdes pendulares. Pelo contrario, a CIM do Tamega e Sousa é aquela que
consegue atrair mais residentes portuenses, consubstanciando-se num total de 925
individuos.
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No ambito geral, com base nos dados ja analisados, o Porto desempenha uma funcéao
atractora, com um efeito que se vai diluindo a medida que a distdncia ao concelho vai

aumentando.
Tab. 3 Fluxos pendulares de saida e entrada no Porto
Fonte dos dados: INE, 2021

Concelho Movimentos de entrada no Movimentos de saida do

Porto Porto
AMP 132814 25968
Arouca 324 45
Espinho 1604 236
Gondomar 24400 1828
Maia 17074 4970
Matosinhos 22914 7890
Oliveira de Azeméis 1081 340
Paredes 4774 617
Pévoa de Varzim 2418 323
Santa Maria da Feira 4951 950
Santo Tirso 2409 485
Séo Jodo da Madeira 509 209
Trofa 1666 385
Vale de Cambra 384 119
Valongo 10528 922
Vila do Conde 3987 982
Vila Nova de Gaia 33791 5667
CIM Ave 5232 863
CIM Cavado 4514 751
CIM Tamega e Sousa 10 329 925
CIM Aveiro 3105 746
CIM Viseu Dao Lafoes 349 51
TOTAL 160 336 30 461

No que respeita aos movimentos pendulares, o INE disponibiliza ainda o principal modo
de transporte utilizado nesses movimentos em 2021, bem como, o tempo associado a essa
deslocacéao, considerando aviagem desde a origem ao destino e incluindo todas as etapas
de viagem. Estas métricas foram convertidas para a figura seguinte.
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Fig. 6 Reparticdo modal e tempo médio de deslocagdo dos movimentos pendulares nos concelhos da AMP

Fruto dos niveis de congestionamento, em especial nas ligagcdes radiais de acesso ao
Porto, é nas viagens dos concelhos de Valongo, Gondomar e Vila Nova de Gaia que se
registam tempos médios de viagem mais elevados (acima de 19 minutos), contrastando
com os valores abaixo de 15 minutos de Sao Jodo da Madeira e de Oliveira de Azeméis.
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Fig. 7 Evolucéao da reparticdo modal nos movimentos pendulares da populagéo residente nos concelhos da
AMP entre 2011 e 2021 - Todos os movimentos

A figura acima apresenta, com base nos resultados dos Censos 2011 e 2021, a reparticao
modal, em movimentos pendulares, por municipio, isto é, considera-se o volume total de
populagédo residente em cada municipio que efetua movimentos pendulares (com destino
indiscriminado). Posteriormente procede-se a sua reparticdo modal, de acordo com o
principal modo de transporte utilizado nessas deslocagdes casa-escola ou casa-trabalho.

Analisando o modo de transporte utilizado nos movimentos pendulares da populagao
residente na AMP, identifica-se uma menor utilizagdo do automovel nos municipios mais
centrais, bem como uma maior utilizagcdo do transporte publico, tendéncia que se vai
alterando gradualmente a medida que o caracter periférico dos concelhos vai ganhando
peso.

Com base na informacéao disponibilizada, em 2011, 63% da populagdo da AMP movia-se
para a escola ou para o emprego utilizando como principal modo de transporte o
automovel, valor que aumentou para os 68% em 2021, representado um acréscimo de
cerca de 5%. Este acréscimo surgiu como consequéncia da reducao de cerca de 2% na
utilizacdo dos modos ativos (16% para 14%) e de 4% na utilizagéo do transporte publico
(de 20% para 16%). A tendéncia para a utilizacdo do automdvel na AMP surge, quer em
2011 quer em 2021, acima da média nacional em cerca de 2%.

Analisando os concelhos da AMP individualmente, verifica-se que é a sul que mais se
utiliza o transporte individual para movimentos pendulares, com destaque para Vale de
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Cambra e Oliveira de Azeméis (ambos com 80%) e Santa Maria da Feira (79%), replicando
os lugares cimeiros de 2011. Ja a menor taxa de utilizacdo do automoével surge no Porto
(54%), valor superior em 3% aquele registado em 2011. Paredes e Santo Tirso foram os dois
concelhos onde se registou um maior aumento na utilizacdo do automovel (cerca de 9%).

No que concerne aos modos ativos, ou seja, as deslocagdes a pé ou de bicicleta, a média
na AMP é de 14%, refletindo uma reducao de 2% desde 2011. Os valores mais elevados sao
identificados no Porto e em Espinho, com 23% dos movimentos pendulares a recorrer a
um destes dois modos de transporte. Em 2011 o concelho de Séo Jodo da Madeira ocupava
0 poédio, com 28%. Porém, e com a excecao do Porto a redugdo na utilizagdo dos modos
ativos constituiu a norma no periodo entre 2011 e 2021.

Finalmente, no que diz respeito ao transporte publico, que engloba o autocarro, comboio
e metro, bem como os transportes dedicados das escolas e empresas, o valor médio na
AMP é de 16%, sendo que em 2011 representava 20% do total dos movimentos pendulares.
As taxas de utilizagdo mais elevadas sdo encontradas no Porto e em Gondomar, ambos
com 22%. No periodo de 10 anos entre os dois momentos censitarios verificam-se perdas
consideraveis em todos os municipios, principalmente em Arouca (-6%) e na Trofa (-5%),
excetuando S. Jodo da Madeira, o Unico municipio que apresentou um acréscimo na
utilizagdo deste modo (embora de apenas 1%). O Porto seguiu a tendéncia verificada
apresentando um decréscimo de 4%, resultando numa utilizagdo em 2021 de 22%.
Considerando igualmente o decréscimo da populagcao movel, assistiu-se a uma reducao
em termos absolutos dos utilizadores de transporte publico de aproximadamente 48 000
validagoes, facto que tem impacto na prépria operagao, que, por registar menos procura,
tem tendéncia a diminuir a oferta.

Olhando apenas para os movimentos no interior do concelho, a representatividade do
automoével reduz-se ligeiramente, com vantagem para os modos ativos.
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Fig. 8 Evolugao da reparticdo modal nos movimentos pendulares da populagéo residente nos concelhos da
AMP entre 2011 e 2021 — Movimentos intraconcelhios

O lugar cimeiro no que diz respeito a utilizagdo dos modos ativos ¢é atribuido ao concelho
de Espinho (43%), seguido de Sao Joao da Madeira (35%), resultado que nao surpreende
dada a reduzida extensao territorial destes dois territérios concelhios. Ja a utilizacdo do
transporte publico € a mais elevada no concelho do Porto (23%), sendo também neste
concelho que a utilizagao do automovel € a mais reduzida (46%).

Comparativamente ao ano de 2011 destaca-se, no concelho do Porto, o aumento da
utilizagdo dos modos ativos, em contraponto com a redugdo na utilizagédo do transporte
publico. Ja a utilizagado do automdével nos movimentos pendulares manteve-se inalterada.

Incentivar a utilizagéo dos transportes publicos s sera possivel com a disponibilizagao de
servigos e infraestruturas de qualidade. Assim, a figura seguinte apresenta o nimero de
validagdes no sistema Andante, contabilizando-se os servigos rodoviarios (STCP e outros),
bem como, metro, comboio e funicular dos Guindais, referentes ao ano de 2023. Como em
dezembro de 2023 entrou em funcionamento da rede UNIR, e cujas dificuldades verificadas
nas primeiras semanas de operagao levaram a uma reducgédo significativa na procura,
optou-se pela adogao para este més dos valores médios mensais do resto do ano.
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Fig. 9 Somatério de validagdes no sistema Andante em 2023, por zona, na AMP
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Das mais de 189 milhdes de validacdes registadas no sistema, cerca de 40% realizou-se
numa unica zona, a PRT1 que corresponde a zona mais central da cidade do Porto,
incluindo por exemplo, as estagoes de S. Bento, Campanha, Trindade ou Casa da Mdusica.
Em complemento, o anel exterior a zona referida apresenta também resultados muito
positivos, especialmente nas duas restantes zonas que compdem o concelho do Porto,
mas também as zonas centrais dos concelhos de Vila Nova de Gaia, Maia e Matosinhos,
bem como a freguesia de Rio Tinto.

Por oposicgao, € no concelho de Arouca que as validagdes do sistema Andante sdo mais
reduzidas, sendo que apenas no centro é evidenciada ligeira representatividade. Embora
tipico, este ndo é comportamento exclusivo do extremo sul da AMP. Veja-se a zona VCD6
em Tougues, Vila do Conde onde nao foram contabilizadas validagdes, o que devera
significar a utilizagao de titulos Monomodais, ainda que este panorama devera ter-se
alterado recentemente com o inicio de operagdes rede UNIR, integrada no sistema
Andante.

A par da centralidade portuense, é claramente percetivel os eixos que se desenvolvem ao
longo das linhas de Metro, especialmente a do ISMAI (C) e da Pévoa de Varzim (B),
comprovando o impacto deste sistema ferrovidrio ligeiro na atracdo de passageiros. O
mesmo acontece com o comboio, apresentando eixos mais longinquos que se prolongam
para a Trofa-Santo Tirso, Valongo — Paredes, Gaia — Espinho.

Quando analisado o tipo de transporte mais utilizado no sistema Andante, é o Metro (40%
das validagbes aproximadamente) e os restantes operadores rodoviarios (37%
aproximadamente) que se destacam, com a CP a ter muito pouco impacto (5% das
validacoes). Ainda assim, assiste-se a resultados muito heterogéneos entre agrupamentos
de Zonas, o que se devera dever a distribuicdo desigual de infraestrutura e servigos
disponiveis por zona.

No caso das trés zonas que abrangem a totalidade do concelho do Porto, o Metro é
responsavel por metade das validagdes, seguindo-se a STCP com 41%, os restantes
operadores rodoviarios com 3% e a CP com 3%.

Ainda nesta andlise destacam-se as elevadas percentagens do Metro na zona PV_VC
(91%), que abarca os centros dos concelhos da Pévoa de Varzim e Vila do Conde e nas
restantes zonas do concelho de Vila do Conde (83%). No caso da CP os valores mais
elevados surgem associados as zonas dos concelhos de Espinho (75%), Trofa (63%), e
Paredes (59%). No caso da STCP o valor mais elevado surge no concelho da Maia (48%).
Nos concelhos de Arouca, Oliveira de Azeméis, Pévoa de Varzim (executando a zona
PV_VC), Séo Jodo da Madeira, Santa Maria da Feira e Vale de Cambra, os operadores
privados rodovidrios sdo responsaveis por 100% das validagdes registadas no sistema
Andante neste periodo.

Se, por um lado, estes resultados podem atestar a teoria de que para diferentes territérios,
poderdo ser adotadas diferentes solugoes, sera igualmente importante perceber se os
modos de transporte referidos tém, entre eles, diferencas na capacidade de atracéo de
passageiros, com especial enfoque a sul da AMP onde a rede ferroviaria tem reduzida
expressividade, acompanhando os resultados da utilizagcdo do transporte publico na
andlise da reparticdo modal anteriormente apresentada.
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Fig. 10 Reparticdo das validagdes entre modos de transporte no sistema “ANDANTE”, em 2023, por
agrupamento de zonas

Em suma, e considerando a globalidade dos resultados, € no concelho do Porto que a
populagdo residente apresenta habitos de mobilidade mais sustentaveis,
consubstanciando-se numa menor utilizagdo do transporte individual face a média
metropolitana. Por sua vez a grande maioria dos municipios analisados apresenta
resultados preocupantes com impactos duplamente negativos. Isto é, se por um lado a
utilizagcdo do transporte individual é superior, que por si sé representa mais
congestionamento e maiores indices de poluicdo por outro, os transportes mais
sustentaveis como o autocarro vao perdendo passageiros, representando um risco para a

sustentabilidade da prépria operagéo.

Estes dados, porém, dizem apenas respeito aos movimentos pendulares. Consultando
aquilo que é a informacao disponibilizada pelo IMOB, onde sao contabilizadas todas as
deslocacgdes que se fazem ao longo do dia e ndo apenas as casa-escola-trabalho, verifica-
se que apenas 16,5% dos movimentos registados de outros concelhos da AMP para o Porto
foram, em 2017, por motivos de trabalho ou estudo (movimentos pendulares). No que
concerne a populagao residente no Porto verifica-se ainda que apenas 26,8% das
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deslocacgdes sao realizadas com a finalidade de trabalho (dos valores mais reduzidos da
AMP), e 8,3% para estudo. Assim, fica claro que o planeamento da mobilidade do concelho
nao deve ser apenas voltado para os movimentos casa-escola e casa-trabalho, devendo
incluir-se as deslocagdes por outros motivos, como compras, lazer, saude, entre outros.

O IMOB estabelece ainda os principais concelhos de destino para cada origem, sendo
possivel observar que em sete concelhos, o Porto é o destino preferencial,
independentemente do motivo de deslocacdo (Gondomar, Maia, Matosinhos, Paredes,
Santo Tirso, Valongo e Vila Nova de Gaia). Por outro lado, os passageiros com origem no
Porto deslocam-se essencialmente para Matosinhos, Vila Nova de Gaia e para a Maia.

4.3 Infraestrutura de Transporte

Hansen (1959) definiu a mobilidade como o potencial do individuo se movimentar, ou seja,
a capacidade do mesmo se deslocar entre uma origem e um destino. Para isto é essencial
compreender a importancia das infraestruturas de transporte como garantia para essas
deslocacdes. Na AMP podem ser encontradas na atualidade diferentes tipologias de
infraestruturas, sejam elas relacionadas com as linhas de comboio e de metro, as
estacbOes associadas que alimentam os servigos, as interfaces de transportes como
facilitadores das transferéncias modais de forma segura, informada e diversificada. Sdo
ainda encontradas grandes infraestruturas de transporte como o Aeroporto Francisco Sa
Carneiro, associado a deslocagbes pendulares (funcionarios) e nédo pendulares
(passageiros), mas também no setor logistico, como é o caso do Porto de Leixoes.

Interligando todos estes modos tem-se a base de toda esta complexa malha: a rede vidria
(seja de nivel superior ou inferior), capaz de interligar este territério para as deslocacoes
em automovel, a pé, em bicicleta e em autocarro.
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Fig. 11 Infraestrutura de transporte na Area Metropolitana do Porto

Conforme descrito anteriormente, o Porto €, no contexto da AMP, um concelho atractor
(cinco entradas por cada saida), o que obriga a uma adequada resposta, que salvaguarde
esta procura. Tal facto explica a configuracado da infraestrutura de transportes.

A Infraestrutura da ferrovia assume um carater radial a partir do centro do Porto. O Metro
do Porto, com 70 quilémetros de extensao e 85 estacgoes, € a rede de metro mais extensa
de Portugal. As suas seis linhas somaram, em 2023, mais de 79 milhdes de validagdes,
tendo este valor crescido consistentemente desde a sua inauguragcdo em 2002.
Atualmente esta rede serve, para além do Porto, os concelhos de Gondomar, Maia,
Matosinhos, Povoa de Varzim, Vila do Conde e Vila Nova de Gaia. Encontra-se, assim, mais
desenvolvida a noroeste do concelho do Porto, facto que se encontra associado a sua
génese, ja que uma parte significativa do seu tragado resultou da converséo da antiga linha
ferrovidria da Povoa de Varzim. A estagédo da Trindade é a mais importante da rede de
metro, desempenhando um papel crucial como ponto de ligacao entre as varias linhas.
Com cerca de 15 milhdes de validacdes em 2023, a Trindade foi a estagdo com maior
procura, representando 18,9% do total de procura da rede.

A esta infraestrutura ferrovidria junta-se o comboio, que com viagens tipicamente mais
longas estende atualmente a sua rede por 4 eixos (Aveiro, Braga, Guimaraes e Marco),
extravasando as fronteiras da AMP e ligando importantes centros urbanos. Todas as linhas
partem da estacdo de Sdo Bento, no centro do Porto, servindo igualmente a estacéo de
Campanha. Embora com uma rede tdo extensa e que cobre a maioria dos concelhos da
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AMP, sdo atraidos para os servigos aqui desenvolvidos apenas cerca de 5% da populacéo
nas suas viagens pendulares.

A infraestrutura viaria, a escala regional, articula-se num numero significativo de vias
rapidas e autoestradas, refletindo, em certa medida, o carater radial da infraestrutura
ferroviaria. Esta densidade de vias de alta capacidade explica os 68% de utilizagdo do
automoével nos movimentos pendulares na Area Metropolitana.

A sul do concelho do Porto, situam-se as autoestradas A1 e A20, que convergem nos
Carvalhos. Em direcéo a sul, temos as pontes da Arrabida e do Freixo, sendo os principais
eixos de ligacao a Vila Nova de Gaia e aos concelhos a sul da AMP.

De referir ainda a autoestrada A29, que em conjunto com a A44, formam uma malha viaria
de alta capacidade no concelho de Vila Nova de Gaia, possibilitando o acesso aos
concelhos ao longo da costa em direcéo a sul.

Em diregéo a norte encontram-se a A28, ligando o Porto ao territorio oeste de Matosinhos,
e atodos os concelhos ao longo da costa. Ja a N14, estabelece ligacao as freguesias a este
de Matosinhos e ao concelho da Maia, e a A3, serve como principal eixo de ligagdo ao
Minho. Ainda dentro do concelho do Porto encontra-se a A43, assumindo um papel
importante na ligacdo a Gondomar. Estas vias encontram na Via de Cintura Interna o eixo
de ligacao principal.

Fora do territério do concelho do Porto destaca-se ainda a autoestrada A4, principal via de
ligacao a concelhos como Valongo e Paredes, bem como a toda a regido de Tras-os-
Montes. Esta via, forma um primeiro anel exterior a VCI, embora a existéncia de trogos
portajados reduza a sua atratividade como alternativa a mesma.

A autoestrada A41, também conhecida por CREP, circunda o nucleo central da Area
Metropolitana, com inicio em Perafita, Matosinhos, descreve um tragado circular que
atravessa o concelho da Maia, intersecta a A3, e segue para este até Paredes, onde desvia
para sul do Douro, cruzando todas as autoestradas radiais, terminando em Espinho.
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Fig. 12 Regime de tarifagao nas autoestradas e vias rapidas no Grande Porto

Os trocos portajados apenas existem fora dos limites do concelho do Porto, tornando a
utilizacdo dos trocos urbanos mais atrativa para o trafego de atravessamento, situacao
que perverte os principios da gestao eficiente da infraestrutura. A autoestrada A41 é o
exemplo mais paradigmatico desta situacdo. Inicialmente desenvolvida como uma SCUT
(sem custos para o utilizador), a introdugao de portagens rapidamente reduziu a sua
atratividade. A isto soma-se o facto de implicar um desvio elevado face a distancia direta
pelo nucleo central da AMP, nomeadamente a VCI, nos movimentos A1 -A28 e A1 -A3.

Apesar da importancia do concelho do Porto como ponto central da AMP, é fora do seu
territério que se localizam as principais infraestruturas do setor maritimo e aéreo, quer
pela dimensédo associada a estes equipamentos, quer pelas condigbes naturais que
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exigem. Assim, temos o Porto de Leixdes localizado em Matosinhos, e o Aeroporto
Francisco Sa Carneiro, localizado na Maia. Estas infraestruturas contam com uma area de
influéncia que extravasa os limites metropolitanos, estendendo-se inequivocamente a
toda a zona norte e até ao centro do pais, papel facilitado pelas infraestruturas de
transporte rodoviario e ferroviario, desempenhando um papel fulcral para o
desenvolvimento nacional. A titulo de exemplo, segundo dados do INE para o ano de 2022,
a Area Metropolitana do Porto representava aproximadamente 55% do Produto Interno
Bruto da Regidao Norte de Portugal.

Embora com alguns trogcos de rede viaria a serem construidos recentemente (como a
Variante da N14 entre a Maia e a Trofa), as diretrizes europeias e 0s investimentos tém
surgido no sentido de apoiar aquilo que sao as deslocagdes em transporte publico ou em
modos ativos. Encontram-se atualmente em construgcao as linhas Rosa (integralmente no
concelho do Porto) e Rubi do metro, com abertura prevista para 2027 e 2028,
respetivamente. A primeira ligacdo em BRT, inaugurada em fevereiro de 2026 entre a Praca
Mouzinho de Albuquerque e a Praca do Império, sera acrescentada uma segunda ligacao,
desta feita entre a Boavista e a Pragca da Cidade do Salvador (também conhecida como
Anémona). Areabertura ao trafego de passageiros na linha ferrovidria de Leixdes (ainda que
apenas em parte do seu tracado) entre Contumil e Leca do Balio, no inicio de 2025,
permitiu reforgar a acessibilidade a zona da Asprela. A linha ferrovidria de Alta Velocidade
entre o Porto e Lisboa, cuja construgéo se iniciara em breve, embora sem impacto na
mobilidade urbana, é outro dos elementos cruciais na definicao da infraestrutura de
transportes na regido. Esta ligagdo implicara intervengdes de fundo na estagédo de
Campanha, bem como a construgdo de uma nova estagcdo em Santo Ovidio e uma nova
ponte sobre o Douro. A Construcao desta linha foi dividida em trés fases, sendo que a
primeira entre Porto e Qia (Aveiro) sera construida em Parceria Publico-Privada pelo
consoércio Lusolav, constituido pelas empresas Mota-Engil, Teixeira Duarte, Casais, Alves
Ribeiro, Conduril e Gabriel A.S. Couto, dado ter sido o unico concorrente que qualificou a
sua proposta no ambito do Concurso Publico Internacional. Prevé-se que a ligagéo integral
entre o Porto e Lisboa esteja concluida no inicio da década de 2030.

Encontra-se também em fase de projeto a proxima fase de expanséo da rede de Metro. Em
fase mais avangada encontra-se a nova linha de Gondomar (entre o Estadio do Dragéo e o
Souto) e ligacao a Trofa (resultando no prolongamento da linha C até a estacao Muro e de
seguida em BRT até a estacéao ferroviaria da Trofa). Ainda incluidas nesta fase encontra-se
a segunda linha da Maia e a linha de Sdo Mamede. Esta ultima é especialmente relevante
dado que fechara um anel a norte do Porto que reduzira a necessidade de transbordos na
Trindade, descongestionando o tronco comum.

A AMP encontra-se, assim, no epicentro de um conjunto de investimentos estruturantes,
em especial no setor da ferrovia. Porém, sera fundamental conciliar o investimento em
novos eixos de transporte publico com a criagao de interfaces de qualidade, facilitando a
transferéncia modal e fortalecendo o cariz intermodal do sistema de transportes da AMP.
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4.4 Grandes Equipamentos

Nesta seccao procurou-se entender a localizagao dos principais equipamentos a nivel
metropolitano, agrupando-os em cinco tipologias chave (area empresarial, comercial,
educacao, hospital e lazer), pelo seu papel na geracao e atracao de viagens.
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Fig. 13 Grandes equipamentos na Area Metropolitana do Porto

Da producédo da cartografia resultou um conjunto de pontos que, regra geral, estdo
localizados na proximidade da rede vidria principal, com a excegéo das areas empresariais
nos concelhos a sul da AMP. E claramente visivel uma concentragcdo de grandes
equipamentos, em especial no setor da salde, educacéao e lazer no concelho do Porto e
na sua proximidade, perdendo forga a medida que a distancia ao mesmo vai aumentando.
Ainda assim, eixos como a A4, A41 e A44 servem igualmente para suportar/atrair a
presenca de atividade como se podera observar pelos pontos representados praticamente
sobrepostos a estes eixos, ndo esquecendo o corredor desde Matosinhos até a Pdévoa de
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Varzim. No territério mais periférico, os usos empresariais ficam claramente em
superioridade.

De destacar também o caracter periférico de concelhos como Arouca e Vale de Cambra,
resultando ndo s6 num distanciamento para as infraestruturas de interesse geral, mas
também da rede de transporte publico de alta capacidade.

Identifica-se umarelacéo entre as densidades populacionais mais elevadas e o numero de
infraestruturas por freguesia. Este facto sera confirmado pela presenga de 38
equipamentos no concelho do Porto, relacionados essencialmente com Saude e Lazer. Ja
distanciado, surge Vila Nova de Gaia na segunda posicdo com 22 equipamentos
selecionados, sendo oito deles referentes a dreas empresariais, mas onde as superficies
comerciais e equipamentos de saude tem algum impacto. Mais a Sul, na terceira posicao
fica Santa Maria da Feira com 16 equipamentos georreferenciados, 10 deles associados a
Areas Empresariais, seguido por quatro equipamentos relacionados com Saude.

Importa também demonstrar ainda a importéncia da AMP para aregido. Em 2022, ja numa
recuperagéo pds-covid, o PIB da AMP, segundo dados do INE, foi de aproximadamente
39,2M€, o que representou 16.2% do PIB nacional e aproximadamente metade da Regiao
Norte.

4.5 Sintese

A revisdo das sub-regides estatisticas, em 2015, passando da utilizagdo da regido do
Grande Porto como modelo de regido urbana funcional para uma visdo Metropolitana teve
como consequéncia uma expansao para 17 municipios, verificando-se uma
heterogeneidade grande, principalmente a sul, com concelhos menos populosos e de
menores densidades populacionais, contrastando com a coroa circundante da cidade do
Porto que foi ancorada pela falta de espaco disponivel na cidade central.

Na AMP residem aproximadamente 1,8 milhdes de habitantes, tendo-se assistido a uma
reducao populacional de 1,3%, entre 2011 e 2021, uma quebra menor do que aregistada a
nivel nacional no mesmo periodo. O Concelho mais populoso é Vila Nova de Gaia, que
ultrapassa os 300 000 residentes nos dois momentos censitarios, seguido pelo Porto que,
com a reducdo de 2,4% verificada, se situou nos 231 800 habitantes em 2021. Nos
concelhos mais a sul na AMP verificou-se a perda mais significativa de populacéo,
nomeadamente nos Concelhos de Arouca e Vale de Cambra, onde se perdeu 5,4% e 7%
da populacao residente, respetivamente.

A baixa competitividade destes territérios encontra-se plasmada na inexisténcia de
infraestruturas de transportes e ou de equipamentos relevantes no territério, o que
constitui um forte entrave a fixacdo de populacdo. Aqui, a populagédo residente é
impactada pela necessidade de realizagdo de deslocagbes de extensio elevada, para
outros concelhos (da AMP e nao s6), muitas das vezes realizadas forgosamente em veiculo
préprio, dada a parca ou mesmo inexisténcia de oferta de transporte publico.
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Importa, porém, referir que as dindmicas demograficas sofrem uma alteracéo significativa
apos 2021, com todos os concelhos na AMP a registar aumentos demograficos. Esta
tendéncia adquire uma expressdo mais relevante no Porto, que viu a sua populagao
aumentar 12% num espaco de apenas 5 anos.

No contexto metropolitano, o Porto € o concelho que mais consegue atrair populagao
proveniente de outras localizacbes da AMP com a finalidade de estudar, ou trabalhar
(132.814 individuos), tendo especial impacto em Vila Nova de Gaia, Gondomar e
Matosinhos, onde se verifica 0 maior nimero de saidas para o Porto.

Nos concelhos a Sul a atratividade da populagao € muito residual, com excecéo de S. Jodo
da Madeira, pelas razdes ja explanadas.

Esta falta de coeséao territorial na oferta de equipamentos e de redes de transportes
eficientes é claramente responsavel pelo desequilibrio na reparticdo modal que é superior
a média nacional em quase todos os concelhos da AMP, mas é especialmente
desequilibrado, a favor do transporte individual em Vale de Cambra, Oliveira de Azeméis e
Santa Maria da Feira, constatando-se que em qualguer um dos trés concelhos o veiculo
proprio é utilizado em 79% ou mais das deslocagdes pendulares. Por oposicao, € no Porto
que os comportamentos modais sdo mais equilibrados, pese embora a utilizagdo do
veiculo préprio tenha aumentado 3% entre os dois momentos censitarios, com o
transporte publico a perder passageiros, o que devera obrigar a uma reflexdo sobre o
modelo de operagédo e de articulagéo dos diferentes modos de transporte publico.

Compreendido o contexto (principalmente metropolitano) que o concelho alvo de analise
se reveste, é entao possivel avangar para uma analise mais detalhada, a escala da cidade,
nao esquecendo, contudo, o impacto dos concelhos vizinhos nas dinamicas de
mobilidade, patente na contabilizacao do efetivo populacional que para aqui se desloca
diariamente.
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5. Sistema Urbano
5.1 Demografia

O PMUS, embora centrado nas questdes da mobilidade deve ter em linha de conta tudo o
que influencia a acessibilidade dos individuos, com a clara nogao de que a infraestrutura
de transportes é apenas uma das diferentes camadas que compdem o sistema urbano.
Neste ponto procura-se desenvolver uma contextualizacdo das particularidades da
populagdo que ali reside ou que para ali se desloca. Apesar do elevado nivel de
consolidagdo urbana do concelho do Porto, em especial no contexto da Area
Metropolitana, é possivel encontrar variagdes significativas dentro deste territoério.

Na figura seguinte representa-se a densidade populacional a escala da subseccao
estatistica no concelho, o correspondente, de forma simplificada, a escala do quarteiréo.
Na cartografia € possivel identificar variagdes significativas de populagcao residente
relacionada essencialmente com os usos atribuidos a cada espaco.
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Fig. 14 Densidade populacional no concelho do Porto

Embora com elevada variabilidade no que concerne ao efetivo populacional, assiste-se a
existéncia de espagos que ndo se caracterizam pela funcéo residencial, constituindo
vazios populacionais. Alguns espacos que se incluem no descrito sdo o Polo Universitario
da Asprela, a Zona Empresarial do Porto, o Parque da Cidade e o Parque Oriental, o espacgo
correspondente aos Jardins do Palacio de Cristal, entre outros. Embora sem esta funcéo
residencial, trata-se de importantes espacgos de equipamentos ou polos de interesse geral
(emprego e educacao) e, por isso, podem ser considerados como polos atractores e
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geradores de viagem da cidade do Porto, como também, metropolitano, tendo um
comportamento muito concreto no que a mobilidade diz respeito.

Cenario contrario € o encontrado essencialmente em bairros de habitacao social como é
0 caso do Bom Pastor, Campinas, Cerco, Fonte da Moura, Outeiro e Santa Luzia que
contam com inumeras subsecgbes vizinhas entre si com densidades populacionais
superiores a 50 000 hab/km? muito por conta da sua morfologia e construgédo em altura
que varia, regra geral, entre os quatro e 0s seis pisos.

Estes valores elevados de concentracdo de populacdo sao, em regra geral, pouco
frequentes em (antigas) freguesias como Nevogilde e Foz do Douro. Esta concentragcao
reduzida, em compara¢édo com as restantes freguesias, em articulagdo com arruamentos
tendencialmente monofuncionais destinados essencialmente a habitacdo e a existéncia
de vastas parcelas de terrenos por urbanizar, em especial em redor da futura Avenida
Nun’Alvares, aumentam a distancia a percorrer para satisfacdo das necessidades. Tal
podera contribuir, em parte, para explicar o comportamento modal dos individuos aqui
residentes que, conforme se constatara, utilizam essencialmente o transporte individual
nas suas deslocagdes, descartando os modos ativos (que caracterizam deslocagdes mais
curtas).

No interior do perimetro delimitado pela VCI sdo também encontradas subsecgdes com
densidades elevadas, sendo a rua da Constituicdo aquela que parece encontrar-se no
centro dessas densidades, que se vao posteriormente reduzindo a medida que se
aproximam do centro histdrico, sendo a Av. e rua da Boavista um claro eixo de quebra
juntamente com a fronteira territorial localizada na rua da Alegria.

Analisar por si s6 o efetivo populacional ndo se afigura suficiente para um PMUS,
documento que deve ter em consideracao as diferentes caracteristicas da populagcdo com
impacto na mobilidade. A analise da piramide etaria da populagédo, com influéncia direta
na capacidade ou predisposicdo para andar a pé ou para a utilizagcdo da bicicleta
contribuira para uma maior assertividade do diagndstico, com influéncia direta na
elaboracao daquilo que sera a cenarizagcao e o plano de agéo.

Esta analise inicia-se de forma estatistica, evidenciando com base no grafico que
representa a pirAmide etdria o peso de cada faixa nela incluida. Assim, foram constituidos
grupos correspondentes a cinco anos de nascimento consecutivos, terminando com o
grupo de idade igual ou superior a 85 anos.
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Fig. 15 Piramide etaria no concelho do Porto em 2021

Destaca-se desde logo a baixa representatividade dos grupos etarios mais jovens até ao
grupo de idade compreendida entre os 15-19 anos (que inclui a populacao estudantil), e
que representa, no total, um peso de 16% no total de populagcdo do concelho. Em
simultaneo, a populagao idosa, ou seja, com 65 anos de idade ou mais, representa um
peso de 26% do total de populacao, 4% acima da média obtida nos 17 concelhos da AMP.
Entre os 25 e 0s 69 anos a pirdmide encontra o seu setor mais robusto, o que no presente
€ positivo, por aqui se encontrar a maior parte da populacado ativa. Contudo, levanta
preocupacdes para as geracoes mais jovens que, terao a dificil tarefa de (mesmo em
pequeno numero) suportar a populagao idosa do futuro que se avizinha com elevada
expressividade.

E ainda de destacar o comportamento apresentado entre géneros, que se inicia na primeira
classe etaria com 6% de homens a mais do que mulheres, encontrando-se o ponto de
equilibro sensivelmente na classe 25 - 29 anos, dando-se de seguida o ponto de inversao
passando a haver sempre mais individuos do sexo feminino. Entre os 75 e os 79 anos ja
existiam mais 51% de mulheres que homens evoluindo para os 131% na ultima classe
analisada em resultado das 6 865 mulheres e 2 972 homens.

E especialmente pertinente a andlise das faixas etdrias presentes, na medida em se
encontram associadas a diferentes necessidades de mobilidade, conforme comprovam
varios estudos (Timmermans et. al. 2005; d’Addio, 2007; Kuhnimhof, Buhler e Dargay,
2011). Os padrées de mobilidade sdo também afetados pelo género. Um dos exemplos
mais pertinentes pode ser a pesquisa levada a cabo na Cidade de Santiago, Chile, que com
base em dados telefénicos concluiu que “diariamente, as mulheres visitam menos locais
do que os homens e sdo mais localizadas, ou seja, tendem a distribuir o seu tempo num
menor numero de locais, tornando as suas deslocagbes mais focadas”. Conforme
avangado no mesmo estudo, estes padroes de mobilidade dispares podem terimpacto no
acesso a cultura ou a infraestruturas relevantes (Gauvin, et al., 2020).

E apresentada de seguida a distribuicdo da populacéo por faixa etaria nas freguesias do
Portoem 2021. De forma a simplificar arepresentagéao grafica, a partir deste ponto, a Unido
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de Freguesias de Cedofeita, Santo Ildefonso, Sé, Miragaia, Nicolau e Vitéria é designada
por ‘U.F. Centro Histérico do Porto’.

Tab. 4 Populagéao por faixa etaria nas freguesias do Porto em 2021
Fonte dos dados: INE, 2021

Populacgéao por escalédo etario

Freguesia -
Até 24 25a64 65oumais TOTAL
Bonfim 4183 12292 6503 29978
18% 53% 28%
6476 15114 8076
Campanha 29666
22% 51% 27%
12 24582 11689
Paranhos 96 58 45 883
21% 54% 25%
Ramalde 9145 20517 9185 38 847
24% 53% 24%
7217 14220 7 648
U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde 29085
25% 49% 26%
1 20621 1022
U.F. Centro Histoérico do Porto 658 06 0228 37 430
18% 55% 27%
4 14574 1
U.F. Lordelo do Ouro e Massarelos 6459 5 688 27 911
23% 52% 25%
TOTAL 49670 121920 60210 231 800
21% 53% 26%
402 581 2 752
AMP 0258 952 895 38075 1736 228

(23 %) (55 %) (22 %)

Quando observada a distribuicdo etaria da populagcdo Portuense, identificam-se
diferencas entre freguesias, sendo que a presenca de populagédo até aos 24 anos varia
entre uma representatividade de 18% (no Bonfim e na U.F. Centro Histdrico do Porto) e os
25% (na U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde) totalizando 49 670 individuos em 2021,
correspondente a 21%, dois pontos percentuais abaixo da média na AMP.

Para a classe intermédia (25 a 64 anos) a diferenca de representatividade por freguesias
mantém-se idéntica, com a U.F. Centro Histérico do Porto) a reverter o comportamento
apresentado no paragrafo anterior, compensando com a maior representatividade nesta
faixa etaria (55%), comparativamente as restantes freguesias. Por sua vez, a U.F. Aldoar,
Foz do Douro e Nevogilde descreve o comportamento contrario, obtendo um menor peso
da populacao ativa, em contraposicdo a populagédo jovem. Analisando a globalidade do
concelho do Porto verifica-se que a populagéo entre os 25 e os 64 anos possui uma
representatividade ligeiramente abaixo (53%) da média da AMP (55%).

Por fim, e por consequéncia dos resultados anteriores e dos comportamentos de equilibrio
que se foram estabelecendo entre as duas primeiras classes, na populacéo idosa o
equilibro percentual entre as diferentes freguesias € superior, com diferengas de 4% entre
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afreguesiamenos envelhecida, Ramalde, e a mais envelhecida, Bonfim. No total, no Porto,
um em cada quatro residentes encontra-se nesta faixa etéria.

Comparativamente a AMP, constata-se que estamos perante um concelho ligeiramente
mais envelhecido, mesmo considerando os estabelecimentos de ensino de referéncia que
aqui se localizam e que deveriam ser capazes de fixar populagdo jovem.

Com base na informacao recolhida, realca-se a importdncia da adogcao de solugdes
focadas nas reais necessidades dos individuos. A alta representatividade da populagdo em
idade estudantil na U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde exigira, por exemplo, respostas
de mobilidade focadas nos modos ativos, no transporte de e para os estabelecimentos de
ensino, equipamentos desportivos e de lazer. Ja em freguesias como o Bonfim, que
apresentam taxas mais elevadas de populacao idosa, as solucdes deverao priorizar o
acesso fisico ao transporte publico, garantindo o acesso aos principais equipamentos.

Incorporando a compreensao do territorio nesta analise demografica, € possivel
compreender e atribuir as dindmicas populacionais a fatias do territério. Para isso, foram
comparados os dados de distribuicdo da populagao ao nivel da subsecgéao estatistica em
2011 e 2021.
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Fig. 16 Evolugéo da densidade populacional entre 2011 e 2021

Esta andlise encontra-se, porém, condicionada por uma limitacdo conhecida e
relacionada com a alteracdo dos limites de determinadas subseccdes entre os dois
periodos censitarios. Como tal, foram efetuadas algumas corregdes as subsegoes onde
tal acontece, utilizando o método de distribuicéo por areas. Esta aproximacéo garante nao
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s6 um grafismo percetivel, mas também préximo da realidade em consideragédo. O registo
de alteracdes de populacdo em espagos sem funcao residencial, como € o caso do Parque
da Cidade e a Praga Mouzinho da Silveira (Rotunda da Boavista), € uma consequéncia
visivel.

O tecido urbano € dinamico e, como tal, ao longo dos anos, vao surgindo novos edificios
residenciais, outros sao reabilitados para novos usos, outros tornam-se desocupados ou
sdo demolidos. A predominéncia das manchas azuis face as manchas vermelhas indica
uma tendéncia generalizada de perda populacional, entre 2011 e 2021, nas diferentes
subsecoes que compdem o concelho, embora em muitos casos as diminui¢cdes sejam
ligeiras. Os principais focos de crescimento populacional sao facilmente identificaveis,
destacando-se o territério entre o Campo da Ervilha e a Av. Marechal Gomes da Costa, a
nova urbanizacdo que se encontra atualmente em consolidacdo entre Requesende e a
Cooperativa da Prelada, em Santa Luzia, a norte do Bairro do Amial, e entre a Igreja da
Areosa e a Asprela.

Efetivamente a informagao proveniente dos momentos censitarios apresenta dados
crediveis e inequivocos. Contudo, contam com a particularidade de apresentarem uma
periodicidade de 10 anos, ndo sendo possivel compreender o comportamento de
determinada varidvel em anos intermédios. Entre 2011 e 2021 esta problematica tem
especialrelevancia porincorporar parte do periodo da pandemia. Como tal, foram também
analisadas as estimativas do INE realizadas entre os anos de 2011 e 2025, diferenciando
por grupos etarios. Por se tratar de estimativas, os valores nos anos de 2011 e 2021 néo
correspondem, exatamente, aos resultados dos momentos censitarios.
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Fig. 17 Estimativas da populagao residente entre 2011 e 2025
Fonte dos dados: INE, 2026
Com base nos grupos etarios analisados, aquele que apresentou um comportamento mais
regular foi o dos idosos (65 ou mais anos) que revelou sempre acréscimos populacionais
quando comparados com o ano anterior. Com efeito, se em 2011 foram estimados 54 762
individuos, em 2025 assistiu-se a um acréscimo de quase 10 000 habitantes o que significa
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uma média de crescimento anual de aproximadamente 700 habitantes apenas para esta
faixa etaria.

Para o caso do grupo etario intermédio, com idades compreendidas entre os 25 e os 64
anos, assistiu-se a dois momentos distintos. Na primeira metade do periodo em analise
(entre 2011 e 2016) verificaram-se reducdes constantes e significativas, mas que se foram
reduzindo a medida da passagem dos anos. 2017 ficou caracterizado pelo ano de inflexao
da tendéncia, ainda que de forma pouco significativa (acréscimo de 267 habitantes). O
periodo que se seguiu, até a atualidade, ficou marcado por acréscimos significativos para
esta faixa etaria, excetuando-se o ano de 2020 onde a perda verificada foi de 2 738
individuos, o que se podera explicar pelo impacto inicial da pandemia que podera ter
abrandado algumas dindmicas populacionais e relacionadas com a habitagdo. No ultimo
ano em analise, a populagao residente com idades compreendidas entre os 20 e os 64
anos atingiu o valor mais elevado nos anos em anélise, 153 491 individuos, passando a ter
uma representatividade de 56% da populacéo.

No que respeita a populagdo mais jovem, até 24 anos, nao se verificou apenas uma Unica
tendéncia, havendo diferentes dindmicas associadas a diferentes anos de analise. Se
entre 2011 e 2013 o periodo foi de crescimento, constatando-se o pico de
representatividade para esta faixa etaria (54 001 habitantes), os anos seguintes, até 2020
caracterizaram-se por constantes perdas (com um curto acréscimo em 2015), atingindo o
valor mais baixo de todo o periodo em analise. Seguiu-se novo aumento nos trés anos
subsequentes e nova reducgao entre 2023 e 2025.

Com a observacao do grafico, fica claro a representatividade da classe etaria intermédia
que abrange em todos os anos analisados mais de 50% dos habitantes. Assim, no cOmputo
geral, verificaram-se perdas populacionais entre 2011 e 2014, invertendo-se a situagcdo em
2015 com o acréscimo de apenas dois habitantes face ao ano anterior, mas que deu inicio
a um periodo de ascenséo, contrariado apenas em 2020, mas obtendo-se posteriormente
(em 2022) um reforgo de 7.013 habitantes.

Neste sentido, € essencial ndo sé ajustar as condi¢gbes da cidade e da mobilidade ao
presente, mas também preparar o futuro, considerando ndo sé as estimativas do INE
realizadas para o horizonte temporal 2025-2100, que apontam para um envelhecimento da
populacdo na regido Norte. Segundo estas previsdes, o0 peso da populacdo idosa nesta
regido passara de 20 para 38% em 2050 e para 0s 45% no inicio do proximo século, sendo
a Unica faixa etaria que no cenario central consegue acréscimos populacionais.

Para melhor caracterizar a populagdo do Porto, foi possivel, com base na informacao
recolhida no ultimo momento censitario, subdividir os agregados familiares mediante a
freguesia de residéncia e a dimenséo dos mesmos. A dimenséo dos grupos analisados é
subdividida entre um elemento, dois elementos, trés elementos, quatro e cinco
elementos, seis e sete elementos e, por fim, oito ou mais elementos.
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Fig. 18 Distribuigao da populagao por dimensao do agregado familiar em 2021
Fonte dos dados: INE, 2021

Embora com resultados relativamente proximos entre si na grande maioria dos grupos,
assiste-se a curtas variacdes entre freguesias. Exemplo disso serdao desde logo os
agregados de apenas um elemento que variam entre os 20% da populacdo na freguesia
central e praticamente a sua metade (11%) na U.F. de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde.
Valores proximos a média do concelho (15%) surgem na freguesia de Paranhos.

Os agregados com dois membros sdo aqueles com mais representatividade em todas as
freguesias, com destaque para a unido de freguesias central (35%) e a freguesia do Bonfim
(834%), bem como na média do concelho (30%). De forma compensatdria é, naturalmente,
nas freguesias onde se registou menor peso dos agregados de baixa dimensdo que se
constatam agora, por exemplo, agregados com 4 ou 5 elementos. Sera o caso da UF. de
Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde (35%) e na U.F. de Lordelo do Ouro e Massarelos (32%).
A média para agregados desta dimenséao fica-se pelos 27%, um valor muito superior ao
verificado na U.F. do Centro Histérico do Porto (21%).

Este conhecimento torna-se pertinente para a mobilidade, considerando, por exemplo
que, agregados de dimensao superior terdo ndo sé membros com menor autonomia no
que respeita a deslocacgdes (por exemplo, criancgas e idosos), sendo necessarias solugdes
de mobilidade diferenciadas, mas também um maior custo com deslocagdes, priorizando
desta forma as alternativas ao automovel.

Ao longo dos anos tem-se tentado perceber qual a relacao entre a utilizacao do transporte
publico e dos modos ativos com o nivel de escolaridade. Se, por um lado, maiores niveis
de escolaridade e maiores rendimentos poderao indicar mais facilidade para sustentar os
custos associados ao veiculo préprio (Buehler e Pucher, 2012; Manugh e El-Geneidy, 2012;
Brondeel e Chaix, 2016), o que significa que individuos com rendimentos mais baixos estao
dispostos a utilizar o transporte publico ou modos ativos em viagens mais longas. Porém,
existem também indicios de que niveis de escolaridade mais elevados estao associados a
uma maior consciencializagcdo ambiental e, em resultado, a uma menor utilizagdo do
veiculo proprio (Glaeser e Kahn, 2008).
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O gréafico que se segue apresenta o nivel de escolaridade por freguesia no concelho do
Porto. Para tornar os dados mais estaveis optou-se ainda por considerar apenas a
populagdo com 25 ou mais anos, e que ja tera completado a grande maioria dos estudos
planeados.

Bonfim 1% 38% 20% 38%
Campanha [ 60% 16% 17%
Paranhos M 40% 19% 37%
Ramalde % 38% 18% 40%
UF Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde ﬂ 31% 16% 50%
UF Centro Histérico do Porto T2 36% 19% 41%
UF Lordelo do Ouro e Massarelos M 37% 16% 43%
CONCELHO DO PORTO ﬂ 40% 18% 38%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Nenhum Ensino bésico Ensino secundario Ensino superior

Fig. 19 Distribuigdo da populagéo por habilitagdes académicas nas freguesias do concelho do Porto
Fonte dos dados: INE, 2021

A analise aos dados fornecidos pelo INE em 2021 indicou que Campanha é a freguesia
onde os niveis de ensino completo sao tipicamente os de nivel inferior com 66% dos
individuos a atingir, no maximo o ensino basico. Destes, 6% nao tera qualquer nivel de
ensino concluido. Por contrapartida, apenas 17% dos residentes tera completado o ensino
superior, a taxa mais reduzida de todas as freguesias analisadas, separando-as das
restantes por uma larga diferenca.

Por suavez, todas as outras freguesias contam com um peso percentual da populagcéo que
nao tem qualquer nivel de ensino, a rondar os 3% e os 4%. Ja a populacao apenas com o
ensino basico concluido varia entre os 31% da U.F. de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde e
0s 40% de Paranhos.

O ensino secundario é aquele que apresenta uma homogeneidade superior entre as
freguesias, equivalendo entre 1/5 e 1/6 do efetivo populacional avaliado, comportamento
esse que ja nao se verifica no ensino superior. A populagdo com Ensino Superior ja é mais
dispar, variando entre os 17% para Campanha e os 50% na U.F. Aldoar, Foz do Douro e
Nevogilde.

Quando comparado o nivel de escolaridade com a reparticdo modal (apresentada numa
fase posterior do documento) pode verificar-se que embora seja na U.F. Aldoar, Foz do
Douro e Nevogilde que o peso percentual dos licenciados seja superior, € também aqui
que mais se utiliza o veiculo préprio. Por sua vez Campanha tem uma utilizacdo do veiculo
préprio abaixo da média, pese embora apresente niveis de escolaridade tipicamente
reduzidos. Assim, torna-se importante proceder a analise de outras tematicas procurando
variaveis explicativas para a reparticdo modal verificada.
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Com os dados dos censos 2021 foi ainda possivel analisar a situacdo laboral dos
habitantes da cidade do Porto, isoladamente por freguesia, procurando-se perceber a taxa
de desemprego entre géneros. Considerando que para além da populagao desempregada,
havera outros individuos sem ocupagao, nomeadamente, criangas e idosos, reformados e
pensionistas, entre outros, procurou-se demonstrar ainda o efetivo populacional que, de
facto, estava empregado no momento da recolha dos dados.

Tab. 5 Taxa de desemprego por freguesia
Fonte dos dados: INE, 2021

Taxa de Desemprego Populacao Empregada
Freguesia Em funcao do total de
Homens Mulheres habitantes
Bonfim 11,9% 12,4 % 41%
Campanha 17,1 % 18,1% 34%
Paranhos 11,7% 12,0 % 41%
Ramalde 10,5 % 10,3 % 42%
U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde 8,3% 8,6 % 40%
U.F. Centro Histérico do Porto 11,5% 12,1 % 43%
U.F. Lordelo do Ouro e Massarelos 10,1 % 10,7 % 41%
TOTAL 11,5 % 11,9 % 40%
AMP 8,4 % 10,6 % 44 %

Verifica-se que a U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde é efetivamente aquela onde o
desemprego é percentualmente inferior, o que podera relacionar-se com o nivel de
escolaridade superior aqui verificado, relagdo que parece corresponder a realidade
mesmo comparando as restantes freguesias. Excetuando Campanha, todas as freguesias
apresentam taxas de desemprego entre os 10% e os 12,5%, sendo esta mais elevada nas
mulheres, com excegéo do que se verifica na Freguesia de Ramalde. A média do concelho
cifra-se nos 11,5% para os homens e os 11,9% para as mulheres, em termos de género
muito equilibrada, portanto.

Ja o percentual de populacdo empregada em relacao ao efetivo populacional total varia
entre os 34% de Campanha e os 43% da unido de freguesias centrais da cidade do Porto,
com a média concelhia a fixar-se nos 40%, 4% abaixo da média da AMP.

5.2 Topografia

A hipsometria, aliada ao declive, apresenta especial importancia para o desenvolvimento
da cidade, mais concretamente para a fixagao de populagéo e edificado que, regra geral, é
facilitada por declives menos acentuados. Estas caracteristicas fisicas do territério tém
também um peso significativo na escolha modal da populagao, na medida em que declives
mais elevados sao também elementos dissuasores do uso de modos ativos.
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A carta da hipsometria do Porto ilustra um aumento gradual na altitude desde a linha de
costa e afrenteribeirinha, com os valores mais elevados a descrever um planalto em forma
de L, no eixo Damiao de Gois — Marqués — Areosa. O mapa seguinte ilustra graficamente
estavariacao.
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Rede Viaria ﬂph
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0 metros P A8 OSM (2024)

Fig. 20 Hipsometria do concelho do Porto

O valor mais elevado de altitude localiza-se nos campos de ténis do Estrela e Vigorosa
Sport, atingindo os 159 metros de altitude, uns centimetros acima do valor verificado no
ponto cotado no Colégio Julio Dinis. Areas avermelhadas e, por isso, com altitude elevada
sdo encontradas igualmente ao redor da rua da Alegria, exatamente a norte a Escola
Superior de Mdusica e Artes. Destaca-se, por ultimo a Quinta do Covelo e os campos de
futebol na proximidade do Instituto de Agao Social das Forgcas Armadas, junto a Arca
d’Agua. Embora com altitudes elevadas (no contexto portuense) no interior deste
“planalto”, por norma, nao se regista a presencga de eixos viarios com valores elevados de
inclinagao, favorecendo as deslocagoes através dos modos ativos.

A transicao para as altitudes proximas de zero, localizadas junto ao Oceano Atlantico e ao
Rio Douro, € mais abrupta em diregéo a sul e a nascente, em especial na linha que define
a orla do planalto entre a zona da Estagdo de Campanha e a escarpa da Arrabida. Neste
percurso surgem excegoes, caracterizadas por variagdes mais suaves, por via da presenga
de cursos de agua como o Rio da Vila (com impacto na definicdo de arruamentos como a
Rua de Mouzinho da Silveira e a Rua das Flores), a Ribeira de Vilar (paralelamente a qual se
desenvolve a Rua de D. Pedro V) e o Rio Tinto.
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Em termos genéricos a variacdo de declive € menos acentuada na metade ocidental do
concelho do Porto, sendo que a Unido das Freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde
€ aquela com menores variagdes registadas.

Se por um lado a altitude pode ter constituido entraves aos assentamentos no Porto, as
grandes obras de construgéao civil, como a VCI, o Estadio do Dragao, viadutos, grandes
edificios de funcao habitacional e de servigos, entre outros, mudaram gradualmente a
paisagem e os declives naturais, havendo agora uma variabilidade de declive muito
elevada, dificultando a apresentacéo grafica. Por estes motivos, optou-se por sistematizar
os resultados em tabela, por grupos de declive, tendo por base os limites estabelecidos no
decreto-lei n® 163/2006, de 8 de agosto, atualizado pelo decreto-lei n® 125/2017, de 4 de
outubro, que aprova o regime da acessibilidade aos edificios e estabelecimentos que
recebem publico, via publica e edificios habitacionais. Para a analise sugerida retirou-se a
area correspondente ao concelho do Porto que compreende o rio Douro pelos motivos
Obvios.

Tab. 6 Resumo das classes de declive no concelho do Porto

Declive (%) Area (km?) Percentagem (%)
Até1 2,20 5,53

[1-3] 8,22 20,67
13-5] 7,67 19,29

15- 8] 8,06 20,27
18-10] 3,45 8,66
Superiora10 10,18 25,58
TOTAL 39,78 100,00

Da tabela anterior verifica-se que 2,20km? de area (5% do concelho) se caracteriza por
declives praticamente nulos (até 1%), pese embora este comportamento esteja disperso
em pequenas manchas por todo o concelho, sendo as de maior expressividade as
localizadas no Estadio do Dragéo e Mercado Abastecedor, estagdo de Contumil, Praca
Mouzinho de Albuquerque e Jardim do Passeio Alegre. Seguem-se os declives de até 3%,
ainda passiveis de serem caminhados com relativa facilidade e que vao rodeando e ligando
aquilo que foram os primeiros declives referidos. Veja-se, como exemplo a Zona
Empresarial do Porto, que vai ganhando altitude na medida em se vai percorrendo um eixo
de sul para norte ainda que de maneira discreta. Entre esta zona e Aldoar é igualmente
visivel uma macha consideravel com declives inferiores a 3%, repetindo-se o mesmo
comportamento no bairro Gomes da Costa. No conjunto este grupo de declive consegue
uma representatividade de cerca de 21%, ou seja, 8,22km?>.

Seguem-se os declives situados entre os 3% e os 5%, e que comegam a dificultar a
‘caminhabilidade’ plena. Este grupo tem uma representatividade de quase um quinto do
total do territério do concelho, o correspondente a 7,67km?, pese embora ndo se
identifiguem manchas continuas de especial representatividade nesta classe, estando,
porisso, dissipado um pouco por todo o concelho.
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Por oposicéo, é partir dos 5% de inclinacdo que as manchas de declive tornam possivel a
identificacado de alguns padrdes de localizacao, agrupando-se em localizacdes cada vez
mais especificas, como € o caso da area localizada a este da Avenida Ferndo Magalhaes
ou na Foz do Douro. O grupo de declives entre 5% e os 8% atinge uma representatividade
de 20% do total da area analisada. Ja apenas 8,66% da area analisada tem declives
situados entre os 8% e 0s 10%. Por fim sdo encontrados em cerca de 10km?com declives
superiores a 10%, um claro entrave as deslocagdes em modos ativos. Estes sdo comuns
em praticamente toda a margem do rio Douro e na freguesia de Campanha, assistindo-se
a pequenas manchas na Lapa, Bonfim, junto da Quinta do Covelo e em torno da rua do
Almada.

5.3 Ocupacao do Territorio

O Porto sempre viveu numa relacao estreita com os diferentes niveis e cotas da cidade,
adequando-se as condigbes naturais do relevo. Inicialmente, num periodo que remonta
até ao século XV a cidade foi-se densificando no interior da Muralha Primitiva, ainda que,
nos séculos seguintes, com a construcao da Muralha Fernandina, se tenha assistido auma
maior expansao, alavancada pelo papel do rio Douro e que permitiu que a cidade se
tornasse um importante centro de comércio, porta comercial de todo o norte e interior de
Portugal relacionado com a “navegabilidade” do Douro e depois com a comercializacao
do vinho do Porto, que teve especial impacto.

A expansao urbana continua com a criagcao de grandes eixos como a rua do Almada, nao
esquecendo as ruas de Cedofeita e Santa Catarina, articulando ao mesmo tempo com
recurso aos arcos da muralha ainda em utilizagdo na época. A natural extenséo da cidade
na edificagcdo intensiva das grandes estradas de ligacdo da cidade da-se ao norte do
territério, conforme apresentado na Planta Redonda da Cidade do Porto por George Balck
em 1813.
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Fig. 21 Planta Redonda da Cidade do Porto
(fonte: GISA - CM Porto)

A revolugao liberal, o surgimento de grandes edificios de referéncia no Porto, os novos
eixos rodoviarios (por exemplo a Rua Mouzinho da Silveira em 1872) e a construcao da
Ponte Luiz I, em substituicdo da Ponte Pénsil, foram importantes vetores de
desenvolvimento do territério. Com a Revolugcdo Industrial, a expansédo vai-se
intensificando, expulsando do centro as “fabricas” de maior dimensado que se vao
deslocando em diregcdo a periferia, conforme indicado pelos detalhados inquéritos
realizados em 1845 e 1852. Com isto, a funcgéo industrial no centro passa a estar limitada
a pequenas unidades, de cariz artesanal (Magalhaes, 1988).

Com a abertura da Linha do Norte, Campanha consegue atrair mais industria num eixo que
se estende até ao Bonfim, surgindo as “ilhas” como resposta a necessidade de albergar os
operarios. Posteriormente, com influéncia da Carta de Atenas e do Plano Regulador da
Cidade do Porto em 1952, procurou-se tipificar por exclusividade diferentes funcdes e usos
do solo. Surge aqui azona Industrial de Ramalde associada a “grande indUstria” bem como
diversas zonas verdes e parques e eixos estruturantes como a “Via Norte” e a “Avenida de
Cintura Interna”.
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Estes e outros planos orientadores do desenvolvimento da cidade do Porto surgiram muito
antes da obrigatoriedade do desenvolvimento de planos diretores municipais. Estes, que
estabelecem “uma estrutura espacial para o territério do municipio, a classificagao dos
solos e os indices urbanisticos, tendo em conta os objetivos de desenvolvimento, a
distribuicao racional das atividades econdmicas, as caréncias habitacionais, os
equipamentos, as redes de transportes e de comunicagdes e as infraestruturas"
comecaram a serdesenvolvidos, na sua maioria ao abrigo do Decreto-Lei n°69 de 1990 que
estabeleceu a necessidade de elaboracao e aprovacao destes planos até 31 de dezembro
de 1991 (artigo 31.9).

No ano de 1993 foi publicado o primeiro Plano Diretor Municipal do Porto, de acordo com
estas diretrizes, tendo sido alvo de uma primeira revisdo em 2006. No ano de 2021
procedeu-se a segunda revisdo do PDM do Porto, que procurou sistematiza-lo em 7
objetivos muito especificos para 2030, nomeadamente:

1. Promover as condi¢cdes de vida e de bem-estar da populacdo, reforcando a
atratividade residencial e criando as condi¢cdes para arecuperacao demografica da
cidade;

2. Preservar a identidade cultural, urbanistica e arquitetdénica do Porto, qualificando
os seus tecidos urbanos e valorizando os seus recursos materiais e simbdlicos;

3. Garantir a qualidade ambiental, promovendo um modelo de desenvolvimento
urbano sustentavel;

4. Melhorar a acessibilidade interna e externa, criando novas condi¢cdes para a
intermodalidade e a utilizagdo dos modos de transporte "suaves";

5. Reduzir as assimetrias soécio espaciais, promovendo um modelo de
desenvolvimento urbano policéntrico e eliminando fatores de estigmatizacao;

6. Promover condicoes para o reforgco da competitividade da base econdmica urbana
e o crescimento do emprego;

7. Desenvolver a capacidade de afirmacéo do Porto as escalas regional, nacional e
internacional.

Embora seja o ponto 4 aquele que se relaciona de forma direta com os grandes objetivos
de um PMUS, é inevitavel que um documento abrangente como o correspondente a
segunda revisdo do PDM do Porto tenha impacto naquilo que é a realidade atual da
mobilidade no concelho, bem como aquela que se pretende obter no futuro. E, por isso,
essencial a analise deste documento de planeamento, gestdo, mas também de viséo
futura da cidade.

Os dois planos devem coexistir, tragando, com diferentes ferramentas objetivos comuns.
Por este motivo, analisa-se de seguida a Qualificacdo do Solo apresentada no PDM, com
impacto claro naquilo que sao as deslocagdes pendulares e ndo pendulares da populacao.
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Fig. 22 Carta de qualificagao do solo - PDM 2021

Por forma a facilitar a analise e complexidade apresentada no PDM, comecgou-se por
sistematizar e agrupar algumas das classes pré-definidas. Exemplo disso podem ser os
agora denominados “Espacos Verdes de Utilizagao Diversa” que relnem os denominados
de espacgos verdes de “fruicdo coletiva”, “associados a equipamentos”, e “ludica-
produtiva”. J& os espacgos verdes associados as faixas de protegédo e ramais de acesso a
rede vidria principal encontram-se tipificados como “Area de infraestruturas e
associadas”.

No que concerne as areas de frente urbana do tipo | e do tipo Il, ambas “correspondem as
areas organizadas em quarteirdo, com edificios localizados, predominantemente, a face
dos arruamentos”. No entanto, enquanto no primeiro caso a area ja se encontra
devidamente consolidada, no segundo permite-se ainda algum tipo de transformacéo, ndo
se tratando assim de zonas totalmente estaveis. Caso idéntico tem lugar nas Areas de
atividades econdémicas do tipo | e Il, em que ambas servem o mesmo propdsito, a
instalagdo de empresas e outros usos complementares. Porém, nas areas de tipo Il é
possivel a edificagao para habitagao, ndo se podendo tornar esse o uso predominante.

A andlise as manchas de uso apresentadas no PDM identifica como espago de maior
ocupacdo as “Areas de frente urbana continua de tipo 1I” (8,7 km?), produzindo uma
mancha relativamente continua, entre Francos e Campanha e delimitada a norte pela VCI
e a sul pelo eixo Boavista — Gongalo Cristévao. Outros focos desta tipologia marcam
presenca nazonada Foz e no eixo Areosa— Conde Ferreira. Nestas zonas identifica-se uma
claraintengédo de manutencgao do patrimoénio ja em grande medida edificado, ainda que se
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admita a sua renovacao e transformacéao. Esta liberdade ja néo é verificada no tipo I, (3,9
km?) onde se devem manter conservados todos os elementos arquitetdnicos e
construtivos. Esta zona dispde-se a sul do principal foco da tipologia anterior, abarcando
grande parte daquilo que é conhecido como a “Baixa” do Porto, sendo também possivel
encontrar um segundo foco na zona da Foz. E, portanto, uma fatia da cidade que podera
sofrer alteragbes, mantendo, porém, as suas caracteristicas principais, atualmente
relacionadas com habitagcdo e comércio distribuido entre os dois, trés ou quatro pisos
habitualmente verificados neste espaco.

Embora néo restrito a este uso, é nas “Areas de blocos isolados de implantacéo livre”
(5,9km?) onde se identificou anteriormente as maiores densidades populacionais por
conta das construgdes e altitude, pese embora as futuras edificagbes se mantenham
limitadas por indices de edificagcdo de 1 e de impermeabilizagdo de 0,6, o que garantira
uma boa parte da parcela de terreno das futuras edificagcdes com espaco, por exemplo,
ajardinado consideravel. Por se tratarem, regra geral de construgbes recentes néo se
esperam alteragcdes consideraveis nem novas edificacdes deste tipo pelo facto de
praticamente ja nédo existirem disponiveis espagos com esta qualificagdo. Esta tipologia
encontra-se dispersa pelas diferentes freguesias do concelho, em especial no territorio
fora do anelda VCI.

Os espacos dedicados a moradias sdo reduzidos e quase que exclusivamente
encontrados a oeste da cidade. No que respeita a tipologia de “areas histéricas” é possivel
encontrar trés focos. Um primeiro, de maior dimenséao, localizado na zona mais antiga da
cidade, entre os Aliados e o rio, um segundo na zona da Foz Velha e um terceiro na zona do
Ouro.

As “areas de equipamentos e infraestruturas” (4,8 km?) dizem respeito a umatipologia com
um peso significativo no que respeita a geracao e atracdo de movimentos, estando
dispersas pelo concelho, principalmente fruto da localizagdo de equipamentos de ensino

e saude, com o maior foco localizado na zona da Asprela.

No que respeita as “areas de atividades econdmicas” o espaco de tipo | abrange a Zona
Empresarial do Porto, bem como um conjunto de parcelas isoladas ao longo do limite norte
do concelho. Ja os espacos do tipo Il dispbem-se em focos de menores dimensodes, em
especial na metade oriental do concelho.

Os espacos verdes, embora presentes em todas as freguesias, surgem com maior
representatividade nos grandes parques urbanos, como o Parque da Cidade, o Parque
Oriental e o Parque de Sao Roque, os jardins de Serralves, o Jardim Boténico e o Palacio de
Cristal.

As Unidades Operativas de Planeamento e Gestao (UOPG) que em 2006 eram 24 foram
reduzidas a apenas 12 numa tentativa de acelerar a sua execugao que até entéo foi
praticamente nula. Atualmente, as 12 UOPG, representam cerca de 6% da area do
concelho e com uma edificabilidade méaxima prevista de 1,3 milhdes de m?. Para todas
elas foram definidos para a sua execucgdo diferentes horizontes temporais que variam
entre o médio (6 anos) e o longo prazo (10 anos).
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Tab. 7 Resumo das caracteristicas das UOPG

Designacio Area Edificabilidade maxima Atividades
gnhag (m?) prevista (m?) centrais
UOPG 1-Nun’Alvares 263967 176 858 habitagao, comércio,
servicos

nao pode ultrapassar o indice
UOPG 2 - Parque da de impermeabilizagéo
X 807 480 . .
Cidade juntamente com as demais
areas impermeaveis

intervencoes
compativeis com estas
categorias de espaco

habitagdo, comércio,

UOPG 3 - Aldoar 41 897 41 897 .
Servigos

habitagdo, comércio,
UOPG 4 - Ramalde 19 348 19348 servigos, equipamentos
associados a zona verde

habitagdo, comércio,

UOPG 5 - Aleixo 79766 95719 .
Servigos

habitagao, comércio,

UOPG 6 - Viso 95000 95000 )
servigos

habitagao, comércio,
UOPG 7 - Regado 116 100 139 320 servigos, equipamentos

associados a zona verde
atividades econémicas

UOPG 8 - Currais 254 500 254 500 . .
tipo Il e habitacéo
UOPG 9 - Contumil 125606 125606 -
atividades econémicas
UOPG 10 - Cartes 132 941 239 294 tipoleusos
complementares as
mesmas
UOPG 11 - Corujeira 83074 91381 habitagdo, comercio,
servigos
U(?PG 12 - Parque 367835 73567 habltagao,.comermo,
Oriental Servigos

As UOPG em questéo possuem nao so diferentes dimensbes, variando entre os cerca de
20 000 m? da UOPG de Ramalde e os mais de 800 000 m? da UOPG do Parque da Cidade,
embora tal ndo signifique uma discrepancia tao significativa no que respeita ao potencial
construtivo. Na verdade, os lugares cimeiros sdo ocupados pelas UOPG de Currais e de
Cartes, ambas localizadas na freguesia de Campanha, e admitindo cerca de 250 000 m?de
construcao. Esta é, na verdade, a freguesia com maior numero de UOPG, sinalizando uma
intencdo do municipio em densificar esta parcela do territorio. No entanto, tal implicara
também um reforgco da oferta de mobilidade para estes territérios, sob o risco de se
promover um modelo de desenvolvimento ancorado na mobilidade automaével.

E comum a praticamente todas as UOPG a preocupacdo na implementacdo de usos
habitacionais, comerciais e de servigcos, numa légica de multifuncionalidade urbana. As
excecoes dizem respeito a UOPG 2, em grande parte ja ocupada pelo Parque da Cidade, e
as UOPG de Cartes e Currais, onde é dada primazia as atividades econdmicas e a
habitag&do ou usos complementares.
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Ainda no que corresponde ao PDM em execucéo, é desde logo enquadrado pelo Artigo 4.°
os Planos de Pormenor de Antas e de Dallas. O primeiro aprovado inicialmente em 2002,
enquadrava-se na UOPG 18 (agora extinta), tendo como objetivos atualmente a valorizagéo
daenvolvente, arelocalizacado de equipamentos desportivos, e areducao dos impactes da
Via de Cintura Interna (Diario da Republica, 2.2 série — N.° 200 — 16 de outubro de 2014).
Ja o Plano de Pormenor de Dallas procura corrigir uma situagdo complexa e antiga que
remonta ao final do século anterior, altura em que o centro comercial fechou portas. O
plano tem como objetivos especificos a consolidacao do conjunto edificado, articulando-
o com a envolvente, viabilizando ainda o espago comercial, o que obrigara a um
redimensionamento do espaco, atualizando-o (Diario da Republica, 2.2 série — N.° 136 —
15 de julho de 2015).

Esta ainda em curso a elaboracao do Plano de Urbanizacdo de Campanha, instrumento
que visa detalhar a ocupacgao do solo e o uso, revestindo-se de especial importancia por
se pretender para este espacgo a criagcdo de um verdadeiro centro multimodal, servido
pelos servicos de autocarro, metro, comboio e, no futuro, pela Alta Velocidade. Trata-se
de uma verdadeira oportunidade para atribuir & zona oriental da cidade uma nova
importancia.

Quando comparada a planta de qualificagcdo do solo atual com a anteriormente em vigor,
elaborada em 2006, verifica-se uma cidade com poucas alteragdes, numa logica de
aproveitamento do territdrio ja consolidado em vez de uma rotura com o existente. Foram
assim verificados acréscimos no que respeita as areas verdes, passando a ser mais
abrangentes, acontecendo o mesmo para a Zona Histdrica que adquiriu manchas com
formas mais regulares e continuas, o que resultou numa evolugdo de mais de 0,4km? de
acréscimo. A Area de Frente Urbana Continua Consolidada estabelecida no antigo
documento passa agora a equiparar-se, praticamente, a Area de Frente Urbana Continua
do tipo |, apresentando acréscimos de area de 1,5 km?, o resultou atualmente numa
mancha de 2,95km?.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Péagina 48 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



Matosinhos

Gondomar

< ,

~ 1o i
$ .}* \U_:p;'rﬁ-r—uw:wjns:lé-

: 2 N LTS
’V‘@” SN

“5" Vila Nova de Gaia

Qualificagao do Solo (Base 2006) 0 05 1km A

I Area de Urbanizagao Especial Area de Equipamentos UOPG's i
Area de Habitagao Coletiva Area de Equipamentos Proposto Concelho do Porto ;irs'::rst;a:reMC_::denadas
I sistema de Circulagao e Mobilidade Area de Frente Urbana Continua Consolidada === Limites Administrativos
Area de Habitagdo do Tipo Unifamiliar [l Area de Frente Urbana Continua em Consolidagdo +—+ Rede Ferroviaria uph
Bl Espacos Verdes Bl Area Histérica Rede Viaria Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024),
I Area Empresarial do Porto Corpos de Agua My

Fig. 23 Carta de qualificagdo do solo - PDM 2006

A comparacéo entre as duas plantas de qualificagédo torna evidente alguns dos objetivos
do plano atual, como sao aimposicao de um travao ao crescimento urbano e habitacional
em mancha, optando-se pela compactacgao e reforgo da cidade ja consolidada, contando-
se em alguns casos com uma majoracdo dos indices de construgdo. O designio da
sustentabilidade e qualidade do espaco publico ganha também especial enfoque, muitas
das vezes relacionada com a mobilidade, assistindo-se aqui a trés grandes eixos de
atuagdo, mais concretamente: o aumento da qualidade do transporte publico, baseado
em corredores dedicados e interfaces atualizados, a diminui¢cédo do estacionamento navia,
optando-se por parques dissuasores e garagens, e a aposta nos modos suaves,
priorizando a circuigao sustentavel e definindo-se as vias estruturantes para a circulagao
segura (Baganha, 2021).

Conhecida a classificagao do solo do PDM importa entender como o territério se organiza,
em termos efetivos, segundo os principais usos do solo. Para tal foi efetuada uma analise,
ao nivel do quarteirdo, com o objetivo de identificar os usos do solo existentes, tendo sido
definidas cinco classes: Residencial, Comércio, Servigos, Industria e Espacos Verdes.
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Fig. 24 Principais tipologias de uso do edificado existentes por quarteirao

Conforme a analise a distribuicdo da populacdo indica, sdo poucos os locais, e como
consequéncia os quarteirées, no territério da cidade do Porto sem qualquer fungéo
residencial. Porém, a monofuncionalidade residencial (significando que este é o Unico uso
no quarteirao) é pouco significativa, sendo mais frequente na metade oriental do territério
e, em especial, na freguesia de Campanha.

No que respeita ao uso comercial o numero de quarteirbes monofuncionais é
significativamente mais reduzido, o que implica que o uso comercial, a escala do
quarteirao coexiste sempre com outros usos do solo. Porém, na freguesia de Campanha
salta a vista a presenga de um vasto territorio sem qualquer fungao comercial. Aliado a
uma maior dimensao média dos quarteirdes é possivel concluir uma menor acessibilidade
da populacéao residente neste territério ao comércio.

O uso de servigos surge sempre combinado com outros usos do solo e, a semelhanga da
analise anterior, com uma expressao residencial no extremo nascente do concelho.

O uso industrial encontra-se nao sé limitado a um ndmero limitado de ocorréncias, com
maior concentragdo na Zona Empresarial do Porto, mas surge também associado a outros
usos do solo no mesmo quarteirao.
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5.4 Zonamento da cidade

Os padroes de ocupagao do territério sdo fundamentais na definicdo das dindmicas
urbanas. Apesar do policentrismo associado ao territério da cidade do Porto, constata-se
que o mesmo se estrutura num conjunto de unidades territoriais funcionais, com
diferentes tipologias e relevancia. ldentificadas como ‘centralidades’ foi definido um
modelo de classificagao nas quatro categorias que se apresentam de seguida.

e Principal: define o nucleo duro do concelho.
e Residencial: identifica os territdrios que se caracterizam pela predominéncia da

funcao residencial, sendo que o comércio e/ou 0s servigos possuem uma
representatividade residual.

e Mista: define locais caracterizados pela combinagao da funcao residencial com
outros usos compativeis, nomeadamente o comercial e o de servigos.
e Emprego: identifica os grandes pontos onde predomina a funcao laboral.

Cada centralidade encontra-se delimitada por um ponto, definindo o centro de um
poligono hipotético que delimita cada centralidade, podendo existir sobreposicao nas
areas de influéncia de centralidades contiguas. Deste processo resultou um total de 58
centralidades, sendo uma delas a centralidade principal da cidade do Porto, 20 da
tipologia residencial, 35 da tipologia mista e 3 da tipologia de emprego, e dispostas
segundo trés niveis hierarquicos, conforme identificado no mapa seguinte.

Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Centralidades

0 0,5 1km
Tipologia Hierarquia Dens. Pop 2021 (hab/km?) —— Concelho do Porto | — A
. Principal O i :l 0 ! 110000-20000] ¢ Limites Administrativos Sistema de Coordenadas
@ Residencial 10 - 1000] I 120000 - 40000] Rede Vidria ETRS89 / TM-06
@ Mista O media 11000-5000] [ 140000 - 57700] ~+ Rede Ferrovidria nph
. Emprego O Baixa 1000100001 Corpos de /\gua Fonte dos dados: INE (2021)

Fig. 25 Sistema de centralidades do concelho do Porto

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 51 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



A centralidade principal localiza-se naquele que é o ponto central do concelho, a Avenida
dos Aliados, casa dos Pagos do Concelho e historicamente conhecida como a ‘sala de
visitas’ do Porto.

Ja as centralidades residenciais e mistas distribuem-se pelo territério segundo um padréo
que resulta da propria evolugéo da cidade. Assim, no anel interior a VCI predominam as
centralidades de natureza mista, com as mais representativas a corresponder a Boavista
e ao Campo Alegre, combinando importantes polos de emprego como a zona do Bom
Sucesso e do Polo Universitario do Campo Alegre, com densidades populacionais
moderadas. As excecOes a localizagao interna a VCl dizem respeito, quer aintersecdes das
antigas saidas da cidade com a Estrada da Circunvalacao, no Amial, na Areosa e em Monte
dos Burgos, a centralidades de cariz histérico, como é o caso da Corujeira, Lordelo do Ouro
e Senhora da Luz e focos mais recentes de densificagcao e correspondente diversificacao
funcional, como acontece no Aviz, em Sao Jodo Bosco e em Santa Justa.

Em contraponto com a concentracdo de centralidades de tipologia mista no anel central
da cidade fora da VClI localizam-se as de tipologia residencial, fortemente associadas aos
principais bairros sociais. Estas zonas levam a criagdo, em muitos casos, de parcelas de
territério fortemente monofuncionais, o que no caso dos grandes aglomerados
residenciais obriga a distancias pedonais elevadas para se alcangar qualquer atividade do
quotidiano. Dada a maior sensibilidade deste modo de transporte a distancia das
deslocacodes face ao transporte publico ou ao automovel, este facto tem, naturalmente,
impacto na escolha modal da populacgéo.

Finalmente, as centralidades de emprego surgem associadas a territérios onde o emprego,
resultante de comércio e/ou servigos, € quase exclusivamente a uUnica fungéo, estando
assim fortemente associadas a movimentos pendulares de entrada no periodo da manha
e de saida no periodo da tarde. Nesta categoria encontra-se o Mercado Abastecedor, a
Zona Empresarial e o Polo Universitario da Asprela, embora neste caso exista uma
distribuicdo temporal dos movimentos mais heterogénea.

Em termos da distribuicdo por freguesias, nas freguesias de Campanha, Ramalde e na
Unido das freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde predominam as centralidades
de tipologia residencial. Nas freguesias de Paranhos, Ramalde e na Unido das freguesias
de Lordelo do Ouro e Massarelos identifica-se um equilibrio entre a presenca de
centralidades de tipologia residencial e de tipologia mista. Ja nas restantes freguesias,
mais centrais, é a tipologia mista que impera.
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Tab. 8 Identificagao das centralidades do concelho do Porto

Centralidade Principal

Aliados

Centralidades de Emprego
Asprela
Mercado Abastecedor
Zona Empresarial

Centralidades Residenciais

Bairro de Aldoar
Bairro de Campinas
Bairro de Contumil

Bairro do Cerco

Bairro Eng. Machado Vaz

Bairro de Fonte da Moura

Bairro de Francos
Barro do Lagarteiro
Bairro do Outeiro
Bairro da Pasteleira

Bairro de Pinheiro Torres
Bairro do Regado
Bairro de Santa Luzia
Bairro de Sdo Roque
Cooperativa da Prelada
Paulo da Gama
Pinhais da Foz
Sédo Tomé
Torres da Pasteleira
Viso

Centralidades Mistas

Alameda das Antas
Amial
Antero de Quental
Areosa
Aviz
Batalha
Bessa Leite
Bolhéao
Bom Sucesso
Campo 24 de Agosto
Campo Alegre
Carolina Michaelis
Carvalhido
Cedofeita
Combatentes
Cordoaria
Corujeira
Foco

Heroismo
Lordelo do Ouro
Marqués
Monte dos Burgos
Mouzinho da Silveira
Padréo
Praca da Galiza
Praca Velasquez
Rodrigues de Freitas
Rua 5 de Outubro
Santa Justa
Santos Pousada
Séo Jodo Bosco
Senhora da Luz
Serpa Pinto
Soares dos Reis
Vale Formoso



5.5 Economia e Turismo

Dentro da analise do sistema urbano a caracterizagdo dos principais indicadores
relacionados com a base econémica do Porto € um elemento com impacto na definicao
dos padroes de mobilidade da populagcdo, trabalhadores e visitantes. A tendéncia de
evolugéo ao longo das ultimas décadas reflete uma continuagéo da transformagéo do
tecido econdmico da cidade, em virtude de uma crescente especializagdo da populacao,
da deslocalizagdo da industria e do aumento da atividade turistica. E apresentado de
seguida a evolugao da populagédo empregada e do nimero de empresas, no periodo entre
2010 e 2024.
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Fig. 26 Evolugcéao do pessoal ao servigo nas empresas no concelho do Porto entre 2010 e 2024
Fonte dos dados: INE, 2025

Neste periodo de 15 anos em analise, o saldo é francamente positivo para o concelho,
tendo sido ganhos mais de 47 000 empregos, em especial no setor dos servicos. Este setor,
que em 2008 representava cerca de 41% do total de empregos no concelho, passou a
representar mais de 53% em 2024. O setor do alojamento e restauracgéao foi, porém, aquele
que experienciou um aumento mais significativo (de 11% para 15%, ou cerca de 13 000
empregos), fruto do aumento da pressao turistica na cidade.

Por outro lado, o setor do comércio caracterizou-se por uma redugao de cerca de 5300
empregos neste periodo, passando a representar cerca de 14% do total. O setor da
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construcao recuperou significativamente a forca de trabalho nos dois ultimos dois anos
em analise, recuperando a perda acumulada desde 2010.

Finalmente, o setor primario, representando as atividades econdmicas da agricultura,
producdo animal, caca, floresta e pesca, apresenta uma natureza residual, pois abarca
cerca de 1% da bacia de emprego do Porto.

Fig. 27 Evolucéao do pessoal ao servigo das empresas no concelho do Porto, entre 2008 e 2024
Fonte dos dados: INE, 2023

Ano N° de empresas por escalao de pessoal ao servico
Total Menos de 10-49 50 - 249 250 e mais
10 pessoas pessoas pessoas pessoas

2010 37821 36196 1386 213 26
2011 36780 35186 1358 210 26
2012 35512 34012 1289 185 26
2013 35227 33811 1208 178 30
2014 35960 34543 1205 179 33
2015 36 840 35330 1296 178 36
2016 38 056 36 489 1336 194 37
2017 39859 38190 1409 218 42
2018 41 027 39226 1530 232 39
2019 42 927 41 002 1625 259 11
2020 42 429 40 606 1544 239 40
2021 44 595 42744 1558 252 41
2022 48 748 46 733 1693 274 48
2023 52 355 50211 1783 307 54
2024 56 760 54 466 1920 316 58

Quanto a distribuicdo das empresas pela sua dimensao, replicando a tendéncia verificada
a nivel nacional, predominam as pequenas e microempresas (com menos de 10 pessoas),
representando cerca de 96% do total, sendo esta percentagem estavel ao longo dos anos.
Seguem-se as pequenas empresas (entre 10 e 49 pessoas) e que representam cerca de 3%
do total, seguindo-se as médias (50 a 249 pessoas) € as grandes empresas (250 ou mais
pessoas).

A combinacéao do elevado numero de pequenas empresas e de um aumento significativo
de empregos no setor dos servigos, caracterizados por uma flexibilidade nos horarios de
entrada e saida por norma superior aquela verificada nos restantes setores de atividade
econdmica, € um fator de aumento da complexidade dos padroes de mobilidade da
populacdo empregada.

Seguidamente, serédo analisados os dados afetos ao numero de transagdes em terminais
multibanco e TPA, excluindo ATM Euronet, terminais Revolut e Paybird, ao longo do ano de
2023.
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Fig. 28 Numero de transagdes por més realizadas no municipio do Porto ao longo do ano de 2023
Fonte dos dados: CMP, 2024

O numero de transacgdes realizadas no municipio do Porto nao apresenta variacoes
significativas ao longo dos meses, situando-se entre os sete e os nove milhdes por més,
aproximadamente. Os meses de janeiro e fevereiro contabilizam o menor numero de
transacoes, enquanto os meses de maio e julho apresentam o nimero mais elevado. Esta
relativa estabilidade indicia que as zonas comerciais possuem, em teoria, uma afluéncia
relativamente constante ao longo do ano. Os dados disponibilizados permitem também
aferir, com algum nivel de desagregacao, a distribuicdo espacial destas mesmas
transacoes.
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Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

Fig. 29 Distribuigdo espacial das transagdes eletronicas no ano de 2023
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Tab. 9 Caracterizagdo das transagodes eletronicas no ano de 2023
Fonte dos dados: CM Porto, 2024

Freguesia Ne° de Densidade de transagoes
transacoes (milhoes/ (transacdes/
(mithdes) km?) residente)
Bonfim 6,73 2,17 293,06
Campanha 12,67 1,58 427,10
Cedofeita 10,30 3,80 450,88
Lordelo do Ouro 4,09 1,12 877,91
Massarelos 5,75 2,97 816,63
Miragaia 1,28 2,98 816,63
Paranhos 14,13 1,97 307,88
Ramalde 8,88 1,53 228,61
Sao Nicolau 1,96 7,86 1624,97
Santo Ildefonso 16,83 13,57 2 088,78
Sé 3,22 6,57 1260,65
Vitoria 7,23 21,92 6 069,31
U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde 6,1 0,97 209,79
TOTAL 99,19 2,40 427,9

A analise a distribuicdo espacial das transacdes indica uma maior concentragcdo nas
freguesias do centro da cidade. Embora seja em Santo Ildefonso que é processado um
maior numero de transacodes (representando cerca de 17% do total da cidade), seguida de
Paranhos (14% do total) e Campanha (13%), € em Vitéria que se verifica uma maior
densidade espacial destas mesmas transagdes, estando este valor 10 vezes acima da
média da cidade. Estes valores encontram-se associados a maiores densidades de
atividades econdmicas, em especial no setor do comércio e restauragdo. Os menores
valores por sua vez surgem na Unido de Freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde,
com menos de 1 milh&do de transagdes por km?2.

O réacio das transagoes pela populagao residente é outro indicador relevante, na medida
em que maiores valores implicardo, em teoria, um maior numero de transacdes por parte
de nao residentes, ou seja, trabalhadores ou turistas. A semelhanca do indicador anterior,
o lugar cimeiro é ocupado pela freguesia de Vitdria, com mais de 6 mil transagcdes por
residente, seguida de Santo lldefonso, com cerca de 2 mil. Os valores mais reduzidos
surgem na U.F. de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde e em Ramalde, com cerca de 200
transagoes por residente.

O crescimento gradual da atividade turistica na cidade do Porto tem, naturalmente, sido
acompanhada por um crescimento do numero de empreendimentos turisticos e de
estabelecimentos de alojamento local. O que tem gerado um elevado impacto ao nivel dos
padrdes de ocupacao do solo e das dindmicas econdmicas e de mobilidade da cidade.

Nesta analise consideraram-se os estabelecimentos de alojamento local com capacidade
minima de dez camas e todos os empreendimentos turisticos (apartamentos turisticos,
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empreendimentos de turismo de habitagcdo, hotéis, hotéis-apartamentos e pousadas.
Importa aqui mencionar que a denominacdo “alojamento local” se refere a
estabelecimentos que prestam servigos de alojamento temporario, mas que nao reinem
os requisitos legalmente exigidos aos empreendimentos turisticos, podendo enquadrar-se
nas modalidades de moradia, apartamento, estabelecimento de hospedagem (que integra
Hostels) e quartos.

No mapa da figura seguinte é apresentada, a escala do concelho, a localizagao de todos
os empreendimentos turisticos, bem como de todas as unidades de alojamento local com
uma capacidade igual ou superior a 10 camas.
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Fig. 30 Numero de camas em alojamento local e em empreendimentos turisticos — municipio do Porto

No caso dos empreendimentos turisticos, existe uma clara concentragcdo no centro do
Porto, sendo pertinente referir a existéncia de alguns hotéis de maiores dimensdes ao
redor da Avenida da Boavista e do Bom Sucesso. No restante territério concelhio as
unidades hoteleiras surgem pontualmente. Ja no que respeita aos alojamentos locais os
padroes sao, em tudo semelhantes, embora o nivel de dispersdo seja ligeiramente
superior, em especial ha freguesia de Paranhos.
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Fig. 31 Numero de camas em alojamento local e empreendimentos turisticos — centro do Porto

Aproximando a visualizacdo ao centro do Porto, onde sdo também ilustradas as unidades
de alojamento local com menos de 10 camas, identificam-se alguns focos de
concentracao de empreendimentos turisticos, nomeadamente em torno da Avenida dos
Aliados, da Batalha e da Rua de Sa da Bandeira. No que respeita aos alojamentos locais o
padrao de dispersao no territério do centro da cidade é marcadamente mais intenso,
ladeando praticamente todos os arruamentos deste territério.

Devido a tendéncia de crescimento da presséao turistica em algumas zonas da cidade, foi
aprovado em marcgo de 2023, o Regulamento Municipal para o Crescimento Sustentavel do
Alojamento Local do Porto, de forma a viabilizar um equilibrio entre a atividade turistica e
a componente residencial. Deste regulamento resultou a criagdo de areas de contencéao e
de crescimento sustentavel, com base no calculo de um racio de pressao, em funcao do
numero de estabelecimentos de alojamento local existentes e do numero de
imoéveis/fragcdes disponiveis para habitagcdo permanente ou para arrendamento de longa
duracao. Estas classificagbes eram variaveis em fungcdo da monitorizagdo do racio de
presséao.

Para efeitos do regulamento, consideravam-se areas de crescimento sustentavel e de
contencao conforme apresentassem, respetivamente, racios inferiores ou superiores a
15%. Assim, o regulamento classificava as freguesias do centro histérico como areas de
contencgao e as restantes como zonas de crescimento sustentavel.
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De forma genérica, este regulamento tinha como objetivo limitar a instalagdo de novos
estabelecimentos de alojamento local em areas de contencéo, permitindo, no entanto,
algumas excecgdes. Aimplementacéo de novos estabelecimentos de alojamento local em
operacdes urbanisticas relativas a novos edificios ou a edificios objeto de obra de
conservacao eram consideradas pelo municipio como “de especial interesse para a
cidade”, devendo estar garantido o equilibrio entre a oferta de alojamento local e o
alojamento destinado a habitagdo. Como tal, os edificios teriam de garantir o equilibrio
entre a oferta de alojamento local (limitada a 30% da area), habitacao (com um minimo de
50% da area) e habitagcado acessivel (com um minimo de 20% da area). As excegoes
alargavam-se a operagoes urbanisticas promotoras do comércio de rua que ocupassem,
pelo menos, 60% do piso térreo do edificio, com 20% da restante area a ser afeta a
habitagéo acessivel por um periodo néo inferior a 25 anos. Uma ultima excegao permitia a
instalacdo de novos estabelecimentos de alojamento local em edificios devolutos ha mais
de trés anos. Este regulamento foi substituido, no final de 2024, pelo ‘O Regulamento
Municipal para o Crescimento Sustentavel do Alojamento Local do Porto’, que mantém os
critérios previamente definidos.

Importa aqui referir que o Plano Diretor Municipal do Porto (2021) se propds a contribuir
para a reducdo da concentracdo de algumas das atividades com maior impacto nos
aspetos identitarios da cidade, com destaque para o turismo. O objetivo passava por
promover um maior equilibrio do desenvolvimento urbano no territério, assim como por
reduzir a pressao urbanistica no centro histérico do Porto através da criacao de polos de
atracao alternativos.

Assim, no decorrer de 2024 foi elaborada a “Estratégia de base para a dispersao dos fluxos
turisticos do destino Porto e a criagdo de quarteirbes no concelho do Porto”. Esta
estratégia assume-se como um instrumento de orientagéo politica do municipio. A sua
elaboracao parte de uma base de reflexao orientada por um conjunto de questdes focadas
em perceber de onde, para onde e como é que se deve promover a desconcentragéo
espacial dos fluxos turisticos dentro da cidade do Porto, analisando também as sinergias
de interligacdo com os municipios vizinhos de Vila Nova de Gaia e Matosinhos. O objetivo
passa por promover novos eixos de atividades comerciais e de animagéo urbana e,
simultaneamente, novas centralidades turisticas associadas a vertentes menos
exploradas, de forma a assegurar um maior equilibrio das fungdes urbanas pelo territério
da cidade.

Este documento estruturou a cidade em oito quarteirbes atrativos para a atividade
turistica, distinguindo-os em trés categorias de acordo com o seu grau de desenvolvimento
e consolidacao. Na figura seguinte apresenta-se o mapeamento dos quarteirdes da cidade
que consta no plano da estratégia.
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Fig. 32 Quarteirdes da cidade do Porto e respetiva classificagao, de acordo com a “Estratégia de Base para a
Dispersao dos Fluxos Turisticos”

O Centro Histérico (que abrange também o territério homénimo em Vila Nova de Gaia),
assim como a Baixa do Porto, com um elevado nimero de atividades e pontos de interesse,
sado considerados quarteirdbes consolidados. Como quarteirbes em consolidagcao
identificam-se o da Foz/ Matosinhos Sul, o da Boavista/ Campo Alegre/ Marginal e o do
Bonfim, onde o nimero de atividades e fungdes urbanas tem vindo a crescer. Por fim,
como quarteirbes emergentes consideraram-se o da Lapa/ Republica/ Marqués, o da
Asprela/ Arca d’Agua/ Carvalhido/ Ramalde, e o de Campanha/ Antas.

No ambito desta Estratégia foram criadas fichas para cada um dos quarteirdes com os
respetivos pontos de interesse, 0 mapeamento dos ativos turisticos, definindo-se os
objetivos estratégicos para cada quarteirdo e identificando os fatores criticos de
operacionalizagao.
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5.6 Dinamicas futuras

A dindmica associada ao setor da construgéo civil, visivel a qualquer transeunte que
decida explorar atualmente as ruas da cidade, tera naturalmente um impacto futuro no
funcionamento do sistema urbano do Porto. Na tabela seguinte sintetiza-se o numero de
processos urbanisticos, de iniciativa privada, atualmente em curso na Camara Municipal
do Porto, por diferentes tipologias de uso, e associadas a investimentos superiores a
um Milhao de euros. Este valor exclui, naturalmente, a esmagadora maioria das obras de
reabilitacdo e de construgcdo da iniciativa de particulares, mas que terdo sempre um
impacto residual no entendimento, a macroescala, do desenvolvimento da cidade.

Tab. 10 Processos urbanisticos de iniciativa privada em curso com investimento superior a 1 000 000 €
(Fonte: CMP, 2024)
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Bonfim 6 2 22 8 0 2 40
Campanha 0 0 28 3 0 0 31
Paranhos 2 6 52 1 0 6 67
Ramalde 13 2 32 2 1 0 50
U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde 0 2 34 0 0 1 37
U.F. Centro Histoérico do Porto 8 11 43 41 0 0 103
U.F. Lordelo do Ouro e Massarelos 5 5 23 6 0 0 39
TOTAL 34 28 234 61 1 9 367

Identificam-se assim, mais de 350 processos urbanisticos em curso, a maioria da tipologia
de habitagdo (234), seguidos de hotelaria (61) e comércio/ servigcos (34). A Uniado das
freguesias do Centro Histérico do Porto concentra quase 30% do total dos processos, com
destaque para o setor da hotelaria onde a percentagem sobe para os 2/3. Sabendo das
limitagbes de espago urbano disponivel neste territério, € natural assumir que se tratara
da reconversao de edificios ja construidos. Segue-se a freguesia de Paranhos, com uma
forte énfase no setor da habitagdo, mas também ao nivel das residéncias de estudantes,
facto esperado dada a relevancia do Polo Universitario da Asprela. A freguesia de
Campanha é aquela com um menor numero de novos projetos associados (apenas 31).
Porém, esta é a freguesia que receberd, nos préximos anos, alguns dos principais novos
empreendimentos da cidade, como é o caso do M-ODU, no antigo Matadouro Municipal, e
toda a edificagdo associada ao Plano de Urbanizagao de Campanha.
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Fig. 33 Projeto M- ODU e excerto da proposta prellmlnar do PU Campanha
Fonte: CM Porto

Outra componente essencial nas dindmicas futuras de desenvolvimento urbano diz
respeito aos projetos de habitacao municipal. A localizagdo da habitacdo social ou a
custos controlados tem um impacto significativo na definicdo dos padrées de mobilidade,
na medida em que estes projetos tendem a albergar populagcdo com menores rendimentos
e, como tal, com menor possibilidade de utilizacdo do automoével. Encontram-se
atualmente em diferentes fases de desenvolvimento quatro projetos de habitagcédo a custos
acessiveis, que se juntardo ao parque habitacional do municipio que se encontra disperso
por toda a cidade, embora com maior predominancia no territério exterior a VCI.
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Fig. 34 Principais projetos de habitagao municipal em curso
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Os projetos em Lordelo do Ouro (291 novos fogos) no antigo quartel do Monte Pedral (até
um maximo de 388 fogos), no Monte da Bela (232 fogos), e no Covelo (87 fogos) sdo os
exemplos mais visiveis desta estratégia. Somando a outros projetos nas Eirinhas (80
fogos), nas Ilhas da Lomba (47 fogos), no Bairro do Leal (54 casas) e ainda a reabilitagcdo de
fogos devolutos e de construcdo nova (433 em edificios dispersos) identifica-se um
potencial significativo no crescimento do parque habitacional do municipio. Grande parte
desta nova construcéao localiza-se dentro do anel da VCI.

5.7 Padroes de mobilidade - Censos

Conforme descrito no capitulo de enquadramento regional o concelho do Porto destaca-
se, no contexto da Area Metropolitana, como aquele com maiores taxas de utilizacédo dos
modos ativos e do transporte publico nos movimentos pendulares. Porém, no interior do
concelho é possivel identificar variagbes em resultado ndo s6 da distribuicado da
populagdo e do emprego, mas também da infraestrutura de transporte publico ou mesmo
da infraestrutura vidria. Na figura seguinte séo ilustradas as diferengas entre freguesias,
com base dos Censos de 2021 em indicadores como a reparticdo modal nos movimentos
pendulares e o tempo médio de viagem dessas mesmas deslocacgoes.
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Fig. 35 Reparticdo modal e tempo médio de deslocagdo dos movimentos pendulares nas freguesias do Porto
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Ja a figura seguinte apresenta a evolucdo da escolha modal entre os dois ultimos
momentos censitarios, 2011 e 2021, novamente considerando a populacao residente,
independentemente dos destinos.

2011 2021
Bonfim 26% 43% 2a%
e o
Paranhos 26% 54% 2%
Ramalde 59% 26% | 21% |
UF Aldoar, Foz Douro e Nevogilde 71% 15% | 13%|
UF Centro Histérico do Porto 28% | 40% 25% |
UF Lordelo Ouro e Massarelos 56% 24% | 18% |
CONCELHO DO PORTO 51% 2% 54% 2%
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Fig. 36 Reparticao modal nas freguesias do Porto

No que respeita aos tempos médios de deslocagao nos movimentos pendulares a primeira
figura ilustra que a metade ocidental do concelho se caracteriza pelos tempos médios
mais reduzidos (inferiores a 20 minutos), contrastando com os valores superiores a 22
minutos registados em Campanha. Independentemente deste facto € também importante
mencionar que a diferenca entre os extremos € manifestamente reduzida.

Todavia, olhando para a distribuicdo modal e a variagdo da mesma entre 2011 e 2021 nas
diferentes freguesias, tornam-se evidentes as diferencas. Assim, a maior taxa de utilizacao
do automovel é encontrada na Unido de Freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde
(71%), valor que alids se manteve entre 2011 e 2021. O segundo valor mais elevado é
registado em Ramalde (62%), refletindo um aumento de 3% face a 2011, seguido da Uniao
de Freguesias de Lordelo do Ouro e Massarelos. O valor mais reduzido encontra-se na
Unido de Freguesias do Centro Histérico do Porto (40%), representando também um
aumento de apenas 1% face a 2011. De referir também que na freguesia de Campanha
registou-se o maior acréscimo na taxa de utilizagéo do automaével (aumentou de 41% para
48%).

No que respeita aos modos ativos, que inclui para este caso o modo a pé e a bicicleta, é
igualmente na unido de freguesias do centro histérico que se verifica a maior quota de
utilizacao (35%), valor superior em 2% ao registado em 2011 e em linha com as menores
taxas de utilizagcado do automoével nesta parcela do concelho do Porto. Segue-se o Bonfim,
com 32%, igualando a reparticdo modal de 2011. No extremo oposto encontram-se a U.F.
Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde (16%) e a freguesia de Ramalde (17%), em claro
paralelismo (embora invertido) com a tendéncia de utilizagdo do automoével.

Poderéo contribuir para a maior utilizagcdo dos modos ativos a densidade de centralidades
de tipologia mista, sinalizando uma maior propensao para a mistura de usos e uma maior
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densidade urbana. Tal permite a satisfacdo de grande parte das necessidades em curtas
distancias, dispensando-se o recurso ao automovel e até mesmo ao transporte publico.
Esta ideia de que as deslocagbes de proximidade séo incentivadas por territérios
multifuncionais tem vindo a ganhar forca ao longo dos anos, sendo a base de conceitos
como a cidade dos 15 minutos e o urbanismo de proximidade.

Na utilizacdo do transporte publico, que engloba o transporte rodoviario, ferroviario e
transporte da empresa ou escola, surgem também diferengas notdérias. A quota modal
mais elevada revela-se em Campanha (32%), fruto das diferentes opgdes de modos de
transporte publico disponiveis (metro, comboio e autocarro). Segue-se a unido de
freguesias mais central, com 25% e a freguesia do Bonfim, com 24%. AUnido de Freguesias
de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde consegue apenas 13% de utilizagdo, valor ainda assim
superior a média metropolitana. Em todas as freguesias registou-se uma redugao na
utilizagdo do transporte publico entre 2011 e 2021, mais expressiva em Campanha e na
Unido de Freguesias de Lordelo do Ouro e Massarelos.

Em suma, constata-se a existéncia de duas realidades opostas no Porto. Se por um lado,
a populacao passou a utilizar mais os modos ativos (+1%), mesmo considerando a forma
como os declives sdo percecionados no concelho, por outro lado, no que respeita aos
transportes motorizados, o transporte individual aumentou também a sua cota modal em
cerca de 3%, em linha com uma reducgao de 4% na utilizagdo do transporte publico. Isto
significara que, se efetivamente para curtas distancias o concelho esta a seguir uma
tendéncia positiva (embora lenta considerando os objetivos e metas europeias), para as
restantes deslocagdes o automovel tem-se revelado mais atrativo que o transporte
publico. Este facto pode ter inumeras explicacoes, desde a qualidade da oferta de
transporte publico, a regularidade de horarios (e onde os atrasos causados pelo
congestionamento viario podem ter um papel crucial), a sobrelotagdo do mesmo, ou a
facilidade de estacionamento, o que implicard, obrigatoriamente, uma reflexdo profunda
sobre o modelo futuro do sistema de mobilidade da cidade.

Uma outra maneira de percecionar de que forma os portuenses consideram a necessidade
de obter veiculo préprio sera a analise da evolugédo da dimensao do parque automoével. O
aumento do numero de veiculos em circulagéo podera ter lugar ndo apenas pelo aumento
do rendimento disponivel pelas familias, mas também pela percecao da necessidade da
aquisicdo de automoveis para suprir necessidades de mobilidade, dada a falta de
competitividade das alternativas existentes.
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Fig. 37 Evolugéo do parque automovel seguro por habitante entre 2011 e 2025
Fonte dos dados: ASF, 2026

Os valores indicam que nos ultimos anos a tendéncia em Portugal e na AMP é de um
aumento no numero de veiculos ligeiros seguros por habitante, tendéncia esta que se
manteve constante mesmo com disrupgcdes como a pandemia. No entanto, no caso do
Porto a flutuacdo deste valor € mais evidente, tendo aumentado entre 2014 e 2020 e
reduzido a partir dai. O valor registado em 2025 é praticamente equivalente aquele que se
verificava em 2011. Na verdade, e apesar do aumento do parque automoével seguro em
mais de 13 000 veiculos nos ultimos 10 anos, a taxa de evolugao da populacéo foi superior.

Apesar dos resultados para o concelho do Porto indiciarem uma possivel estabilizacdo na
reparticdo modal do automaével (sendo que o ano de 2025 indicia um possivel aumento) é
também sabido que este concelho é o principal destino dos movimentos pendulares na
Area Metropolitana, onde se registou um aumento significativo do Parque automdvel
seguro.

5.8 Sintese

Neste capitulo ficou evidente que o territério do concelho do Porto alberga, desde logo,
uma cidade consolidada, com a grande maioria do territério ja com uso especifico ou, em
ultimo caso, com processos urbanisticos em curso. A distribuicdo da populacao, porém,
caracteriza-se por uma elevada heterogeneidade, com maiores valores de densidade, ndo
sd no centro da cidade propriamente dito, mas em diversos focos distribuidos pelo
territério. Os principais equipamentos, por sua vez, surgem em diferentes pontos do
territério, embora seja também evidente a presenca de importantes focos como o Polo
Universitario da Asprela. Estas infraestruturas representam um papel fulcral a uma escala
inter-regional, com impactos claros na mobilidade, seja em transportes publicos ou nos
principais acessos a cidade.
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Em termos demograficos, o concelho caracteriza-se por elevada percentagem de
populacéo idosa, acima da média da Area Metropolitana, em oposicéo a populagdo mais
jovem (até 25 anos) que representa apenas 21% da populagao residente. Esta distribuicéo
da populacao é também caracterizada por uma relativa heterogeneidade pelas diferentes
freguesias do concelho. No entanto, a perda populacional que se verificava desde meados
do século XX, aparenta ter sido eliminada, com os ultimos trés anos caracterizados por um
aumento de cerca de 15.000 residentes, de acordo com as mais recentes estimativas de
populacao publicadas pelo INE.

Esta populacéao distribui-se, na sua maioria, por agregados com dois individuos, embora
também seja frequente a existéncia de agregados com 4 ou 5 individuos. Os agregados
com apenas um individuo, embora menos frequentes, sdo significativos na Unido de
freguesias do centro da cidade. Quanto ao nivel de qualificagao da populacao, cerca de
1/3 dos individuos possui uma qualificagdo superior, embora a maioria (38%) possua
apenas o ensino basico. Na verdade, o nivel de escolaridade da populagao podera explicar
adindmica da taxa de desemprego da populacao. Por exemplo, em Campanha, a freguesia
com os niveis de escolaridade mais baixos (60% da populagao tem apenas o ensino basico
e 6% nao tem qualquer nivel de ensino concluido) as taxas de desemprego sao as mais
elevadas do concelho.

A topografia na cidade apresenta um perfil relativamente heterogéneo. Se, por um lado, se
identifica a presenca de uma parcela significativa com declives moderados (até 3%),
coincidindo com alguns dos territdrios com maior pressdo urbanistica, também sé&o
frequentes as situagdes de declive muito elevado (acima de 8%), impondo restricdes
significativas a utilizacado dos modos ativos. Nestes casos, o transporte publico, solucoes
como o funicular ou outros meios mecanizados podem contribuir para melhorar as
condigcoes de mobilidade sustentavel.

Desde cedo houve neste territério uma preocupagcéo com o planeamento da cidade, tendo
sido elaborados véarios documentos estratégicos ao longo dos séculos XIX e XX. Com o rio
a constituir-se como principal barreira a expansdo do aglomerado que se desenvolvia
dentro das muralhas, a cidade foi-se expandindo no entorno das principais vias radiais,
especialmente em direcdo a norte. Com a fixagéo das atividades e da habitacéo, a cidade
foi-se consolidando como a conhecemos hoje.

Em linha com outras cidades desta dimensdo, é possivel identificar inUmeras
centralidades, de diferentes graus de importancia e de tipologia funcional. A histéria da
evolugao da cidade do Porto levou a formacéao, ao longo do século XX, de grandes areas
residenciais préximas a periferia do concelho, correspondendo hoje ao territério fora do
anel da VCI. Por sua vez, dentro dos limites da VCI a funcéao residencial surge mais
frequentemente em combinacdo com outros usos complementares, como é o caso do
comércio e dos servigos. A fungéo industrial encontra-se limitada a pequenas parcelas do
territério, tendo sido historicamente deslocada para os concelhos vizinhos.

Como resultado das principais diretrizes europeias ha que referir o papel do Plano Diretor
Municipal, de 2021, focado no refor¢o da consolidagéo da cidade, nas preocupac¢des com

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Péagina 68 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



o turismo, com a habitacdo, o ambiente, o espaco publico e a sustentabilidade, néo
esquecendo a identidade cultural e a conectividade interna e externa. A criagao de novas
areas habitacionais, quer através de iniciativas de habitagao publica, quer pela aprovagao
de operacgdes urbanisticas promovidas por privados terdo um papel chave na resposta a
crise de habitacdo. Ao mesmo tempo, a corregao dos usos monofuncionais relacionados
com habitagao tem sido um dos principais designios que se procura ver solucionado com
aimplementacao do planeado para as UOPG e para o reforgo dos objetivos estabelecidos
para a “frente urbana continua de tipo Il”.

A existéncia de planos setoriais na area do turismo tera também um papel chave para
combater a sua concentragao, em especial no centro da cidade, criando centralidades e
dispersando os fluxos turisticos. Sabe-se, no entanto, que este € um objetivo de complexa
execugao, provado pelo facto de, na atualidade ainda haver muitos processos urbanisticos
privados no centro da cidade, especialmente relacionados com a habitag&o. Por sua vez
Ramalde e Paranhos apresentam um numero de projetos de licenciamento animadores, o
que podera contribuir para uma maior equidade na utilizacdo do espaco da cidade.

Associado aos transportes e a mobilidade, sera essencial garantir que as deslocagoes
entre as areas habitacionais referidas e os equipamentos sao garantidos através de
solugbes competitivas a utilizagdo do automovel. Para deslocagdes curtas entre estes
espacos deverao salvaguardar-se canais de circulagéo pedonal e ciclavel com a devida
seguranca, eliminando-se os obstaculos a circulacado, cabendo ao transporte publico
assegurar as deslocagbes de maior extensdo. Por essa razado, as 4dreas de
expansao/reforco associadas a oferta de habitagdo sdo claramente definidas
considerando aquilo que sera a facilidade de acesso ao transporte publico, garantindo
ainda servigos e comércio de proximidade alicergados na mistura de usos pretendida.
Estas politicas, conhecidas como Transit Oriented Development (TOD) tém provas dadas
em varios contextos mundiais, mesmo em contextos como o norte americano onde a
resisténcia a transferéncia modal a partir do automédvel é mais elevada, como uma boa
pratica para o urbanismo nas areas de reforgco ou de expanséo urbana.

Assiste-se, desta forma, a um territério compacto e desenvolvido, jd com reduzido espaco
disponivel para novas intervencgoes. O planeamento da mobilidade devera ser focado e
enquadrado com esta realidade, desafiando ao desenvolvimento de solugdes inovadoras.
O crescente peso percentual da populagdo, a monofuncionalidade residencial em
especial nos grandes bairros sociais, a segregacao social e as caréncias no acesso a
habitacdo sao temas particularmente relevantes neste territério, obrigando ao
desenvolvimento das adequadas respostas de mobilidade no desenvolvimento na fase da
Estratégia deste plano.

Em suma, o Porto tem-se apresentado nos ultimos anos como uma cidade atrativa seja
para os novos habitantes que aqui se fixam, seja para estudantes ou novos negécios que
aqui surgem. Os conjuntos habitacionais que tém surgido nos ultimos anos, bem como,
aqueles que se preveem concluir num futuro préximo, associado ao dinamismo
empresarial bem patente nos objetivos de PDM acarretam consigo novas dinamicas.
Assim, é essencial que o planeamento consiga dar resposta a procura que cada vez mais
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tem surgido no concelho, conforme se verificard em fase mais adiantada do presente
documento.
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6. Inquérito a Mobilidade
6.1 Introducéo

Com o objetivo de aprofundar o conhecimento do funcionamento do sistema urbano,
neste Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel foi desenvolvido um inquérito a mobilidade,
quer a populacao residente no Porto, quer a populagcao nao residente (trabalhadora ou
estudante) no concelho. Realizado entre os dias 15 de outubro e 9 de dezembro, o modelo
definido para a inquiricdo combinou inquéritos presenciais com um inquérito online. Por
forma a incentivar e sensibilizar a populagdo para a importancia deste inquérito, foram
realizadas varias campanhas de divulgacao, quer nas redes sociais, nos portais de noticias
do municipio, na Universidade do Porto e na comunicagéao social.

¢
&

Esta metodologia foi necessaria, dada a grande quantidade de respostas a recolher (4 739
divididas entre 2 373 residentes e 2 366 ndo residentes). Esta distribuicdo dividiu-se de
acordo com o seguinte zonamento.
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Fig. 39 Representacao grafica do zonamento definido para a amostragem do inquérito a mobilidade

A amostra definida pelo municipio abrange cerca de 1% da populagao residente em cada
zona. Dada a natureza do método definido para a recolha de dados, e sabendo que os
inquéritos ndo sao de resposta obrigatdria, ao contrario daqueles realizados pelo Instituto
Nacional de Estatistica, obteve-se um numero de respostas superior a amostra
necessaria, com os valores recolhidos por zonas a divergirem significativamente, em
especial no caso dos residentes. Como tal, foi efetuada uma selegao aleatdria dos
inquéritos nas zonas em causa, com o objetivo de manter a distribuicdo inicialmente
definida. Deste processo resultou um total de 2 367 inquéritos para os nao residentes na
cidade do Porto e 2 382 inquéritos para os residentes.
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Tab. 11 Zonamento definido para a amostragem do inquérito a mobilidade — Ndo Residentes

Zona Inquéritos realizados
1 Boavista, Foz e Parque da Cidade 473
2 Ramalde e Paranhos 592
3 Centro Histérico 947
4 Bonfim e Campanha 355
Tab. 12 Zonamento definido para a amostragem do inquérito a mobilidade —Residentes
Zona Inql{éritos Zona Inqlféritos
realizados realizados
1 | ParquedaCidadee 84 31  Constituigao 64
Foz Nova
9 Pinhais da Foz e Foz 91 32 Priorado 17
Velha
3 | Aldoar 39 33 Carolina Michaelis 24
4 | Vilarinha 73 34 Camoes 40
5 | Inatel 23 35 Cedofeita 23
6 | Garciade Horta 10 36 Republica 19
7 | Cristo Rei 14 37  Trindade e Bolhao 24
8 | Pasteleira 73 38 Hgspital S. Anténio, Carlos Alberto, 08
Aliados e Batalha
9 | Fluvial 55 39 Ribeira 27
10| Ramalde e Zona 61 40  Guindais 23
Industrial
11| Pinheiro Manso 59 41 | Polo Universitario e Hospital Sao Joao 53
12 | Lordelo do Ouro 19 42 | Areosa 69
13| Viso 59 43 | Covelo 66
14| Prelada 27 44 = Combatentes 21
15| Monte dos Burgos 52 45 ~Santos Pousada, Francisco Sa 121
Carneiro e Bonjardim
16 | Francos e Monsanto 75 46 = Campo 24 de Agosto 39
17 | Bessa 42 47 Diamantina 17
18 | Casada Mdusica 29 48  S.Joao Deus 9
19 | Venezuela 58 49 = Contumil 49
20| Agramonte 28 50 Antas 31
21| CDUP e Ouro 12 51  Flores 15
22| Galiza 27 52  Bonfim 25
23| Santa Luzia 26 53 Estagao de Campanha 21
24 | Amial 41 54  Heroismo 27
25| SaoTomé 45 55  Fontainhas 23
26 | Regado 51 56 SaoRoque 23
27| Arca d’ Agua 31 57 = Cercodo Porto 43
28| Carvalhido 42 58 ' Corujeira e Freixo 73
29| Campo Lindo 17 59  Parque Oriental 19
30 | Oliveira Monteiro 66 60 Meiral e Azevedo 20
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Para se conseguir esta amostra, e como referido anteriormente, foi utilizado um método
de inquiricdo misto, combinando inquéritos online com inquéritos presenciais. Tal foi
necessario dada a necessidade de inquirir ndo residentes no Porto. Os pontos de
inquiricao presenciais foram selecionados procurando combinar diferentes tipologias de
locais. Desde interfaces intermodais, passando por pragas e jardins, polos de
concentracdo de emprego ou grandes geradores de viagens, o numero de pontos de
inquiricao permitiu considerar diferentes perfis de utilizador do sistema de mobilidade, nos
mais diversos pontos da cidade.

Tab. 13 Pontos de inquiricéo presencial
Interfaces Intermodais

Bom Sucesso Hospital de Sdo Joao
Casa da Mdsica Polo Universitario
Campanha Trindade

Estadio do Dragao
Estacoes de Metro

Estagcdo Combatentes

Avenida dos Aliados
Campo 24 de Agosto
Jardim de Arca d’Agua
Jardim da Cordoaria
Jardim da Corujeira
Jardim de Sarah Afonso

Jardins do Paléacio de Cristal

Pracas e Jardins

Estagcdo Ramalde

Parque da Cidade
Praca de Gomes Teixeira
Praca do Marqués
Praca Dr. Francisco Sa Carneiro
Praca Mouzinho de Albuquerque
Quinta do Covelo

Polos de Concentragcao de Emprego

Polo Universitario da Asprela
Polo Universitario do Campo Alegre

Porto Business Plaza

Porto Office Park
Zona Empresarial do Porto

Equipamentos Publicos/ Grandes Geradores de Viagens

Coliseu do Porto

Instituto da Mobilidade e dos Transportes

Loja do Cidadao
Loja do Municipe
Hospital de Sao Jodo

Mercado do Bolhao
Mercado do Bom Sucesso
Mercado da Foz
Loja da Via Verde

Arruamentos com elevado fluxo pedonal

Avenida do Brasil
Avenida de Montevideu
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6.2 Estrutura do inquérito
O inquérito encontra-se dividido em trés blocos, com a seguinte caracterizagao geral:

Bloco de caracterizagcao do inquirido, agregado familiar, transporte individual e
utilizagcdo do mesmo

Este bloco permite controlar a amostra definida. Sao recolhidos dados sobre o género,
idade, concelho e freguesia de residéncia, o motivo pelo qual se encontra no Porto, o
numero de pessoas no agregado familiar, a situacao de empregabilidade, estado de saude
atual, pratica de exercicio fisico, a regularidade com que conduz veiculos, se possui passe
de transporte publico, nivel de escolaridade e a descricdo relativa ao rendimento
econodmico atual do agregado.

Bloco de caracterizagao das viagens

Neste bloco é preenchido o didrio de viagens do inquirido, relativo ao dia anterior a da
resposta do inquérito. Este facto é essencial, na medida em que se pretende conhecer a
cadeia de viagens completa ao longo das 24h do dia. Cada deslocacao corresponde
somente a um motivo, ou seja, destinos diferentes, ainda que no mesmo plano de rota
contam como viagens distintas. Por exemplo, um percurso do trabalho para casa que
inclua uma paragem para a recolha de criancas na escola conta como duas viagens
distintas.

Para cada viagem sao questionados os locais de inicio e fim, a hora de inicio, o tempo de
deslocagdo e o modo de transporte utilizado. Em fungéo da resposta a este ultimo ponto
sdo apresentadas questbes contextuais, como a facilidade, tempo e gasto com
estacionamento, no caso da utilizagdo do automoével, ou dos operadores e titulos de
transporte utilizados no caso do transporte publico. Cada inquirido pdde caracterizar, no
maximo, 10 viagens.

Bloco de opinido da utilizagcao de diferentes modos de transporte

Neste bloco pretende-se compreender as motivacdes individuais para a escolha modal da
populacdo, tentando compreender essencialmente quais as principais barreiras que
retém os inquiridos de utilizar outros modos de transporte.

6.3 Controlo de qualidade
O controlo de qualidade dos questionarios foi efetuado em trés momentos distintos.

O primeiro, desenvolvido antes da realizagdo dos inquéritos, em que foram realizados
testes preliminares de adequabilidade das questdes aos objetivos do estudo, bem como
realizado um inquérito piloto. Nesta fase foi também ministrada formacao adequada a
toda a equipa de inquiridores.

No decorrer do trabalho de campo foi fundamental o acompanhamento diario da equipa
de inquiridores bem como o acompanhamento das taxas de resposta por zona e dos
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resultados obtidos. Foi dado um enfoque particular aos primeiros dias do periodo de
inquiricdo, com vista a detecdo de eventuais erros de preenchimento ou auséncia de
informacéo.

Na terceira e ultima fase, decorrida apds o trabalho de campo, procedeu-se ao controlo de
qualidade da coeréncia das respostas, com vista a verificagdo da coeréncia dos
questionarios, quer interna, quer face aos objetivos do inquérito.

6.4 Resultados do inquérito — Caracterizagcao do inquirido

Nesta seccdo sdo abordadas as principais caracteristicas socioecondémicas dos
inquiridos. De acordo com a legislagcdo em vigor, apenas foram registadas respostas a
maiores de 16 anos. As classes etarias foram agrupadas de acordo com as categorias
utilizadas pelo INE. Para efeitos de apresentacdo de resultados as faixas etarias
encontram-se agrupadas em seis classes.

Residentes Nao Residentes

Género
0,2% 0,2%

= Feminino

Masculino 44,9%
48,4%

51,4%

55,0%

= Nao me identifico
com as opgoes
anteriores

Faixa Etaria
0,8% 4,5% 3,1%

16a17

18a24 37,4%
25a34

15,6%
m35a4d4

34,0% m45a64

m 55 0u+

19,5%

19,7%

Fig. 40 Género e Faixa etaria dos inquiridos

A distribuicédo por género por parte dos inquiridos residentes demonstra um ligeiro pendor
para o género feminino (51,4%). Apenas 0,2% dos inquiridos referiram nao se identificar
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com a distribuicdo binaria. Ja nos nao residentes, a diferenca apresenta-se maior, com a
existéncia de uma maior diferenca do género feminino para o masculino (55% e 44,9%
respetivamente) Apenas 0,2% indicaram a nao identificagdo com os géneros anteriores.

Quanto a distribuicao por faixa etaria a categoria com maior representatividade situa-se
entre os 45 a 64 anos, com 34% no caso dos residentes. Ja no caso dos nao residentes a
classe predominante é aquela dos 18 aos 24 anos, com 37,4%. Se forem somadas todas
as classes desde os 25 aos 64 anos, idade em que se considera a populagao ativa, podem
identificar-se 69% dos inquiridos residentes, valor que se reduz para os 55,1% no caso dos
nao residentes. A populagdo com 65 ou mais anos de idade surge com muito mais
representatividade no grupo dos residentes (13,6%) comparativamente aos nao residentes
(4,5%). Estes valores sdo significativamente inferiores aqueles apresentados anteriores na
pirdmide etaria do concelho do Porto, segundo dados do INE. Esta diferenca justifica-se,
em grande medida, pelos menores indices de mobilidade da populagéao idosa, reduzindo a
sua representatividade neste inquérito.

Estes resultados indicam, a partida, duas teses complementares. A primeira aponta para
uma maior representatividade da populacdo estudantil, de entre o universo dos néo
residentes no Porto, correspondendo em grande medida a estudantes universitarios. Ja a
segunda tese aponta para uma menor afluéncia dos nédo residentes idosos ao concelho do
Porto, justificando-se apenas quando néo lhes é possivel as necessidades de deslocagao
no concelho de residéncia.

Residentes Nao Residentes

2,7%
5,69 1,2% ,4,1% ® Esta 2\ | /—3:3%
/ 12.4% desempregado(a)
‘ m Estareformado(a)
Estuda
\ 13,5%

= Trabalha

31,4%
= Trabalha e estuda

53,4% _/

63,1%
= Qutra

Fig. 41 Situacéao profissional dos inquiridos

A analise a situagao profissional dos inquiridos comprova as teses anteriores. No caso dos
residentes, a populagdo que trabalha encontra-se em franca maioria (63,1%),
contrastando os 53,4% registados no caso dos nao residentes. J& a populagéo estudante
representa apenas 13,5% no caso dos residentes, subindo este valor para os 31,4% no
caso dos nao residentes. Em contraste, a populagao reformada é de 12,4% no caso dos
residentes no concelho do Porto e de apenas 3,6% no caso dos nao residentes. A
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representatividade da populacdo desempregada é superior no caso da populacao
residente (4,1% contra 2,7%).

Outra situacdo com impacto nos padroes de mobilidade da populacao, e que se tornou
mais relevante durante e apds a pandemia, prende-se com aincidéncia do teletrabalho por
parte da populacdo empregada. Para tal, apresentam-se de seguida os resultados sobre
esta tematica, incidindo apenas sobre o universo da populacdo empregada,
correspondendo a situagao profissional “trabalha” ou “trabalha e estuda”.

Residentes N&o Residentes
4,4%
5,3% B Nao
13,5%
13,9% Sim, 1x por semana
Sim, até 3x por
semana 9,3%
10,6% = Sim, mais do que 3x

parsemana

= Sim, todos os dias

Fig. 42 Incidéncia do teletrabalho

Os resultados mostram que a maioria da populac¢éo inquirida ndo opta pelo teletrabalho
na sua atividade profissional (65,8% no caso dos residentes e 70,7% no caso dos néao
residentes). De entre aqueles que o fazem, a maioria realiza teletrabalho apenas 3x por
semana (13,9% no caso dos residentes e 13,5% no caso dos néo residentes). A segunda
situacdo mais frequente diz respeito aos casos onde esta possibilidade é concretizada
apenas uma vez por semana (10,6% no caso dos residentes e 9,3% no caso dos nao
residentes). Apenas 4,4% dos residentes e 3,6% dos nao residentes empregados admite
realizar teletrabalho todos os dias.

Residentes Nao Residentes
2,1% 0,4%
16,3% 8,8%

1
2

=3

.d 36,8%

33,1% m =4
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Fig. 43 Dimensao média do agregado

No que respeita a dimensao média do agregado verifica-se um pendor para os agregados
com dois membros (33,1% no caso dos residentes e 36,8% no caso dos ndo residentes) ou
com trés membros (27,6% no caso dos residentes e 34,2% no caso dos nao residentes). As
diferencas entre os inquiridos residentes e os nao residentes surgem, em especial, na
representatividade dos agregados com um ou quatro membros. Enquanto no caso dos
residentes identifica-se um maior equilibrio (20,9% com quatro membros e 16,3% com um
membro), no caso dos nao residentes identifica-se uma maior representatividade dos
agregados com quatro membros.

De referir, também, que a dimensao média dos agregados dos inquiridos residentes é de
2,6 membros, enquanto no caso dos nao residentes este valor é de 2,7 membros.

Residentes Nao Residentes

0,2% 1,9%
0,2% 2.6%

A __64%

1°Ciclo
2° Ciclo
3°Ciclo
21,2% . -
= Ensino Secundario
= Ensino Tecnoldgico
m Ensino Superior 49,2% 37,5%
2,8% B Nenhum

= Prefere nao responder

1,9%

Fig. 44 Grau de escolaridade dos inquiridos

Olhando ao nivel de escolaridade dos residentes envolvidos neste inquérito é facilmente
identificado o Ensino Superior como o grau com maior representatividade, com 63,7% dos
participantes inseridos nesta categoria, no caso dos residentes. No caso dos néao
residentes esta percentagem reduz para os 49,2%, coincidindo novamente com a tese da
representatividade dos estudantes do Ensino Superior. Seguem-se os inquiridos que
afirmam ter concluido o Ensino Secundario (21,5% no caso dos residentes e 37,5% no caso
dos nédo residentes). O numero de respondentes que afirmou néo ter concluido nenhum
nivel de ensino é claramente residual (0,6% no caso dos residentes e 0,2% nos nao
residentes).

Outro dos aspetos com potencial impacto na escolha modal diz respeito a condigao fisica
da populacao. Como tal, a figura seguinte remete para a andlise da questéo relativa a
condigao fisica dos inquiridos.
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= Sim - Temporéria
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Fig. 45 Existéncia de limitagdes fisicas dos inquiridos

Os resultados sao similares entre os dois grupos de inquiridos. A esmagadora maioria dos
inquiridos residentes (95%) afirma néo ter nenhuma limitacgéo fisica, ao passo que nos
restantes, 2% afiram ter uma limitagéo fisica permanente e outros 2% referem ter uma
limitacdo temporaria. Importa referir apenas que apenas 1% do universo de inquiridos
preferiu ndo responder a esta questdo. Olhando para os nao residentes, 98% diz nao ter
qualquer tipo de limitagéo fisica, restando apenas 1% para os que dizem ter uma limitagao
permanente e o restante 1% para quem demonstra ter uma limitacédo, ainda que seja
temporaria.

Segue-se a analise a relagdo dos inquiridos com a tipologia de veiculos disponiveis no

agregado.
Residentes Nao Residentes
21I4% - - 16I7%
90,4% 0 89,2%
95,1% 97,9%
37,7% q F 31,1%
8,0% 1 9,1%
3,0% 1,6%
31,6% — 35,0%
1,3% | 2 1,4%
1,4% s
7,0% 13,1%
0,1% 3 0,1%
0,4% ,0%
1,7% 1 3,1%
0,2% Fo,
0,6% | ’ 0,6%
0,1% 5
0,1%
0,1% . | 0,4%
Mais de 5
100% 80% 60% 40% 20% 0% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Automodveis = Motociclos Ciclomotores
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Fig. 46 Parque de viaturas dos inquiridos

Os resultados mostram que a posse de automaovel € comum nos agregados do municipio
do Porto. A posse de um ou dois veiculos € a situagdo mais frequente (37,7% e 31,7%
respetivamente), enquanto cerca de 21,2% dos inquiridos afirmaram nao possuir qualquer
automoével. Em cerca de 2,4% dos agregados (somadas as ultimas 3 categorias nos
residentes) existem 4 ou mais automoveis a disposicao, facto que, naturalmente,
contribuira para a sua utilizacao frequente pelos diferentes membros. Ja a posse de
motociclos ou ciclomotores é pouco frequente, de entre os agregados considerados. Na
verdade, apenas 9% dos agregados afirmaram possuir pelo menos um motociclo, e apenas
5% um ciclomotor.

No caso dos néo residentes, a situagdo mais comum é a posse de dois automoveis (35,5%
das respostas), seguida de perto pela posse de apenas um automovel (31,1%), invertendo
a situacaoidentificada para os residentes. Esta maior dependéncia aparente do automaével
comprova-se também pela menor representatividade dos agregados que afirmaram néao
possuir qualquer automovel (16,7%). O numero de agregados com 3 ou mais veiculos é
igualmente superior. No que respeita a posse de motociclos ou ciclomotores a tendéncia
segue, em linhas geral, aquela descrita para o caso dos residentes.

Através dos dados recolhidos é possivel também observar, consoante a zona de residéncia
dos inquiridos, a variagdo do numero médio de veiculos nos agregados. Embora a média
para os residentes no concelho do Porto aponte para 1,3 veiculos por agregado, é de
esperar a existéncia de variagoes significativas no territorio.
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Matosinhos

Vila Nova de Gaia

—— . S
N° médio de automaéveis por agregado - Residentes R e A TR 0 05 1km A
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(1.0-1.20 [ 0.6-1.80 Rede Vidria ETRS89 / TM-06
+++ Rede Ferrovidria
n2-14 HH0.8-21( 4
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Limite de Zonas Residentes Fonte dos dados: CMPorto (2024)
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Fig. 47 Distribuigdo espacial do numero médio de automdvel por zona de residéncia

Os dados ilustram que no extremo ocidental da cidade do Porto o numero médio de
automoveis a disposigao dos agregados € mais elevado. Destacam-se nesta analise as
zonas 1 (Parque da Cidade e Foz Nova), 2 (Pinhais da Foz e Foz Velha), 5 (Inatel), 6 (Garcia
de Horta), 7 (Cristo Rei), 17 (Bessa) e 19 (Venezuela), todas com valores médios superiores
a 1,8. Os valores mais reduzidos ndo se encontram, porém, concentrados no centro
historico. Os dados indicam que os agregados com um numero médio abaixo de 1 viatura
por agregado localizam-se nas zonas 14 (Prelada), 23 (Santa Luzia), 28 (Carvalhido), 31
(Constituigao), 34 (Camoes), 36 (Republica), 37 (Trindade e Bolhao), 40 (Guindais), 41 (Polo
Universitario e Hospital S. Joao), 52 (Bonfim), 54 (Heroismo) e 57 (Cerco do Porto).

A elevada taxa de motorizagdo da populagao indicia, também, uma elevada taxa de
utilizagcdo quotidiana. Como tal, foi avaliada a resposta a questao relativa a frequéncia de
utilizagcdo do automovel como condutor.
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Residentes Nao Residentes

2,4% Todos 3,4%
27,4%
32,0% 38,2%
45,5%
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19,1%
Portador
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21,9%
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15,5%
14,8%

70,1% 72,6%

Fig. 48 Frequéncia de condugéo por parte dos inquiridos

Apesar de os resultados anteriores apontarem para uma maior posse do automodvel nos
agregados dos nao residentes, os residentes no Porto sdo aqueles que afirmam conduzir
numa base quotidiana (45,5% contra os 38% dos nao residentes). Em sentido inverso, a
percentagem de inquiridos que afirmou nunca conduzir (ou muito raramente) é superior no
caso dos nao residentes (32,9% contra 27,4%). De referir também que o numero de
inquiridos que afirmou conduzir frequentemente, embora ndo numa base diaria, é
significativo (17,6% no caso dos residentes e 19,1% no caso dos néo residentes).

A situacao de posse de passe de transporte publico altera significativamente esta
dindmica. Tanto no caso dos residentes como dos néo residentes do Porto, a percentagem
de nao condutores aumenta para valores préoximos dos 50%. Ja a percentagem de
condutores frequentes reduz-se para 13,9% no caso dos residentes e 20,3% no caso dos
nao residentes. JA& os nao portadores de passe sdo, na sua esmagadora maioria,
condutores frequentes.
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Esta andlise comprova que na auséncia de viatura prépria a posse de passe para o
transporte publico é fundamental para garantir a mobilidade da populacéo. Por sua vez,
cerca de 10% dos inquiridos, quer no grupo dos residentes quer dos ndo residentes,
indiciam apresentar indices de mobilidade reduzidos, por afirmarem nao conduzir
frequentemente nem possuir habitos de conducgéo.

A relacdo da posse de viaturas motorizadas com a infraestrutura de estacionamento é
outro dos elementos-chave nesta andlise, na medida em que na sua auséncia a situacéo
mais frequente correspondera ao estacionamento na via publica. Em zonas com maior
pressdo de estacionamento, tal facto pode levar a prevaléncia de situacdes de
estacionamento ilegal.

Residentes

2,7%

3,3%

Nao Residentes
10,1%

12,7%

-
\

m Sim, paratodos ® Nao, paranenhum  ]0,25%] = ]25,50%)] = ]50,75%)] = ]75,100%]

2,3%

0,7%

74,1% 0,2%

Fig. 49 Dotagao de estacionamento para automaoveis por parte dos inquiridos
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Segundo os residentes inquiridos, 65,6% dos que possuem automoével tem também
estacionamento para todos os veiculos, ao passo que 31,1% diz ndo ter para nenhum.
Cercade 3% dos inquiridos afirma nao possuir estacionamento para todos os veiculos que
possui. Tal justifica para cerca de um terco dos inquiridos a necessidade de recorrer a
estacionamento ou na via publica ou em garagens ou parques publicos. No caso dos ndo
residentes a situagcao é claramente mais favoravel, com cerca de 74% dos inquiridos a
afirmar que possuem estacionamento para todos os automadveis na sua posse. Somando
a este facto a situacao em que apenas 12,7% dos nao residentes afirmou nao possuir
estacionamento para nenhum dos veiculos na sua posse, facilmente se comprova que a
pressao do estacionamento por parte dos residentes é claramente superior no concelho
do Porto face a situagao registada nos diferentes concelhos de residéncia dos inquiridos.

Maia
Matosinhos

Gondomar

‘,ﬂj Vila Nova de Gaia

Perc gem de is no agregado com estacionamento préprio EoREaRE A TeHE 0 05 1km A
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Fig. 50 Distribuicdo espacial da percentagem de automadveis no agregado com estacionamento préprio

No centro histdérico, e em especial na zona 38 (Hospital Santo Anténio, Carlos Alberto,
Aliados e Batalha), encontram-se os valores de menor disponibilidade de estacionamento
automovel privativo. Conforme seré visto no capitulo seguinte deste relatdrio, esta é
também uma zonas da cidade do Porto com maior oferta de parques de estacionamento
publico. As maiores taxas de disponibilidade de estacionamento privativo encontram-se
em algumas das zonas caracterizadas pelos maiores indices de motorizagcdo, embora
existam excegdes, como € o caso, por exemplo, das duas zonas da Foz. Assim, os valores
mais elevados (acima de 80%) encontram-se nas zonas 6 (Garcia de Horta), 11 (Pinheiro
Manso), 12 (Lordelo do Ouro), 21 (CDUP e Ouro) e 26 (Regado).
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A analise a dindmica do estacionamento privativo foi também realizada para os motociclos
e ciclomotores, embora neste caso o impacto da sua auséncia seja claramente inferior
aquela verificada para os veiculos automoéveis.

Residentes

Nao Residentes

0,3%

90,3%

0,3%

® Sim, paratodos  ® N&o, paranenhum = ]25,50%] = ]75,100%]

Fig. 51 Dotagao de estacionamento para motociclos e/ ou ciclomotores por parte dos inquiridos

Para os residentes que possuem pelo menos um destes tipos de veiculos, 74,8% diz ter
estacionamento para todos, ao passo que apenas 23,20% diz ndo ser detentor de espaco
privativo para o seu aparcamento. No caso dos néo residentes a situagéo € mais favoravel,
com 90,3% dos inquiridos a afirmar possuir infraestrutura de estacionamento para todos
os motociclos ou ciclomotores em sua posse. Apenas 9% afirmou estar dependente de
pargueamento externo.

A ultima analise nesta secgao incide sobre o local de residéncia dos inquiridos. Os
resultados indicam a existéncia de um total de 89 municipios distintos em Portugal
Continental, existindo ainda individuos residentes nas Regides Auténomas dos Agores ou
Madeira, bem como pessoas que se identificaram como provenientes do estrangeiro. Sao
apresentadas de seguida as 20 respostas com maior representatividade na amostra.
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Local de Residéncia
Vila Nova de Gaia
Matosinhos

Maia

Gondomar

Valongo

Vila do Conde
ESTRANGEIRO
Pévoa de Varzim
Paredes

Braga

Trofa

Aveiro

Santa Maria da Feira
Viana do Castelo
Lisboa

Penafiel

Santo Tirso

Guimaraes

Tab. 14 Local de residéncia dos inquiridos nao residentes

Vila Nova de Famalicao

Pacos de Ferreira

%
16,6%
14,9%
14,4%
12,2%
5,4%
3,8%
3,0%
2,4%
2,1%
1,7%
1,7%
1,6%
1,5%
1,4%
1,4%
1,1%
1,0%
1,0%
1,0%
0,8%

Conforme seria expectavel, os cinco concelhos mais proximos ao concelho do Porto séo
também o local de residéncia de grande parte dos inquiridos. Tem-se assim, Vila Nova de
Gaia (16,6%), Matosinhos (14,9%), Maia (14,4%), Gondomar (12,7%) e Valongo (5,4%). Em
conjunto, estes concelhos representam 63% do total. Segue-se Vila do Conde (3,8%),
Pévoa de Varzim (2,4%), Paredes (2,1%) e ainda Braga (1,7%). Todos os estes concelhos
apresentam ligagcbes ao concelho do Porto por ferrovia, quer através do metro quer através
do comboio. A populacéao residente no estrangeiro apresenta uma representatividade
superior a populacéao residente em concelhos como a Trofa, Braga, Aveiro, Coimbra ou
Lisboa, com uma percentagem de 3%.
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6.5 Resultados do inquérito — Caracterizacao das viagens

Tratando-se de um inquérito a mobilidade é possivel tecer um conjunto de consideragoes
relativo as diferentes etapas das cadeias de viagens dos inquiridos. Uma das analises
realizadas neste inquérito prende-se pelo motivo no qual os envolvidos nao realizaram
viagens. E importante referir que no inquérito era dada a possibilidade de resposta a mais
do que uma opgao.

Residentes Nao Residentes

69,0% _ N&o precisou ou nao lhe apsteceu _ 89,7%

16,4% - Outro motivo/néo sabe I 2,2%

9,7% . Fez teletrabalho . 6,9%

5,6% I Por doenca I 2,0%
0,7% ‘ Sd conseguiria com ajuda e nao a teve ‘ 0,4%
Sem condigdes para pagar despesas de
0,4% transporte 0,0%
100%  80% 60% 40% 20% 0% 0% 20% 40% 60% 80%  100%

Fig. 52 Motivo para a nao realizagao de viagens

Tanto no caso dos residentes como no caso dos nao residentes, a principal razdo para a
auséncia de viagens prende-se com a falta de necessidade para o fazer. Este valor foi
indicado por 69% dos residentes e 90% dos nao residentes. Ja outros motivos para além
dos cinco predefinidos por indicado como segunda razdo pelos residentes,
correspondendo a 16% do total, enquanto no caso dos nao residentes a principal razao foi
arealizacdo de teletrabalho (7%). No caso dos residentes o teletrabalho foi indicado como
a causa para a auséncia de viagens por cerca de 10% do total de inquiridos.

Segue-se a analise aos principais aspetos da cadeia de viagem dos inquiridos. De
relembrar que era dada a cada inquirido a possibilidade de descrever até um total de 10
viagens ao longo de um dia.
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Residentes Nao Residentes

Dia Util
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14,4%
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= Acompanhar outros
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13,8% 40,7% = Qutra Atividade
43,4%
Dia Néo Util
4,0% 4,4% 5,9%

12,8%
’ 12,5% 5,5%
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Assuntos Pessoais

® Qutra Atividade

13,4%

30,3%

27,9%

Fig. 53 Principais motivos de viagem, excluindo regresso a casa

Os resultados provenientes da amostra de residentes inquiridos mostram que, num dia
util, as deslocacgoes por motivo de trabalho sdo aquelas mais frequentes (40,7%), seguidas
das deslocagdes para acompanhamento de familiares (14,6%). Em grande medida esta
ultima representa o transporte de criangas aos estabelecimentos de ensino. Seguem-se o
lazer/entretenimento com 13,8%, seguido das deslocagdes para tratar de assuntos
pessoais (12,5%), e viagens para os estabelecimentos de ensino diretamente por parte dos
estudantes (9,5%). E importante referir que o valor relativamente baixo obtido para esta
ultima tipologia de motivo deve-se as limitagcdbes do processo de inquirigao,
nomeadamente a impossibilidade de recolher respostas a menores de 16 anos, o que
naturalmente reduz a representatividade deste grupo etario.

No caso dos nao residente as deslocacgdes por motivo de trabalho mantém-se como as
mais frequentes (43,4%). Porém, as viagens para a escola apresentam-se como o segundo
maior motivo (31,2%), corroborando uma vez mais a premissa de que grande parte dos
inquiridos nao residentes frequentam o ensino superior no concelho do Porto, vindos de
outros municipios. Seguem-se motivos como lazer/entretenimento (8,7%), assuntos
pessoais (6,5%) e acompanhar outros (5,6%).
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Em dias ndo Uteis a distribuicdo dos motivos de viagem sofre uma alteragao significativa.
Embora as deslocacdes para o local de trabalho (27,7%) continuem a surgir como um dos
principais motivos para deslocagdo, o motivo mais frequente é, na verdade, o
lazer/entretenimento (27,9%), isto no caso dos residentes no concelho do Porto. As
deslocacgdes por motivo de acompanhamento de outros (13,7%) surgem em terceiro lugar
na lista, seguidas da realizagéo de compras (12,4%) e ainda assuntos pessoais (12,5%). Ja
nos nao residentes, o trabalho (32,5%) mantém-se como principal motivo para arealizagéo
de viagens, ainda que o lazer/entretenimento surja de forma préxima com 30,3%. De
seguida surgem os motivos ou assuntos pessoais (12,5%), o acompanhamento de outros
(8,9%), compras (5,9%), e viagens para a escola (5,5%) remetendo a existéncia de algumas
aulas ao sabado principalmente.

Estes resultados apontam para uma média de 2,6 viagens por dia no caso dos residentes
no Porto. Nao é apresentado o resultado equivalente para os nao residentes, na medida
em que oinquérito deliberadamente truncava todas as viagens que nao tivessem tido inicio
e/ ou fim no concelho do Porto.

Matosinhos

Vila Nova de Gaia

AL N b mald 0 05 vk
Nzimédiodaviag pordia —— Concelho do Porto " A
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Fonte dos dados: CMPorto (2024)

]

Limite de Zonas Residentes

Fig. 54 Distribuicdo espacial do nimero médio de viagens dos residentes

Ao contrario de outros indicadores os resultados comprovam a inexisténcia de padrbes
claros a este nivel, resultando da complexidade das interagdes entre o sistema urbano e
de mobilidade. Os valores mais elevados (acima das 3 viagens por dia) surgem associados
as zonas 5 (Inatel), 6 (Garcia de Horta), 15 (Monte dos Burgos), 18 (Casa da Musica) e 21
(CDUP e Ouro). Ja os valores mais reduzidos (abaixo das 2,2 viagens por dia) surgem nas
zonas 10 (Ramalde e Zona Industrial) e 36 (Republica).
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Segue-se a avaliacao da distribuicdo modal de todas as viagens contempladas neste
inquérito.

Residentes Nao Residentes

Movimentos 1,5%

0,5% ',3,2% 8,0%

14,8% Pendulares
35,5%
24,7%
13,6%
54,1% \
2,4%
0 8%61%
11,4% ) ’
Todas Viagens 27,5%
0’7%3,5% Dia Util 1,9%

6,9%

= Automdével
uApé
Bicicleta
= Autocarro
56,8% = Metro

m Comboio

11,1%

® Qutros

25,5%

Todas Viagens
Dia Nao Util

4,59 3-2%

10,4%

Fig. 55 Reparticao modal das viagens

Comecando com a reparticdo modal nos movimentos pendulares para os residentes
inquiridos, a situagado é altamente penalizadora para o funcionamento do sistema de
mobilidade, com o automadvel a representar 54% das viagens. Este valor encontra-se em
linhacom aquele registado nos Censos 2021. O transporte publico é o segundo modo mais
utilizado, com o metro a representar 14,8% e o autocarro 13,6%. O comboio possui uma
expressao residual nos movimentos pendulares dos residentes no Porto. No que concerne
os modos ativos o modo pedonal surge em destaque, com 11,4%, seguido da bicicletacom
2,4%. Os restantes modos de transporte, onde se incluem os motociclos, os taxis e os
veiculos de plataformas tecnoldgicas, entre outros, representam 3,2% do total.

No caso dos nao residentes o panorama é claramente distinto. Neste caso, o automadvel
surge apenas como modo principal em 35,5% das deslocagdes, enquanto o metro
representa 24,7% e o autocarro 25,5%. Tratando-se de deslocagdes interconcelhias é
natural que os modos ativos surjam com uma representatividade residual (2,1% no caso

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 91 de 344
Caracterizagao e Diagnéstico da Mobilidade Urbana



das deslocacoes a pé e 0,8% nas deslocagdes em bicicleta). Os restantes modos surgem
representados em apenas 1,5% do total de viagens.

Olhando paratodas as deslocagdes realizadas em dia util os resultados sao relativamente
semelhantes, embora com ligeiras variagdes. No caso dos residentes o automovel regista
um aumento para os 57% e o modo pedonal um aumento para os 14%, enquanto em
contraponto o metro reduz a sua representatividade para os 12% e o autocarro para os
11%. Esta situacao pode indiciar que, fora do ambito dos movimentos pendulares, a
populagéao residente do Porto efetua mais deslocagdes de curta distancia, mas também
para destinos com menor cobertura da rede de transporte publico. Ja no caso dos néo
residentes, e como estdo contempladas apenas as deslocagdes com origem ou destono
no concelho do Porto as variagbes sdo menos significativas face aos movimentos
pendulares. De destacar o aumento das deslocacdes a pé e a reducao da utilizagao do
autocarro e do comboio.

Finalmente, a distribuicao de viagens aos fins de semana e feriados € um reflexo da maior
flexibilidade de horarios nas deslocagbes e, em termos gerais, de menores niveis de
congestionamento, funcionando como incentivo para a utilizagcdo do automoével, que
passa a representar 65% de todas as viagens, no caso dos residentes. O modo pedonal
surge em segundo lugar, com 12%, o metro com 8%, autocarro regista 6% e finalmente a
bicicleta (2) e o comboio (1%) completam o quadro. Ficam ainda 4,5% reservados aos
restantes modos, um valor claramente superior aquele registado nas deslocacdes em dias
uteis.

Olhando da mesma perspetiva para os nao residentes, 54% recorrem ao automovel, sendo
que aqui o metro surge como o segundo modo mais utilizado (16,7%), seguindo-se o
autocarro (10,4%). O modo pedonal surge apenas em quarto lugar com 9,2% da utilizacéo,

seguindo-se o comboio (4,5%), depois a bicicleta (2,0%), restando 3,2% para outros modos
de deslocacgéo.
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Fig. 56 Distribuigdo das viagens por hora de inicio, em dias Uteis

Finamente, no que concerne a distribuicdo de viagens ao longo das diferentes horas do dia,
em dias Uteis, é evidente o impacto da hora de ponta da manha (entre as 08:00 e as 09:00)
e que representa cerca de 15% das deslocacdes dos residentes do Porto, num dia util tipo.
Ja no periodo da tarde identifica-se um claro achatamento da curva, com uma
percentagem relativamente similar entre as viagens iniciadas entre as 17:00 e as 18:00 e
entre as 18:00 e as 19:00. No periodo compreendido entre as 10:00 € as 16:00 as diferencas
séo pouco significativas.

Janaanalise dos nao residentes, a diferenca mais significativa € a hora de ponta da manha,
onde as viagens se iniciam mais cedo (entre as 07:00 e as 08:00), demonstrando muito
provavelmente a necessidade de realizar deslocagdes mais extensas e/ ou demoradas
comparativamente aos residentes no Porto. Por outro lado, a hora de ponta da tarde
coincide com a dos residentes, uma vez que o horario laboral termina a mesma hora para
ambos.
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Fig. 57 Duragao das viagens

A analise da duragéo das viagens ilustra realidades completamente distintas entre os
residentes e os nao residentes no Porto. Para o primeiro grupo as deslocacbes sao
tendencialmente de menor duragdo. Como exemplos, destaca-se o facto de cerca de 30%
dos movimentos pendulares dos residentes apresentam uma duragéo de até 15 minutos,
enguanto no caso dos nao residentes esta percentagem reduz-se para cerca de 7%. No
entanto, é preciso ter em consideracdo que no caso dos nao residentes apenas estao em
consideragdo movimentos com destino a cidade do Porto. As classes de duragdo mais
frequentes sdo a das viagens entre os 15 e os 30 minutos no caso dos residentes (42%) e
de mais de 1 hora no caso dos nao residentes (31%).

Quando consideradas todas as viagens no decorrer de um dia util identifica-se um ligeiro
crescimento das viagens de menor duragdo, embora na generalidade se mantenham os
padrdes identificados nos movimentos pendulares. Para esta conclusao muito contribui o
valor médio de 2,6 viagens por dia, o que significa que os movimentos pendulares
constituem a maioria das deslocag¢des ao longo de um dia tipo.
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Quando analisadas as viagens realizadas em dia ndo util a tendéncia aponta para uma
aproximacao dos padrdes entre residentes e nao residentes. As viagens entre 5 e 15
minutos representam 32% das deslocacgdes dos residentes e 20% das deslocagdes dos
nao residentes. Ja as deslocacgdes entre 15 e 30 minutos contemplam cerca de 38% das
deslocacdes dos residentes e 34% das deslocacdes dos nao residentes.

A natureza das questdes deste inquérito permite também tecer um conjunto de
consideracdes relativa as dindmicas de estacionamento nas diferentes deslocacoes
contempladas no diario de viagem dos inquiridos. Na medida em que esta a

Dia Util Dia Nao Util
Tempo de procura

5,8% de estacionamento 6,6%

8,4% 10,5%

Imediatamente
15,7% Menos de 5 minutos
= 5-10 minutos 19,7%

® Mais de 10 minutos 63,2%

70,1%

Local do
estacionamento
34.3% 32,1%
43,8% Em garagem
Em parque 49,2%

Na rua

18,7%
21,9% Custo do

estacionamento 9,3%
2,9%

11,2%

2,4%
3,5%
2,9%
2,0%

Foi gratuito 4,3%

Menos de 1 euro 2,9%
1,7%
®1-2euros

m 2 -5 euros

= Mais de 5 euros

® Pago mensalmente/anualmente

77,9% 78,8%

Fig. 58 Principais indicadores do estacionamento nos fluxos

Neste caso as dindmicas entre residentes e ndo residentes serdo equivalentes na medida
em que todos utilizam a mesma infraestrutura de estacionamento no concelho do Porto.
Neste sentido, sdo apresentadas as diferencas entre as viagens em dia util e em dia néo
atil.
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Em dia util nas viagens com destino no Porto, 70% dos inquiridos referiu encontrar
estacionamento imediatamente, enquanto cerca de 16% referiu que em menos de 5
minutos encontra um lugar para o parqueamento da sua viatura. Apenas 6% referiu a
necessidade de prolongar a sua deslocagdo em 10 minutos ou mais, em virtude das
dificuldades na procura de estacionamento. Ja nas deslocacdes ao fim de semana,
provavelmente em virtude de uma maior concentracdo de viagens para zonas mais
concorridas, o tempo médio de procura de estacionamento sofre um aumento, em
especial nas categorias de menos de 5 minutos e entre 5 a 10 minutos. Porém, em mais de
60% das viagens o tempo de procura de estacionamento € inexistente.

Quanto ao local onde o estacionamento tem lugar destaca-se a representatividade do
estacionamento na rua (44%), seguido do estacionamento em garagens privadas (34%),
em grande medida associadas ao estacionamento privado nos alojamentos e, finalmente,
do estacionamento em parques de estacionamento (22%). Ja em dias nao Uteis o
estacionamento em rua passa a representar o destino de quase metade das viagens (49%),
seguido do estacionamento em garagem (32%) e do estacionamento em parques (19%).

Apesar da existéncia de um numero significativo de zonas de estacionamento tarifado no
concelho mais de trés quartos das viagens com destino no Porto beneficiaram de
estacionamento gratuito (78% nas viagens ao fim de semana e 79% ao fim de semana).
Para este valor, novamente, contribui o impacto das deslocagdes com destino a casa. De
notar também a elevada representatividade das avencas, quer mensais quer anuais,
representando 11% das deslocagdes em dias Uteis e 9% em dias nao Uteis.

6.6 Resultados do inquérito - Fluxos Origem/Destino

Este inquérito a mobilidade permite também uma andlise detalhada sobre as origens e
destinos dos principais fluxos. Esta informagé&o € importante ndo sé para se determinar as
principais linhas de desejo, mas também para identificar, de forma genérica, os principais
focos de atragdo e de geracao de viagens, que auxiliardo a definigcao futura da estratégia
de mobilidade. Apesar de para cada movimento ter sido obtida informacéao relativamente
ao local exato da viagem, os mesmos sao apresentados segundo diferentes niveis de
agregacao da informacédo. Para a estimacéo dos fluxos reais foi aplicado um fator de
expanséao para cada zona de residéncia em funcéo da relagédo entre o nimero de respostas
obtidas e a populacao residente (acima dos 15 anos). Assim, a primeira representacao
incide sobre os fluxos das viagens realizadas exclusivamente no interior da cidade do
Porto.
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Fonte dos Dados: CM Porto (2024)

Fig. 59 Fluxos Origem-Destino dos movimentos em dia Util internos a cidade (residentes)

A primeira figura ilustra a complexidade do padrdo de movimentos dentro da cidade.
Destaca-se a grande interagcao no setor central do concelho, em especial em comparacao
com as zonas no extremo oriental da freguesia de Campanha. Identifica-se também uma
forte polarizagéo da zona do Polo Universitario da Asprela (zona 41), atraindo ndo s6é uma
elevada quantidade de fluxos, mas também de forte intensidade. Destaca-se também a
importancia de zonas como Santos Pousada (zona 45), Agramonte (zona 20), Pinhais da
Foz e Foz Velha (zona 2) bem como da zona do Parque da Cidade e Foz Nova (zona 1).

A dimensao dos fluxos intrazonas encontra-se relacionado nédo s6 com as dindmicas
urbanas associadas, explicando os elevados fluxos verificados nas zonas da Asprela,
Santos Pousada, Oliveira Monteiro, entre outro, mas também em zonas com uma elevada
dimensao, como é o caso das duas zonas mais ocidentais. Outra situacao que merece
algum reparo diz respeito a existéncia de um nimero consideravel de zonas sem registo de
qualquer movimento interno, embora estes resultados tenham de ser analisados com
alguma cautela, dado o risco de sub-representacao de algumas destas zonas.

No que respeita aos movimentos interconcelhios dos residentes na cidade do Porto, e com
o objetivo de manter alguma relevancia estatistica na interpretacdo dos resultados, os
mesmos sao agregados as quatro zonas do zonamento para nao residentes. Para efeitos
de simplificagao da visualizagdo sao também representados apenas os movimentos para
os concelhos de Matosinhos, Maia, Valongo, Gondomar e Vila Nova de Gaia.
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Fonte dos dados: CM Porto (2024)

Fig. 60 Fluxos Origem-Destino dos movimentos em dia Util externos a cidade (residentes)

Matosinhos e Vila Nova de Gaia surgem como os concelhos com as intera¢cdes mais fortes,
considerando todas as deslocacdes num dia util dos residentes da cidade do Porto. Esta
interacao perde, porém, alguma forca quando considerados os residentes da macrozona
1 (Boavista, Foz e Parque da Cidade). Segue-se o concelho da Maia, com interagcdes mais
forte com as duas zonas mais centrais da cidade. Ja no caso de Gondomar as relagcbes sdo
claramente mais fortes com a zona oriental da cidade do Porto. Finalmente, no caso de
Valongo as relagbes encontram-se num nivel claramente inferior aquele registado nas
interagcbes com outros concelhos, sendo que neste caso identifica-se uma maior
homogeneidade entre as 4 macrozonas.
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Fig. 61 Fluxos Origem-Destino dos movimentos em dia Util internos a cidade (nédo residentes)
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Fig. 62 Fluxos Origem-Destino dos movimentos em dia Util externos a cidade (ndo residentes)
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Olhando para os resultados dos néo residentes os fluxos séo, naturalmente, menos
intensos e dispostos segundo um padrao menos complexo. As zonas com maior registo de
interagcdes dizem respeito ao polo universitario de Asprela (zona 41), a zona empresarialdo
Porto (zona 10), ao polo universitario do Campo Alegre (zona 21) e a zona do Hospital de
Santo Antonio, Clérigos e Aliados (zona 38). Estas sao também algumas das zonas com
registo de maior niumero de viagens internas.

Ja no que respeita as deslocacodes entre os residentes de concelhos vizinhos e as quatro
principais macrozonas Matosinhos e Vila Nova de Gaia surgem novamente em destaque,
embora desta vez com um pendor mais forte para o centro da cidade e o setor ocidental.
No caso da Maia, mantem-se o pendor para as duas macrozonas centrais. De destacar
também que Valongo passar a apresentar fluxos da mesma ordem de grandeza daqueles
registados pelos residentes em Gondomar. Comparando estes resultados com aqueles
obtidos através da analise dos fluxos dos residentes no Porto, esta situagdo manifesta o
carater altamente emissor de Valongo face ao Porto.
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Fonte dos dados: CM Porto (2024)

Fig. 63 Fluxos Origem-Destino dos movimentos pendulares internos a cidade (residentes)

A andlise aos movimentos pendulares dos residentes no Porto permite identificar, em certa
medida, aqueles que séo os principais polos de emprego da cidade, nomeadamente os
dois polos universitarios (zona 21 e 41), a zona empresarial do Porto (zona 10), o centro da
cidade (Zona 38), bem como zonas com grande concentragdo de escritérios como a
envolvente a Agramonte e ao Bom Sucesso (zona 20), Francos e Monsanto (zona 16) e o
Campo 24 de Agosto (zona 46). Por outro lado, é também evidente a reduzida captacéo de
emprego no extremo oriental da cidade. A analise da figura anterior permite também
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constatar, em certa medida, quais as zonas onde se regista uma maior proximidade entre
os locais de emprego/estudo e de residéncia, medido através de um maior numero de
movimentos pendulares intrazona. Destes sdo exemplo Agramonte, os dois polos
universitarios, a zona da Ribeira (39) e do Covelo (43), entre outras.

Maia R ]

—Matosinhos

Valongo

Gondomar Paredes
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Fonte dos dados: CM Porto (2024)

Fig. 64 Fluxos Origem-Destino dos movimentos pendulares externos a cidade (residentes)

No que respeita as interacoes pendulares entre os residentes no Porto e os concelhos
vizinhos as conclusdes tecidas na analise de todos os movimentos ao longo de um dia util
mantém-se validas. Em termos gerais, € possivel concluir que a macrozona 1 assume um
carater menos emissor comparativamente as restantes e que Valongo € um destino pouco
relevante no panorama dos movimentos pendulares.
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Fonte dos dados: CM Porto (2024)

Fig. 65 Fluxos Origem-Destino dos movimentos pendulares internos a cidade (ndo residentes)
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Fonte dos dados: CM Porto (2024)

Fig. 66 Fluxos Origem-Destino dos movimentos pendulares externos a cidade (nédo residentes)
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A andlise demonstra que os nao residentes no Porto realizam igualmente movimentos
pendulares dentro da cidade. Tal deve-se a complexidade da cadeia de viagens diarias,
onde é comum, por exemplo, a existéncia de paragens intermédias no movimento casa-
trabalho (ex: deixar os filhos na escola ou efetuar uma paragem para tratar de um assunto
pessoal). As duas zonas correspondentes aos polos universitarios sao ilustrativas desta
situagédo, sugerindo uma paragem no caminho para o local de trabalho localizado em outro
ponto da cidade. Ja a intensidade dos movimentos pendulares intrazona é, como seria de
esperar, claramente inferior aos registados por parte dos residentes do Porto, embora as
zonas dos polos universitarios bem como do centro da cidade surjam em destaque.
Também a zona oriental do Porto reforca o seu carater periférico, sendo residuais os fluxos
registados no ambito de movimentos pendulares de néo residentes na cidade.

No que respeita aos fluxos pendulares a partir dos concelhos vizinhos as diferencas entre
os diferentes concelhos esbatem-se significativamente, surgindo Vila Nova de Gaia com
fluxos de maior classe de intensidade, em especial para as macrozonas 1 (Boavista, Foz e
Parque da Cidade) e 2 (Ramalde e Paranhos). E nestas zonas que se localizam, por
exemplo, os dois polos universitarios bem como as principais zonas de concentragao de
escritérios, o que justifica estes resultados.
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Fig. 67 Fluxos Origem-Destino dos movimentos ao fim de semana internos a cidade (residentes)
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Fig. 68 Fluxos Origem-Destino dos movimentos ao fim de semana externos a cidade (residentes)

Em dia ndo util ou fim de semana os padroes de mobilidade dos residentes na cidade
sofrem uma alteragéao significativa. O polo universitario do Campo Alegre bem como a zona
empresarial do Porto perde representatividade, situagcdo que é expectavel dado
albergarem destinos maioritariamente acedidos em dias uteis. O mesmo nao acontece
com azonado polo da Asprela, dada a presenca do Hospital de Sdo Jodo. Azona 50 (Antas)
surge nesta analise em destaque, em virtude da presenca do Estadio do Dragéo, atraindo
um elevado numero de visitantes em dias de jogo, mas também do centro comercial
Alameda. Para além da zona central da cidade, polo natural de atragdo por motivos de
compras e lazer, é de realcar aimportancia, especialmente, por motivos de recreagéao, das
duas zonas mais ocidentais da cidade. Durante os fins de semana é também normal a
existéncia de padrées com maior grau de variabilidade do que aqueles registados em dias
Uteis, explicando a relativa dispersdo das zonas com elevado numero de movimentos
internos.

Ja no que respeita aos movimentos para fora da cidade do Porto surgem em destaque os
concelhos de Matosinhos e de Vila Nova de Gaia, dado concentrem um maior nimero de
destinos de relevo comparativamente a Gondomar, a Maia e a Valongo, como é o caso de
grandes centros comerciais e pela presenca de praias e zonas de recreio a beira-mar. E
também de mencionar o facto que os residentes da macrozona 1 gravitam,
essencialmente, em direcdo a Matosinhos, enquanto nas restantes trés macrozonas a
distribuicao entre Matosinhos e Vila Nova de Gaia é mais homogénea.
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Fig. 69 Fluxos Origem-Destino dos movimentos ao fim de semana internos a cidade (néo residentes)
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Fonte dos dados: CM Porto (2024)

Fig. 70 Fluxos Origem-Destino dos movimentos ao fim de semana externos a cidade (ndo residentes)
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No que diz respeito aos movimentos ao fim de semana dos néo residentes na cidade do
Porto a baixa da cidade surge com um elevado nivel de polarizagao, atraindo movimentos
de e para outras zonas da cidade, embora restritas a extensdes relativamente curtas (com
um maximo de cercade 1,5km). Ja olhando para as viagens com inicio ou fim em concelhos
vizinhos é notodria a presenca de um relativamente homogeneidade entre macrozonas e
entre concelhos.

6.7 Resultados do inquérito - Opiniao

A seccao final deste inquérito destinou-se a compreender exclusivamente as razoes que
levam os individuos inquiridos a utilizar o automaével, quais as possiveis razbes que 0s
fariam ponderar uma transferéncia modal futura para o transporte publico ou para os
modos ativos. Em cada questéo o inquirido podia selecionar um maximo de trés opgoes.

Rapidez NG 28,5%
Conforto/comodidade [N 27,2%
Rede sem ligacdo direta ao destino [N 14,6%
Rede sem frequéncia ou fiabilidade NN 9,4%
Auséncia de alternativa [N 8,9%
Razdes profissionais [N 7,0%
Privacidade [ 5,0%
Combinagdo com outras pessoas/transporte de terceiros [N 4,7%
Dificuldade de mobilidade nos transportes publicos [l 3,9%
Seguranca [ 3,7%
Outra M 3,3%
Facilidade de estacionamento [l 3,2%
Bons acessos rodoviarios [l 1,8%
Preco/custo [l 1,6%
Dispor de um veiculo atribuido pelaempresa [l 1,4%
Combinagdo com o transporte ptublico i 0,8%

Desconhecimento da rede de transportes publicos | 0,5%
0% 10% 20% 30% 40%

Fig. 71 Razbes para a utilizagao do automovel - residentes

As principais razdes que motivam a utilizagdo do automével no caso dos residentes sdo a
rapidez (29%) e o conforto e comodidade (27%). Estas sdo, na verdade, as razbes mais
comuns para esta decisdo em meios urbanos onde as restricbes ao uso do automoével
pouco se fazem sentir. Seguem-se duas razoes relacionadas com a estrutura da rede de
transporte publico, nomeadamente a existéncia de umarede sem ligagao direta ao destino
(15%) e a rede sem frequéncia ou fiabilidade (9%). A auséncia de alternativa (9%) fecha o
top 5 das principais motivagdes dos residentes no Porto para a utilizagado do automdvel nas
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suas deslocacoes. Pouco foram aqueles que afirmaram questdes relacionadas com a
seguranca (4%) ou o desconhecimento da rede de transporte publico (menos de 1%).

Conforto/comodidade NN 34,6%
Rapidez [N 32,7%
Rede sem ligagdo direta ao destino NN 12,7%
Auséncia de alternativa [ 11,1%
Combinagao com outras pessoas/transporte de terceiros [ NG 7,9%
Rede sem frequéncia ou fiabilidade [N 7,5%
Privacidade | 6,5%
Razoes profissionais [ 4,5%
Seguranca [ 4,3%
Combinagdo com o transporte publico [l 3,4%
Dificuldade de mobilidade nos transportes publicos [l 3,0%
Outros motivos [l 2,9%
Bons acessos rodovidrios [l 2,4%
Facilidade de estacionamento [l 1,7%
Preco/custo | 0,8%
Dispor de um veiculo atribuido pelaempresa | 0,5%

Desconhecimento da rede de transportes publicos | 0,4%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Fig. 72 Razdes para a utilizagdo do automoével — nao residentes

As principais razdes que motivam a utilizagcdo do automével no caso dos residentes sédo a
rapidez (29%) e o conforto e comodidade (27%). Estas sédo, na verdade, as razbes mais
comuns para esta decisdo em meios urbanos onde as restricbes ao uso do automoével
pouco se fazem sentir. Seguem-se duas razdes relacionadas com a estrutura da rede de
transporte publico, nomeadamente a existéncia de uma rede sem ligacao direta ao destino
(15%) e a rede sem frequéncia ou fiabilidade (9%). A auséncia de alternativa (9%) fecha o
top 5 das principais motivagdes dos residentes no Porto para a utilizagdo do automdvel nas
suas deslocacoes. Pouco foram aqueles que afirmaram questdes relacionadas com a
seguranca (4%) ou o desconhecimento da rede de transporte publico (menos de 1%).

No caso dos nao residentes 35% afirma optar pelo automadvel pelo conforto e comodidade
associados e 32% afirma a rapidez como motivacao pela escolha. Surgem, de seguida, a
falta de ligagéo direta ao destino através da rede de transporte publico (13%), a auséncia
de alternativas (11%) e a combinagéo com o transporte de terceiros (8%). Similarmente as
respostas obtidas para os residentes, o desconhecimento da rede de transporte publico e
a seguranca foram opcdes pouco frequentes.

Em suma, salvo algumas nuances identificam-se semelhancas significativas entre as
motivacdes dos residentes e dos nao residentes para a utilizagdo do automoével.
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Estas motivacdes influenciam, em parte, o rol de razdes para uma possivel transferéncia
para o transporte publico.

Ter ligagéo direta ao destino [N 27,8%
Preco/custo [N 20,2%
Rapidez |GG 19,2%
Mais frequéncia [N 17,4%
Dificuldade de estacionamento no destino [N 12,6%
Congestionamento [N 10,9%
Preocupacdes ambientais [N 10,8%
Auséncia de alternativa [N 9,0%
Facilidade de acesso [ 8,2%
Conforto/comodidade [N 6,9%
Qualidade doservico [ 6,6%
N&o tenho automével [ 6,1%
N&o conduzo [ 6,1%
Nenhuma razdo me levaria a utilizar o transporte ptblico [l 2,8%
Outros Motivos [l 2,6%

Facilidade de estacionamento junto ao transporte publico [l 1,7%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Fig. 73 Razbes para a possivel transferéncia para o transporte publico - residentes

Os resultados desta analise comprovam que a existéncia de uma ligagéo direta ao destino
surge como principal motivo (28%) para uma possivel transferéncia modal para o
transporte publico. O pregco surge como segunda razdo (20%). Este resultado pode
sinalizar, quer o desconhecimento quer a valorizagcdo associada ao reduzido custo
associado a aquisicdo dos titulos mensais, em especial apds a introducao do PART. A
rapidez surge em terceiro lugar (19%) e a frequéncia em quarto (17%). A dificuldade de
estacionamento no destino (13%) e o congestionamento (11%) surgem de seguida na lista
de principais razbes. Estas razdoes sao um reflexo do impacto negativo que o
congestionamento automoével induz na reducao da competitividade do transporte publico.

Preocupacoes ambientais surgem igualmente na lista dos motivos mais relevantes,
representando cerca de 11% das respostas.

De referir também cerca de 3% dos inquiridos afirmaram que nenhuma razao os faria
mudar para o transporte publico, revelando um claro caso de mentalidade pro-automaével.
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Preco/custo

Ter ligagao direta ao destino

Dificuldade de estacionamento no destino
Mais frequéncia

Rapidez

Auséncia de alternativa

Facilidade de acesso

Nao conduzo

Conforto/comodidade

Nao tenho automavel

Preocupagdes ambientais
Congestionamento

Qualidade do servigo

Nenhuma razao me levaria a utilizar o transporte publico

Outros Motivos

38,99
I 18,8%
. 16,7%
I 13,4%
I 13,1%
. 12,1%
I 8,2%

. 7.8%

I 6,4%

s 6,2%

P 6.2%

I 4,9%

B 3.8%

B 2,7%

M 2,7%

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

Fig. 74 Razdes para a possivel transferéncia para o transporte publico — nao residentes

Ja no caso dos nao residentes o custo surge como o principal motivo (37%), seguido da

existéncia de uma ligacao direta (19%) e da dificuldade de estacionamento no destino
(17%). Segue-se a maior frequéncia e a rapidez, ambas com 13%. Motivos como o
congestionamento (5%) surgem ligeiramente abaixo de razdes como as preocupacgoes

ambientais (6%).

Conclui-se, desta forma, que quer para residentes quer para nao residentes, o transporte
publico caracteriza-se, na generalidade, por baixos niveis de fiabilidade e de regularidade,
condicionando a sua potencial adog¢&o por uma parcela maior da populagao.
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Percursos curtos [N 33,5%
Oportunidade para exercicio fisico [ NN 22,8%
Seguranga no percurso [N  22,0%
Passeios confortaveis e atravessamentos seguros [N 19,9%
Ciclovia ao longo do percurso [N 16,8%
Preocupacgdes ambientais [ NN 13,0%
Espaco publico visualmente apelativo [N 8,0%
Nenhuma razdo me levaria a utilizar os modos ativos (a... [ I ll 6,0%
N4o tenho alternativa [ 5,7%
Estacionamento de bicicletas [ 5,6%
Outros Motivos [l 3,6%

Balneario para troca de roupa no local de trabalho/estudo [l 3,1%
0% 10% 20% 30% 40%

Fig. 75 Razbes para a possivel transferéncia para os modos ativos — residentes

No que diz respeito as possiveis razbes para uma transferéncia modal para os modos
ativos, os residentes inquiridos responderam que percursos curtos serdo o principal
motivo com 33% das respostas, seguindo-se a oportunidade para fazer exercicio fisico
(23%), a seguranca no percurso (22%) e ainda a existéncia de condi¢cdes de seguranca e
conforto (20%). Outro aspeto elencado diz respeito a necessidade de ciclovias ao longo
dos percursos a efetuar (17%), numa clara alusao a falta de seguranca associada a
utilizagcdo da bicicleta em regime de partilha com os modos motorizados. As preocupacoes
ambientais surgem em sexto lugar na lista de razdes.

percursos curtos [N 37,6%
Seguranca no percurso [N 22,3%
Passeios confortaveis e atravessamentos seguros [ NN 18,7%
Oportunidade para exercicio fisico [ NRRNNE 17,1%
Ciclovia ao longo do percurso [N 16,4%
Preocupacdes ambientais [N 9,9%
Espago publico visualmente apelativo [ 6,8%
Nenhuma razao me levaria a utilizar os modos ativos (a... [N 6,3%
N4o tenho alternativa [ 6,3%
Estacionamento de bicicletas [l 4,6%
Balneério para troca de roupa no local de trabalho/estudo - 2,7%

Outros motivos [l 2,4%

0% 10% 20% 30% 40%
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Fig. 76 Razbes para a possivel transferéncia para os modos ativos - nao residentes

No caso dos nao residentes a existéncia de percursos curtos € a principal razdo (37%) para
uma possivel transferéncia para os modos ativos, seguido da existéncia de seguranga no
percurso (22%), de passeios confortaveis e atravessamentos seguros (19%). A
oportunidade para exercicio fisico surge em quarto lugar na lista de motivagdes (17%),
seguida da existéncia de ciclovia ao longo do percurso (16%) e de preocupacgoes
ambientais (10%).

Em suma, as motivagdes apontadas pelos ndo residentes no concelho do Porto
apresentam elevados niveis de semelhanca com aquelas selecionadas pelos residentes
neste concelho, sinalizando a necessidade de medidas concertadas entre os diferentes
municipios.
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7. Oferta de mobilidade
71 Sistema Rodoviario
7.1.1 Infraestrutura

A Rede Viaria é, possivelmente, o elemento mais importante de todo o sistema de
mobilidade no concelho do Porto, comportando a esmagadora maioria dos movimentos
diarios no territério. Esta gera um sistema complexo e dindmico, numa simbiose entre a
historia e a geografia, que levaram a evolugéo urbana da cidade. Sendo uma das mais
antigas cidades da Europa (em 1123 o Bispo D. Hugo concede a carta de foral aos
moradores da cidade), 20 anos antes da Independéncia de Portugal, possui na sua génese
ruas de morfologia orgéanica, histdéricas, estreitas e sinuosas, combinadas com avenidas
modernas, amplas e de planeamento vertical e ortogonal.

De acordo com o Plano Diretor Municipal (PDM) do Porto, a rede viaria esta divididaem 5
categorias distintas, numa hierarquizacdo baseada na importancia de troco, tipologia de
via, capacidade de carga e pontos de origem e destino das estradas, tal como se verifica
no mapa seguinte.

Maia

Matosinhos

Vila Nova de Gaia

Rede Viaria Porto 0 05 1km A
Existente  Proposto 1
— -===  Rede Nacional —— Concelho do Porto Edificado Sistema de Coordenadas
— Canal de Ligagao Interniveis -~ Limites Administrativos Espagos Verdes ETRS89/TM-06
— - Eixo Urbano Estruturante Rede Viaria Corpos de Agua np h
— o= Eixo Urbano Complementar +——+ Rede Ferroviaria

Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)
Arruamentos

Fig. 77 Hierarquia viaria do concelho do Porto
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No seu conjunto esta rede conta com 676km de extenséo, distribuidos por:

e Rede Nacional - 45km

e Interniveis — 23km

e Rede Urbana Estruturante — 110km

e Rede Urbana Complementar — 115km
e Arruamentos — 383km

A primeira categoria, a Rede Nacional, comporta dentro do concelho do Porto todas as
autoestradas ou vias com perfil de autoestrada que dao acesso ao nucleo urbano,
comecando pela Via de Cintura Interna (VCI), constituindo trogos da A28 e da A20 -
Circular Regional Interior do Porto (CRIP). A Via de Cintura Interna prossegue para sul em
direcao a Vila Nova de Gaia pelas pontes da Arrabida e do Freixo. Esta via estabelece
ligacOes interurbanas que estruturam o territério nacional e regional segunda a logica
definida pelo Plano Rodoviario Nacional (PDM Porto, 2021).

A partir da Via de Cintura Interna irradiam 4 vias que sao parte integrante da rede nacional:
a oeste surge a autoestrada A28 (Autoestrada do Litoral Norte) com ligacdo ao norte do
pais, passagem em Matosinhos, Vila do Conde, Pévoa do Varzim e Viana do Castelo,
terminando em Caminha. Percorrendo a VCI no sentido anti-horario tem-se a EN14, mais
conhecida como Via Norte, que estabelece a ligacdo a Maia, de seguida a A3 (Autoestrada
Entre-Douro-e-Minho) com destino a Valenca e a fronteira espanhola com Tui, com
passagem por Braga, e finalmente a A43 (Via Rapida de Gondomar). Todas estas vias
estabelecem ligacdo com a A41 (a Circular Regional Exterior do Porto — CREP).

A segunda categoria representada no mapa demonstra os ‘Interniveis’, tradugéo do inglés
Interchanges, com o propdsito de discernir as intercecdes da rede nacional existentes
dentro da cidade do Porto, representadas de modo particular numa tipologia distinta no
PDM. Estas tém um papel de amortecimento de trafego entre a rede viaria municipal e a
rede nacional, estando a sua funcdo associada a funcdes de “saida” e “entrada na rede
viaria local. A Via de Cintura Interna conta atualmente com 12 nds de ligagdo dentro da
cidade do Porto, sendo alguns incompletos pela dificuldade de articulagcdo com a rede
local. Em muitos casos, porém, a reduzida dimensao das vias de aceleracao, bem com a
proximidade entre ramos de entrada e saida de nés distintos (Antas — A3 e Amial-Via Norte
sdo 0s casos mais paradigmaticos) reduzem seriamente a capacidade das vias, gerando
invariavelmente congestionamento nas horas pontas e, atualmente, mais de 500
acidentes por ano nestavia.

Na Avenida AEP destaca-se também a ligacao direta a partir da rua de Delfim Ferreira, que
pela inexisténcia de uma via de aceleracao (apresentando até um sinal de STOP) e pela
proximidade a saida desta avenida para a VCI contribui significativamente para o aumento
dos niveis de congestionamento.
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Fig. 78 Exemplos de limitagoes nos nés da rede nacional
Fonte: Google Street View

Na terceira categoria, envergando ja pela rede de Servigo Municipal, encontram-se os Eixos
Urbanos Estruturantes, sendo que estes definem a macro setorizagcdo da cidade,
orientando a forma de interligacao entre setores urbanos e ainda a articulagdo com a rede
nacional, a rede estruturante, sendo a maior impulsionadora de articulagao da rede viaria
de concelhos vizinhos, principalmente no que ao transporte publico diz respeito. Esta deve
ser minimal e constituir o esqueleto essencial da coeséao territorial (PDM Porto, 2021).
Nesta categoria surgem vias como a Estrada da Circunvalagéo, a Avenida da Boavista, a
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Avenida de Ferndo de Magalhdes e a Rua da Constituicdo, de Damiédo de Gdis ou do Campo
Alegre. Da analise da configuracao da rede viaria é possivel identificar um conjunto de
lacunas de conectividade em certas partes do territorio concelhio. Nas ligagoes este-oeste
0 eixo, que se inicia no Castelo do Queijo termina abruptamente na ligacao entre a Rua de
Goncgalo Cristévao e a Rua de Santa Catarina. Na verdade, entre a Rua de Latino Coelho e
a Rua de Fernandes Tomas, numa distdncia de 1,2km, ndo sao possiveis quaisquer
movimentos de oeste para este, sobrecarregando outros eixos que nao se encontram
preparados para assumir esta funcao de ligacao estruturante. O mesmo acontece, entre a
VCl e a Estrada da Circunvalagédo onde néo existe qualquer eixo estruturante que permita
estabelecer este movimento longitudinal, ou no movimento norte-sul a norte da Rua da
Constituigdo. Outras quebras de conectividade neste nivel hierarquico sdo encontradas,
por exemplo, no final da Avenida do Conselho da Europa, quebrando a ligagédo que se inicia
na Praca Mouzinho de Albuquerque

Os Eixos Urbanos Complementares, também sob responsabilidade municipal,
apresentam-se como organizadores e impulsionadores das acessibilidades internas de
cada setor urbano previamente delineado pela rede estruturante, assegurando,
simultaneamente, continuidades entre setores adjacentes, conferindo-lhe uma avultada
importancia em termos de corredores de continuidade ou sequéncia. Estes demonstram-
se de maxima importéncia, podendo ter um papel decisivo na definicdo de corredores
intersectoriais continuos e ainda na organizagdo atual e futura da rede urbana de
transporte rodoviario coletivo, em complementaridade com a rede estruturante. Dentro
desta tipologia surgem vias como a Avenida dos Aliados, as Ruas de Camdes, de Faria
Guimaraes, bem como as marginais maritimas e ribeirinhas. A semelhanga do sucedido
com 0s eixos urbanos estruturantes, identificam-se algumas lacunas ao nivel da
conectividade, destacando-se as ligagdes norte-sul no territério a norte da Rua da
Constituicéo entre a Rua de Oliveira Monteiro e a Rua de Faria Guimaraes.

Por fim, os Arruamentos, com o nivel hierdarquico mais baixo, t¢m como principal funcéo a
distribuicdo capilar, constituindo vias de cariz local e que se destinam maioritariamente a
servir as fungdes urbanas que as ladeiam. Como tal, nestas deve favorecer-se a circulacao
pedonal e ciclavel de forma segura, compatibilizando ainda a oferta de estacionamento e
os lugares de cargas e descargas.

Esta hierarquizacao reflete um exercicio de combinar ndo s6 o papel atual de cadavia, mas
também articulando um modelo futuro que prevé a concretizacado de diversas ligacoes
estruturantes.

Assim, é possivel identificar propostas com diferentes objetivos. Em primeiro lugar, a
necessidade de intervir na reformulacao de alguns dos nés entre a rede nacional e a rede
municipal, nomeadamente no né de Paranhos, criando uma ligagao direta entre o ramo de
acesso a partir de Oeste e a zona da estagao do Polo Universitario, com o objetivo de
descongestionar o cruzamento da Igreja de Paranhos, e a conclusdo doné entre aA3 e a
Estrada da Circunvalacgéao, criando acessos de e para sul.
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No que respeita a rede de eixos urbanos estruturantes destaca-se a criagcdo de uma nova
ligacao paralela a Rua de Cinco de Outubro, a poente do canal do metro e terminando na
Zona Empresarial, com o objetivo de reduzir a pressdo sobre o eixo Avenida da Franca -
Rua da Constituicao — Avenida de Sidonio Pais, e que é atualmente uma das principais vias
de saida da cidade.

Outra das ligagdes contempladas nesta visao diz respeito a ligacdo entre a Rua de Goncalo
Cristovao e a Avenida de Ferndao de Magalhdes, que para se materializar exigiria a
construgédo de um tunel sob uma area urbana ja consolidada, a semelhanca do Tunel de
Ceuta.

Na Zona Oriental da cidade, caracterizada por uma maior quantidade de terrenos a espera
de urbanizagcao é possivel encontrar inumeras propostas de ligacao. Na envolvente a
estacao de Campanha encontra-se uma nova via de ligagao entre o Terminal Intermodal e
a Avenida de Paiva Couceiro, intersetando a Rua do Freixo. Outras ligacdes relevantes sdo
identificadas a norte da Estacdo de Nau Vitdria, prolongando o eixo ja existente até a
Circunvalacdo e ao Mercado Abastecedor, assim como o prolongamento da Avenida
Francisco Xavier Esteves, a nascente do Parque Oriental.

De destacar também a nova ligagédo rodoviaria entre o Porto e Vila Nova de Gaia, a
montante da ponte de S&do Jodo, e que integrara o projeto da rede de alta velocidade
ferroviaria.

No que respeita a rede de futuros eixos urbanos complementares a ligagcéo provavelmente
mais relevante diz respeito a futura Avenida Nun’Alvares, com cerca de 1,5km de extensao,
e que pretende ligar a Pragca do Império diretamente a zona poente da Avenida da Boavista
no Porto, cosendo a malha viaria nesta parte da cidade e criando uma zona de expansao
urbana. No eixo entre o Estadio do Dragéo e a estagcdo de Campanha destaca-se a criacao
de um conjunto de novas ligacdes fruto da urbanizacdo da antiga estacdo de recolha de
Sao Roque, bem como um novo arruamento entre a Avenida 25 de Abril e a estacéo.

Denota-se também um exercicio visando o estabelecimento de novas ligagcbes este-oeste
a norte da VCl com destaque para as zonas de Requesende, Asprela e Nau Vitdria.

Porém, a analise da rede viaria unicamente através do seu papel na hierarquia da
infraestrutura ndo permite considerar as especificidades do tecido urbano do Porto,
nomeadamente as limitagdes de largura do espaco canal, e que condiciona seriamente o
numero de vias de circulagdo disponiveis. A figura seguinte ilustra o nUmero de vias de
circulacao, por sentido, disponiveis para o trafego rodoviario na rede viaria da cidade.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 116 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



Maia
Matosinhos

SN 4 Gy ¥ ; /
o ' xS AL .‘ 1 S i
e N *‘ = ﬁéﬁ!\l"’kﬁr@ B 05 % )
AR W B AN L,

q
V4 L5y “ o\
£ lil)’,‘;; I s

A AT
N7 Y AN
- \V,’,/" =0

! -

RS W <\

R X ;
NS e T
s C] 1 &L\ LA S
A A <3
SACOL RS X
N = Bl )

Vila Nova de Gaia

0 0,5 1km
N° de vias por sentido — A
— 1via = 5vias i
. ey : —— Concelho do Porto Edificado Shetema e Coordenadas

2vias = Assimétrico (2+1 vias) L o X ETRS89 / TM-06

30 Assimétrico 3+ viasy T Limites Administrativos Espagos Verdes b
——— 3vias = Assimétrico (3+1 vias] :

) Rede Viaria Corpos de Agua up

— 4vias
+++ Rede Ferrovidria Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto (2024)

Fig. 79 Numero de vias de circulagéo por arruamento

A maior parcela dos arruamentos da rede viaria do Porto apresenta apenas uma via por
sentido, conferindo assim uma capacidade de escoamento de trafego relativamente
reduzida. Enquanto em muitos casos estdo representadas vias com dois sentidos de
transito é também frequente a existéncia de vias com sentido Unico e apenas uma via de
circulacao, muitas vezes para possibilitar a formalizagdo de estacionamento.

Nesta andlise torna-se também evidente a localizagéo das vias com maior capacidade de
carga e, como tal, de maior importancia na estrutura da rede viaria. ldentificam-se, por
exemplo, a Estrada da Circunvalacao, a Avenida da Boavista, a Avenida do Marechal
Gomes da Costa com um perfil consistente de 2 vias por sentido.

Sao raros os casos na rede municipal com 3 ou mais vias por sentido, resumindo-se a
pracas e rotundas, com as devidas excecgoes a dizerem respeito a Rua de Damido de Godis
e Rua de Jodo Pedro Ribeiro, a Avenida 25 de Abril, bem como a trogcos de arruamentos
importantes, como na Avenida Ferndo de Magalhaes e na Rua da Constituicéo.

Outras situacoes, frequentes em arruamentos estruturantes, dizem respeito a existéncia
de perfis assimétricos, por norma com 2 vias num sentido e 1 no sentido inverso, por via
das limitagcbes de espaco canal. Este é o caso, por exemplo, de grande parte da Rua do
Campo Alegre, da Avenida de Fernao de Magalhaes ou da Avenida de Rodrigues de Freitas.

Ja nas vias da rede nacional a Via de Cintura Interna apresenta um perfil com 3 vias por
sentido entre a Ponte da Arrabida e o né do Mercado Abastecedor passando para um perfil
com 4 vias por sentido entre este n6 e a Ponte do Freixo. Pontualmente registam-se

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 117 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



variagcbes em funcdo da proximidade de nds de ligacdo. A Avenida da Associagdo
Empresarial de Portugal (AEP) apresenta um perfil consistente de 3 vias por sentido,
passando para 2 vias por sentido a horte darotunda com o mesmo nome. AVia Norte inicia-
se com um perfil assimétrico com 3 vias no sentido norte-sul e 4 vias no sentido sul-norte,
estabilizando num perfil com 2 vias por sentido a saida do Porto. Ja a autoestrada A3
mantém um perfilcom 4 vias por sentido desde o né com a VCl até ao n6 com a autoestrada
A4, jano interior do concelho da Maia. Finalmente, a autoestrada A43 possui um perfilcom
2 vias por sentido, com a excecao do troco entre o né da VCIl e o0 n6 de Areias onde
apresenta um perfil assimétrico.

Conforme referido anteriormente, a rede viaria portuense comporta um elevado numero
de vias de sentido uUnico de circulagao, resultado da configuragdo do tecido urbano.
Enquanto em muitas destas vias esta € a unica forma de garantir um canal para a
circulagao automovel, passeios em ambos os lados e, se possivel estacionamento, em
outros casos é a Unica possibilidade para se introduzir um canal de elevada capacidade de
escoamento de trafego, dada a escassez de arruamentos que possibilitem a
implementacao de 2 vias de circulagdo automoével em cada sentido. Na figura seguinte é

representado o resultado desta analise.

Maia
Matosinhos

Vila Nova de Gaia

Rede Viaria Porto 0 05 1km A
e
=— Um sentido —— Concelho do Porto Edificado Sistema de Coordenadas
- Doissentidos e Limites Administrativos Espacos Verdes ETRS89/TM-06
Rede Vidria Corpos de Agua [ = | p h

Rede Ferrovidria Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto (2024)

Fig. 80 Sentidos da rede viaria no concelho do Porto

Como se pode verificar pelo mapa anterior, existe uma grande concentracéo de sentidos
unicos de circulagéo no anelinterior a Via de Cintura Interna, por coincidir com o territério
com maiores restricdes em termos de espaco canal disponivel. E comum esta solucdo
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acompanhar a ortogonalidade de quarteirbes em zonas residenciais, criando-se circuitos
de sentido unico, de onde sado exemplos o Bairro de Costa Cabral, Sdo Crispim, Monte
Aventino, Monte Pedral e Bom Retiro. A excegao mais notéria a este padrao diz respeito ao
Bairro Gomes da Costa, nas imediacdes dos Jardins de Serralves, que combina uma malha
ortogonal com a imposicdo de dois sentidos de circulacdo automoével em todos os
arruamentos.

No Centro Histérico do Porto sao raras as situagdes onde as vias possibilitam os dois
sentidos de circulagdo, com as excegdes mais notdrias a dizerem respeito as ruas de
Mouzinho da Silveira e do Infante Dom Henrique. E de referir, também, que mesmo com a
imposicdo de sentidos Unicos existe ainda uma alocagdo excessiva de espago ao
automoével em prejuizo dos modos ativos.

Outro aspeto do modelo de gestédo da infraestrutura rodoviaria no concelho do Porto diz
respeito as zonas de restricdo de circulagédo. As Zonas de Acesso Automoével Condicionado
(ZAAC) foram criadas em pontos mais sensiveis do territorio, limitando o acesso a veiculos
autorizados, nomeadamente moradores, comerciantes, mas também para veiculos que
pretendam efetuar cargas e descargas e veiculos de servigo e emergéncia. O controlo de
acesso é efetuado através de um pilarete automatico, controlado a distancia, devendo ser
efetuado um registo numa plataforma da CM Porto desenvolvida para o efeito, a
ZAACPorto.

Fig. 81 Exemplo de ZAAC na Rua das Flores
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Fig. 82 Locallzagao das Zonas de Acesso Automovel Cond|C|onado

Como esperado as ZAAC encontram-se maioritariamente na baixa da cidade, dados os
constrangimentos causados pelas limitagdes no perfil da rede viadria, como é o caso da
zona da Ribeira ou da envolvente a Sé, mas também em arruamentos caracterizados pela
elevada densidade de funcédo comercial, como é o caso das Ruas de Santa Catarina ou das
Flores ou dos principais quarteirdes da Movida (Ruas de Santa Teresa, Candido dos Reis,
Galerias de Paris e Conde de Vizela). Ao todo as ZAAC abrangem cerca de 70 000 m? do
espaco publico.
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7.1.2 Trafego e Congestionamento

De forma a estudar o trafego e o congestionamento presente na rede viaria do municipio
do Porto, foi efetuada uma analise com recurso ao programa de simulagdo VISUM da
empresa PTV. No entanto, as matrizes fornecidas para a hora de ponta da manha e da
tarde, encontram-se desatualizadas, sendo necessario proceder a sua calibracdo com
contagens novas.

As contagens foram realizadas em 33 pontos, distribuidos pela cidade, mas com um foco
especial nas entradas e saidas no municipio, dos quais se realga as pontes de ligagdo com
Vila Nova de Gaia, a restantes ligacdes por autoestrada a outros concelhos e as avenidas
€ ruas com maior procura na rede, como a Rua da Asprela, Rua da Arroteia, Rua do Amial
e a Rua Dom Afonso Henriques.

O periodo de contagem foi definido no caderno de encargos da Camara Municipal do Porto,
entre as 07:00 e as 09:30 e entre as 17:00 e as 19:30, sendo que por questoes de logistica
foi necessario dividir as contagens por 6 dias:

e Terca-feira, dia 04/06/2024: ponto 16, 17, 28, 30, 31 e 33
e Quarta-feira, dia 05/06/2024: ponto 1, 4, 8, 14, 15e 23

e Quinta-feira, dia 06/06/2024: ponto 2,7,11,12¢e 27

e Terca-feira, dia 11/06/2024: ponto 3, 9, 18, 24, 25 e 32

e Quarta-feira, dia 12/06/2024: ponto 6,10, 21, 22,26 e 29
e Quinta-feira, dia 13/06/2024: ponto 5, 13, 19 e 20

A Infraestruturas de Portugal recomenda que as contagens sejam realizadas em dias uteis,
fora de férias escolares e numa terga-feira, quarta-feira ou quinta-feira, embora tenha sido
feito um esforgco para garantir que estas recomendacoes fossem seguidas, o periodo de
contagens coincidiu com o inicio das férias do ensino superior. Os Unicos pontos de
contagem sensiveis a esta condigcédo, sdo o ponto 2, Autoestrada 3, o ponto 11, Rua Dr.
Antoénio Bernardino de Almeida, o ponto 13, Via Panordmica e o ponto 28, Rua da Asprela.

Foram feitas recolhas in situ da ocupacédo do estacionamento, especialmente na zona
envolvente da Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto (FEUP), para determinar
a diferenca entre a ocupacédo durante o periodo normal de aulas e o periodo de férias.
Concluiu-se que existiu uma quebra de cerca de 20% na area da FEUP e cerca de 10% na
area da Faculdade de Ciéncias da Universidade do Porto. As contagens no ponto 2 e 11
foram majorados por 20% e no ponto 13 e 28 foram majorados por 10%.

As contagens recolheraminformacao relativa ao movimento de peoes e de veiculos, sendo
que os veiculos foram separados em bicicletas, motociclos, automodveis ligeiros e
automoveis pesados. Para se prosseguir com a analise converteram-se as tipologias
diferentes de veiculos, em unidades de veiculos ligeiros equivalentes (uvle), assim
homogeneizando a informag&o. As bicicletas e os motociclos consideraram-se 0,6, 0s
automoveis ligeiros consideram-se 1 e os automoveis pesados consideram-se 2, ou seja,
1 automoével pesado equivale a 2 automadveis ligeiros.
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A hora de ponta determinada resultante destas novas contagens, situou-se nas 07:45 as
8:45 na manha e nas 17:15 as 18:15 na tarde, durante a hora de ponta da manha (HPM)
registou-se 76 748 uvle e na hora de ponta da tarde (HPT) registou-se 76 062 uvle. AHPM é
mais carregada que a HPT, o que se encontra em linha com a literatura referente a
movimentos pendulares desenvolvidos em areas metropolitanas com uma cidade central,
que neste caso € o Porto.

A rede modelada contempla 97 centroides de atragcdo/geragcdo, dos quais 74
correspondem a zonas internas e 23 correspondem aos principais pontos de acesso ao

municipio.
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Fig. 83 Zonamento para efeitos de modelagao no PTV VISUM

O mapa seguinte apresenta os 22 pontos de contagem nos limites do concelho, essenciais
na calibragado darede, mas também para se entender a quantidade de veiculos que entram
e saem da malha do concelho.
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Fig. 84 Pontos de contagem nos limites do concelho do Porto

Na tabela seguinte s&o apresentados os resultados das contagens nos pontos
identificados anteriormente, os volumes encontram-se ja convertidos em uvle (unidades

de veiculos ligeiros equivalentes).
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Tab. 15 Resultados das contagens nos postos de contagem nos limites do concelho
Volume de trafego horario (uvle)

Ponto de acesso ao Porto R IDED por~'|ta R C D[]
da manha da tarde
Entrada Saida Entrada Saida
1 Av. Norton Matos/ R. Brito Capelo (Matosinhos) 1219 647 845 1106
2 Av.D. Afonso Henriques (Matosinhos) 1261 756 1068 847
3 A28 (Matosinhos) 3005 2162 1852 2027
4  Av.Dr. Manuel Teixeira Ruela (Matosinhos) 885 880 584 861
5 Rua Fonte das Sete Bicas (Matosinhos) - 190 - 280
6  Ruado Alto do Viso (Matosinhos) 421 188 200 488
7  Rua Nova do Seixo (Matosinhos) 506 237 378 410
8  EN14 (Matosinhos) 2193 2572 3799 4009
9  Ruado Amial (Matosinhos) 366 268 331 429
10 Ruada Asprela (Matosinhos) 1037 - 238 -
11 Ruada Arroteia (Matosinhos) 155 207 70 303
12 A3 (Maia) 7 369 6872 6 067 7939
13 Rua Enxurreiras (Maia) 319 152 174 277
14 Av. D. Afonso Henriques (Gondomar) 520 21 399 43
15 EN 12-1 (Gondomar) 1228 964 1161 1876
16 Travessa Parque Nascente (Gondomar) 1100 526 619 722
17 A43 (Gondomar) 4367 1621 2196 3182
18 Rua Luis de Camdes - EN 209 (Gondomar) 435 240 229 455
19 Ponte do Freixo (VN Gaia) 4560 5174 5105 5571
20 Ponte do Infante (VN Gaia) 392 1593 1053 1198
21 Ponte Luiz | -tabuleiro inferior (VN Gaia) 115 49 82 80
22 Ponte da Arrabida (VN Gaia) 5529 4809 4707 4677
TOTAL 36982 30128 31157 36780

Rapidamente se identifica que as autoestradas e vias rapidas sédo os principais pontos de
entrada e saida na cidade, com o pédio a ser ocupado pela A3, Ponte da Arrabida e Ponte
do Freixo. Estas trés ligagdes, em conjunto, sdo responsaveis pela entrada de mais de
17 000 veiculos por hora (cerca de 50% do total de entradas). Porém, em ambas as horas
de ponta o fluxo nestes trés pontos é relativamente semelhante em ambos os sentidos,
explicando duas situagcées. Em primeiro, a existéncia de elevados fluxos de
atravessamento metropolitano, e em segundo os elevados niveis de congestionamento,
em especial a chegada a cidade do Porto. Este fendmeno é visivel, por exemplo, na
comparacao dos fluxos na EN14, na A28 e na A3.

Através destas contagens foi calibrada a sua alocacéo aos diferentes trogos da rede viaria
da cidade do Porto, através do software PTV VISUM, tendo sido adotada a distribuicao de
equilibrio do tipo Frank-Wolfe e 0 método dos minimos quadrados para a corregao das
matrizes. As matrizes calibradas HPM e HPT apresentam resultados muito positivos tendo
em conta o tamanho e a complexidade da rede modelada do municipio, sendo necessario
ter em atencgéo a distribuicdo de zonas pela rede, que influencia a geracéo e distribuicéo
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de tréfego. Para avaliar o resultado do processo de calibragao para cada uma das matrizes
calculou-se o parametro GEH (Geoffrey E. Havers), o qual é definido pela expressao:

2 X (valor modelado — valor observado)?

(valor observado + valor modelado)

Idealmente, um GEH inferior a 5,0 é considerado, como uma boa aproximagéo entre os
valores modelados e os valores observados (UK Highways Agency, 1996) para redes
pequenas ou pouco complexas. Neste estudo, devido a complexidade da rede e ao seu
tamanho considerou-se que GEH inferiores a 10,0 é considerado com uma boa
aproximacao, de seguida apresentam-se os resultados desta calibracdo, as regressoes
lineares com o coeficiente de determinacéo (R?) e um quando sintético do pardmetro GEH.

Tab. 16 Resultados da calibragdo, na HPM e HPT, expresso em GEH

Indicadores agregados HPM HPT
GEH médio 3,4 4,3
GEH menor que 10 92% 84%
Desvio médio 15% 16%
Desvio médio ponderado 5% 7%
Coeficiente de determinacéao (R?) 99,44% 98,86%
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Fig. 85 Resultado da analise estatistica da calibragdo da matriz HPM com as contagens
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Fig. 86 Resultado da analise estatistica da calibragdo da matriz HPT com as contagens

Deste processo resultaram as matrizes calibradas da HPM e da HPT, sendo assim possivel
carregar narede esta procura, obtendo os seguintes diagramas, onde a espessura dabarra
indica o volume navia.
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Fig. 87 Diagrama de volume na rede, nha HPM
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Fig. 88 Diagrama de volume na rede, na HPT

Uma breve analise da distribuicdo de trafego em ambas as horas de ponta, mostra que
claramente a Via de Cintura Interna (VCI, trogco da A20 e A28 no municipio do Porto) carrega
a maior proporcao de trafego na rede, sendo que A3, A43, a EN12, a EN13 (Via Norte) e a
Avenida AEP também apresentam volumes de trafego elevados em ambas as horas de
ponta.

Embora ambas as horas de ponta apresentem as mesmas vias solicitadas, existem
algumas diferencas na distribuicdo dos fluxos. Por exemplo de manha a carga apresenta-
se mais equilibrada, tendo um fluxo de entrada e saida comparavel, com uma particular
presséao nas vias internas a VCI, enquanto de tarde existe uma maior pressao na diregao
de saida da cidade.

Embora esta andlise se tenha restringido a um nivel macroscopico é possivel afirmar-se
que devido ao elevado nivel de trafego, as intersegdes presentes na rede, especialmente
0s acessos as vias estruturantes, como as autoestradas e estradas nacionais, encontram-
se congestionadas nas horas de ponta, tanto de manha como de tarde. A configuracao
geomeétrica destes acessos impacta o seu funcionamento e das vias na sua origem e
destino, é exemplo deste fendmeno o acesso a Avenida AEP a partir da Rua de Delfim
Ferreira, que é regulado com um sinal stop.

Outra propriedade visivel da rede é o fluxo intenso que se desenvolve na VCl e na A3, em
especial o trogo da A20 entre a ponte do Freixo e o nd da A3. De acordo com um estudo
desenvolvido pela Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto em 2018 estima-se
que o trafego de atravessamento representa entre cerca de 20 a 60% da capacidade da
VCI.

Embora exista uma alternativa, construida para o propdésito de desviar estas viagens do
centro da cidade, a Autoestrada A41, atualmente encontra-se portajada, enquanto a A20
e aVCl nao apresentam portagens e sdo um desvio menor de rota, uma mistura indesejada
que impede a mudanga de habitos dos condutores no sentido de descongestionar as
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autoestradas urbanas. Estes valores refletem-se no diferencial dos volumes médios de
trafego nestas duas vias, com a VCl a representar 7 vezes o valor registado na A41.

Outro dos grandes constrangimentos associados a esta situacao diz respeito ao elevado
volume de trafego de veiculos pesados. Apresentam-se de seguida a analise aos dados
fornecidos pela Porto Digital, para o periodo entre 5 de abril de 2024 e 29 de julho de 2024.

Tab. 17 Dados de trafego na VCI

Trafego Médio Diario
Ponto de contagem

Todos os veiculos Pesados
Campo Alegre 131476 6296 (4,8%)
Bessa Leite 113348 6 836 (6,0%)
N6 do Amial 126179 3293 (2,6%)

Destaca-se a elevada percentagem de pesados que varia entre os 3 e 0s 6%. Poressarazao
encontra-se atualmente em desenvolvimento uma solugao com vista a minimizacao deste
problema, por parte do Governo, que entrara em vigor em setembro de 2026. Nao obstante
este facto, no ano de 2021, e resultado dos esfor¢gos desenvolvidos por um grupo de
trabalho, foram propostas alteracdes ao sistema de podrticos a norte da VCI.

A primeira alteragdo prende-se com a diminuigcédo da taxa do pdrtico de Lavra na A28. A
segunda intervencdo contemplaria a anulacao de dois podrticos, nomeadamente os
existentes na A4, entre a VRI - Via Regional Interior e a A3, ambos com uma taxa de 0,15€
por ligeiro. A terceira acdo passa pela integragcdo de dois novos porticos
dissuasores/reguladores: um a criar na A28, a sul daintersecao da A41, com taxa de 0,20€;
e o outro portico a colocar entre a A4 (tramo nascente) e A3 (tramo sul) com taxa de 0,45€.

| A20.vCI
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Fig. 89 Esquematizacao da alteragéo ao sistema de Pérticos a norte da VCI
Fonte: CM Porto

Em conjunto, estas alteracdes destinam-se a potenciar o uso da A4 para ligacoes
nascente-poente, dando como exemplo as ligagdes Matosinhos —Valongo, e desincentivar
o uso da VCI para os movimentos de atravessamento da cidade do Porto, nomeadamente
0s movimentos de e para a A28 através da Ponte da Arrabida e de e para a A3/A4 através
da Ponte de Freixo. Porém, esta configuragcao nao desincentiva o uso da VRI ou da Via Norte
como alternativa aos trogos a portajar da A28 e da A3, respetivamente, potenciando o risco
de aumento da carga nos nés de ligacao destas vias.
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7.1.3 Estacionamento

O estacionamento € um elemento-chave na definicdo do sistema de mobilidade
automovel, sendo que a existéncia de elevados niveis de oferta induz a utilizagao deste
transporte individual. No contexto urbano do Porto, a gestdo do estacionamento torna-se
fundamental para que se garanta a utilizacao eficiente da infraestrutura.

Se, por um lado, a oferta abundante de estacionamento pode incentivar o uso do
automoével, contribuindo para o aumento do trafego, das emissdes de gases poluentes e
da sinistralidade rodoviaria, a falta do mesmo pode levar a um aumento do tempo e do
combustivel gasto na procura de locais vagos, mas também a ocupacdo abusiva do
espaco publico, causando constrangimentos a circulagao dos pedes e dos ciclistas e a

prépria fluidez do trafego.

A andlise sobre o estacionamento da cidade do Porto estrutura-se em duas componentes
principais: o estacionamento publico e privado. O primeiro inclui o estacionamento na via
publica e em parques de estacionamento. Os dados sobre este tipo de estacionamento
séo fornecidos pelo municipio e sdo essenciais para entender a distribuigdo e utilizagao
dos espacgos disponiveis. J& o segundo diz respeito ao estacionamento diretamente
associado aos alojamentos e, como tal, apenas acessivel pelos seus respetivos
proprietarios.

Comecando com a analise do estacionamento na via publica é reconhecido que a
aplicagdo de um modelo de tarifagcdo € um dos principais aspetos para uma gestéo
eficiente da infraestrutura (Hess, 2001; Marsden, 2006; Simicevi¢ et al. 2013). A cidade do
Porto possui, para esse efeito, diversas Zonas de Estacionamento de Duragao Limitada
(ZEDL), existindo um zonamento do territério em quatro categorias, cada uma com um
preco associado e diferentes regras de operagcdo mediante a sua localizagéo geografica e
o modelo de ocupacéo do estacionamento pretendido.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 130 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



/' Maia
Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Estacionamento Porto

0 0,5 1km A
—— Estacionamento na via —— Concelho do Porto —
puiblica tarifado e e Limites Administrativos Sistema de Coordenadas
Estacionamento 11(0,60€) Rede Viaria ETRS89 / TM-06
reservado a residentes 11 (0,40€) ——+ Rede Ferrovidria uph
Zonamento 1V (0,40€) Edificado
i G Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)
Avengas Residentes Corpos de Agua

Fig. 90 Infraestrutura de estacionamento na via publica

A Zona |l é aplicada principalmente na area central do Porto, estendendo-se em diregéo a
zona da Boavista, a oeste. O preco é o mais alto das quatro zonas, incentivando sobretudo
o estacionamento de curta duracao e direcionando as estadias mais longas na via publica
para locais de estacionamento fora da rua. As Zonas Il e IV estdo localizadas em anéis
consecutivos na periferia do municipio. A Zona lll ¢ uma subseccéo da Zona IV e difere por
permitir uma taxa diaria de estacionamento.

Em todas estas zonas, o estacionamento € pago entre as 09h00 e as 19h00 nos dias Uteis,
exceto feriados. Além disso, na Zona |, o estacionamento também é pago aos sabados
entre as 11h00 e as 16h00.

Atualmente o estacionamento na via publica é explorado por duas entidades. O
estacionamento nas zonas I, Il e lll encontra-se concessionado a empresa privada EPorto
desde 2016, e cujo contrato vigorara até 2028, cabendo a esta entidade a gestéo,
exploracao, manutencéao e fiscalizacdo dos atuais e futuros lugares de estacionamento
tarifados. Esta concessao abrange um total de 8 946 lugares.

O estacionamento tarifado na zona IV, nomeadamente na Foz Nova, Foz Velha, Parque da
Cidade, Império, Boavista Oeste, Vilarinha, Antunes Guimardes, Gomes da Costa,
Pasteleira e Foco, € explorado através de um contrato programa pela STCP Servigos, com
cercade 3000 lugares.
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Tab. 18 Custo do estacionamento na ZEDL

B . Zona/ prego
Duracéao do estacionamento

| 1l 11 v
15 min 0,40€ 0,25€ 0,15€ 0,15€
30 min 0,70€ 0,40€ 0,25¢€ 0,25¢€
45 min 0,90€ 0,45€ 0,30€ 0,30€
60 min 1,20€ 0,60€ 0,40€ 0,40€
2h 2,40€ 1,20€ 0,80€ 0,80€
4h N/A 2,00€ 1,60€ 1,60€
6h N/A 3,00€ 2,40€ 2,40€
10h N/A 6,00 € 4,00€ 4,00€
Taxa diaria N/A 3,60€ 2,40€ N/A

AZona |l oferece o esquema de estacionamento mais restritivo, com permanéncia maxima
de 2 horas, enquanto todas as outras zonas permitem um maximo de 10h. Antes da
pandemia, a Zona Il permitia um maximo de 4 horas, mas esse limite foi aumentado para
igualar a duracdo maxima das Zonas lll e IV. As Zonas |l e lll oferecem uma taxa diaria de
estacionamento, com prego semelhante a uma permanéncia de 6 horas. Em todas as
zonas, 0 pagamento é possivel através de aplicativos moveis como Telpark e Via Verde,
podendo ainda utilizar-se os métodos tradicionais, através dos parquimetros localizados
no passeio.

Fig. 91 Parquimetro na Praga Mouzinho de Albuquerque
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A fiscalizacdo do estacionamento ilegal encontra-se a cargo do concessiondrio. Até
recemente, 0 mesmo apenas possuia competéncias para atuar sobre o estacionamento
nos lugares integrados nessa mesma concessao, ao inverso do que acontece em cidades
como Lisboa, onde a EMEL pode autuar qualquer veiculo indevidamente estacionado no
espaco publico. Esta situacéo originaca casos frequentes de estacionamento ilegal fora
da delimitacgao fisica dos lugares de estacionamento, passando estas infragdes impunes
na esmagadora maioria dos casos.

Com a restruturagcdo da STCP Servigos, que passara a chamar-se MobT Porto, esta
empresa passara a realizar fiscalizagdo em todo o espaco publico, controlando infracoes
e o abandono de veiculos nas ruas.

Atualmente, e como forma de evitar um prejuizo excessivo aos residentes em zonas de
estacionamento tarifado existe a possibilidade de atribuicdo de avencgas para residentes.
Todos os residentes nesta situagao podem requisitar, junto da Camara Municipal do Porto,
uma avencga que permite o estacionamento sem restricoes na zona de residéncia. Esta
delimitagédo resulta da divisdo do concelho em 87 zonas. Podem ser atribuidas trés
avencas por fogo, sendo que as duas primeiras possuem um custo anualde 25€ e a terceira
um custo de 300€. Anteriormente, para efeitos de fiscalizacéo, a utilizacao deste beneficio
implicava a colocagao de um distico de residente, sendo que atualmente a permissao de
estacionamento esta diretamente associada a matricula de cada veiculo.

A avenca sé é atribuida apenas se o estacionamento pago estiver em vigor em pelo menos
50% de todos os lugares de estacionamento na rua dentro da zona correspondente, e se
existir quota disponivel na zona, caso contrario o pedido fica suspenso até a existéncia de
uma vaga.

No entanto, a combinacdo da aplicagcdo de estacionamento tarifado e do modelo de
avencas para residentes era, em algumas parcelas do territério concelhio, insuficiente
para garantir disponibilidade de estacionamento para os residentes. Como tal,
recentemente foram criadas bolsas de estacionamento na via publica exclusivas a
residentes, garantindo, em teoria, uma maior disponibilidade de estacionamento. Estas
localizam-se maioritariamente na zona da Foz (Rua do Marechal Saldanha, Rua de
Gondarém, Rua de Timor, Rua do Molhe, Rua do Doutor Jacinto Nunes, Rua do Padrao e
Rua do Doutor Sousa Rosa), mas também no Bairro da Vilarinha, préximo a Avenida do Ar.
Antunes Guimaraes, nas Ruas de Miragaia, de S. Bento da Vitéria e de S. Miguel, bem como
no Bairro da Agra do Amial.

O estacionamento nestes locais encontra-se sinalizado, quer através de sinalizacao
vertical, quer de sinalizacao horizontal.
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Fig. 92 Bolsa de estacionamento para residentes na rua de Gondarém

Através de dados fornecidos pelo municipio é possivel identificar quais as zonas com
maior numero de pedidos de avengas.
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Vila Nova de Gaia

. 0 05 1km
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1100 - 200] [] Zonamento —+—+ Rede Ferroviaria

Fig. 93 Distribuicao espacial das avencas de residentes

De um total de cerca 7 000 avengas atribuidas, as zonas com maior procura dizem respeito
a Nevogilde, Foz, Pinheiro Manso, zona sul de Bessa e Bairro dos Poetas. Todas estas
registam mais de 400 avengas atualmente, demonstrando ndo sé uma elevada pressao
sobre o estacionamento na via publica, mas também uma possivel caréncia de
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disponibilidade de estacionamento privado. As zonas com menor nimero de avencgas
atribuidas surgem na zona do Campo Alegre e do Palacio de Cristal.

Recorrendo a dados facultados pela Eporto para o terceiro trimestre de 2023, é possivel
identificar os locais onde a tarifagdo do estacionamento gera mais beneficios, medida pela
analise da receita média por lugar.

Matosinhos

N

\ 3\\%\\\\\
- 1y

Vila Nova de Gaia

. . 0 0,5 1km
Estacionamento Tarifado — A
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o B 1150-200] [ zonamento ——+ Rede Ferroviaria ETRS89 / TM-06
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Fig. 94 Receita média por lugar de estacionamento tarifado

Os maiores valores de receita média (mais de 200€/ lugar/ trimestre) surgem na zona 1,
que abrange areas como os Aliados, Sa da Bandeira e o Bolh&o. As zonas imediatamente
adjacentes surgem no patamar inferior de receita (entre os 150 e os 200 €). As duas zonas
centrais da Boavista (43 e 53) surgem igualmente no mesmo patamar, como resultado da
grande quantidade de atividade comercial e de outros polos geradores de viagens. De
referirtambém que, conforme esperado, os maiores valores de receita surgem associados
a zona | da ZEDL, onde se praticam tarifas horarias mais elevadas. Ja os valores mais
reduzidos de receita média (inferiores a 60€/ lugar/ trimestre) surgem na zona do Campo
Alegre, Bessa, Rodrigues de Freitas, Bonfim e Serpa Pinto.

O estacionamento na via publica, em locais caracterizados por limitagbes consideraveis
na disponibilidade de espago canal, como é o caso da cidade do Porto e em especial do
seu centro, leva a necessidade da existéncia de parques de estacionamento para o
aumento da oferta. De acordo com dados fornecidos pelo municipio a cidade conta com
115 parques de estacionamento, a grande maioria tarifados, sendo 26 de dominio publico
(gerido pelo municipio ou concessionado), e 89 de cariz privado (construido e gerido
integralmente por privados), com uma capacidade combinada de 22 740 lugares.
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Fig. 95 Parques de estacionamento

Pela analise do mapa anterior identifica-se que a esmagadora maioria da oferta é
disponibilizada dentro do anel da VCI, ja que dos 115 parques apenas 9 se encontram fora
deste anel. Os dois parques afetos ao Parque da Cidade (gratuitos) e o parque sob a Praca
de Gongalves Zarco (tarifado) enquadram-se no dominio publico e os restantes no dominio
privado.

Os trés maiores parques de estacionamento surgem muito préoximos entre si, associados
quer a centros comerciais (shopping Alameda — 1620 lugares gratuitos), infraestruturas
desportivas (Estadio do Dragdo — 858 lugares) e de transporte (Estacao de Metro Estadio do
Dragao - 850 lugares). O maior parque de dominio publico diz respeito ao Silo Auto, com
804 lugares. No centro da cidade as infraestruturas com maior oferta surgem associadas
aos grandes parques criados no ambito da Porto 2001, com destaque para o complexo
formado pelos parques da Praca Carlos Alberto — Praga do Ledes — Praca de Lisboa (com
893 lugares).

Para além da oferta de estacionamento para ligeiros, sdo disponibilizados em quatro
localizagbes distintas (Polo Universitario, S. Roque, TIC e Terminal das Camélias) espacos
para o parqueamento de autocarros com o objetivo de evitar a paragem de longa duracao
na via publica. Em qualquer dos casos este estacionamento encontra-se sujeito a
tarifagéo.
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Fig. 96 Parque de estacionamento para autocarros no Polo Universitario

No Plano Diretor Municipal esta contemplada a criagcdo de uma rede de parques de
estacionamento periféricos, situados no raio de 300 metros de uma estacao de metro/
autocarro, de acordo com duas categorias. Em ambas deve ser garantido um custo
combinado com o transporte publico, possuir uma capacidade minima de 200 lugares e
dispor de sinalética propria, centralizada em rede e identificando a disponibilidade.
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Fig. 97 Rede de parques dissuasores propostos no PDM
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As quatro infraestruturas de ‘Park and Ride’, de alta capacidade, localizam-se em:
Campanha (TIC), Hospital de Sao Joao, Francos e Estadio do Dragéao, possibilitando em
todas a ligagdo com o transporte ferroviario. As infraestruturas do TIC e do Estadio do
Dragao encontram-se, atualmente, em funcionamento.

Propde-se igualmente a criacdo de sete infraestruturas de menor capacidade, designadas
por ‘Parques de Franja’: Campo Alegre, Paranhos, Regado, Arca d’Agua, Contumil, Areosa
e Praca do Império. Estes encontram-se, por norma, associados aos principais corredores
de autocarro.

Passando a andlise para o estacionamento privado, isto é, estacionamento diretamente
associado aos alojamentos, foram analisados dados disponibilizados pelo Instituto
Nacional de Estatistica (INE) ao nivel da subseccédo estatistica a data dos Censos 2021.
Esta analise permitira identificar as zonas onde a menor oferta de estacionamento privado
(medida através da densidade de fogos sem estacionamento por km?) se traduzira,
previsivelmente, numa maior pressdo sobre o estacionamento na via publica e em
parques, em especial no periodo noturno.
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Fig. 98 Densidade de alojamentos sem estacionamento privado

Conforme esperado, é no centro histérico da cidade que surgem os valores mais elevados,
nomeadamente em redor da Rua da Bainharia, Rua da Pena Ventosa, Rua das Aldas, Rua
de Sant’Ana, Rua dos Mercadores e Rua de Séo Jodo. Também na Rua de Baixo e até ao
Cais da Ribeira se identifica um grande aglomerado de fogos sem estacionamento préprio.
Ja a cota superior, na zona da Vitdria, identificam-se também entre a Rua da Vitéria e a Rua
de Belomonte uma forte densidade desta tipologia.
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Fora do centro da cidade é possivel encontrar inUmeros focos sob a mesma condicéo,
embora as circunstancias ditardo que o impacto sobre a infraestrutura publica de
estacionamento sera naturalmente inferior. SGo exemplos representativos o entorno da
Rua de Faria Guimaraes, Rua de Anselmo Braancamp, de Vale Formoso, Rua de S. Vitor,
bem como nos Bairros de Santa Luzia, de Francos, Fonte da Moura e Cerco.

Em ordem contraria, espacos residenciais que apresentem uma cor mais leve indicam
uma densidade baixa de habitagdo sem estacionamento proprio, algo que se compreende
pelos nucleos habitacionais existentes e que foram planeados ja para o efeito, e que como
tal apresentam espaco para a edificacdo de garagens particulares. Sao disso exemplo
zonas como o Bairro Marechal Gomes da Costa, o Foco, o Pinheiro Manso e as Antas.

E também sabido que a dotacdo excessiva de estacionamento em novas construcées &,
por si s6, um incentivo a utilizagdo do automovel. Para tal, o Plano Diretor Municipal do
Porto inclui a definicdo de valores maximos, ao invés de minimos, para a criagdo de
estacionamento em novas constru¢cdes num territério identificado como ‘Zona Central’ e
num raio de 300 metros estagdes de metro. A Zona Central abrange o territério delimitado
a norte pelas Ruas da Boavista, de Gongalo Cristovao e do Cardeal D. Américo, oeste pelas
Ruas de Goncalo Sampaio, do Campo Alegre e de D. Pedro V e a este pela Avenida de
Ferndo de Magalhdes, Campo Vinte e Quatro de Agosto, Rua do Duque de Saldanha,
Avenida de Rodrigues de Freitas e Rua das Fontainhas. Estas restrigbes dizem respeito
apenas aos usos de comércio e servigos e a empreendimentos turisticos.

Apesar dos esforgos em tentar providenciar um modelo de gestdo do estacionamento que
garanta uma gestao eficiente da infraestrutura, as situagdes de estacionamento ilegal sao
frequentes por toda a cidade. Através da realizagéo de um extenso trabalho de campo foi
possivel identificar os locais com prevaléncia de estacionamento ilegal.
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Fig. 99 Distribuicao do estacionamento ilegal

O mapa anterior permite identificar que o estacionamento ilegal ndo se encontra
circunscrito auma seccao especifica da cidade, estando disseminado por todo o territério.
As situagdes mais frequentes dizem respeito a estacionamento em segunda fila, em
especial nos arruamentos com mais de uma via por sentido, sobre o passeio, passadeiras,
e em corredores BUS. Os oito reboques da Policia Municipal rebocam anualmente cerca
de 15000 veiculos, representando uma média de 5 veiculos por reboque por dia. Dado que
a analise demonstrou que cerca de 85km de arruamentos (12% do total da rede da cidade)
encontra-se sujeitos a situacodes frequentes de estacionamento ilegal, fica demonstrada a
dimensao do problema. Estes dados permitem estimar, igualmente, para uma perda de
receita potencial de cercade 100 M€ por ano, numa perspetiva conservadora, quantia esta
que poderia ser canalizada para a melhoria da infraestrutura.

Simultaneamente, e com o objetivo de minimizar o impacto do estacionamento ilegal
sobre a operacao do transporte publico, afetando seriamente a regularidade do servico,
em especial da STCP, foi anunciado no final de 2023 um programa de reforco de
competéncias deste operador, passando a poder autuar veiculos mal-estacionados em
frente as paragens e nos corredores BUS, embora sem informacédo sobre se incidira
também sobre as linhas do elétrico. Este programa teve inicio em fevereiro de 2025, pelo
que a data de elaboracao deste relatério ainda nao existiam dados para anélise.
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Fig. 100 Exemplos frequentes de estacionamento ilegal

Esta situacao afeta quer arruamentos de natureza secundaria, servindo usos do solo
quase exclusivamente residenciais, e como tal associado a estacionamento de longa
duracéo, quer algumas das principais artérias da cidade, como a Avenida da Boavista, da
Franca, de Fernao de Magalhéaes, a Rua da Constituicdo de Costa Cabral ou de D. Manuel
I, onde a fungao residencial coexiste com o comércio e 0s servicos e onde o
estacionamento ilegal €, maioritariamente de curta duragao.

Para além destas situagdes do quotidiano é importante referir o caso da zona envolvente
ao Estadio do Dragédo, que em dias de jogo encontra-se sujeita a situagcbes de
estacionamento ilegal com uma intensidade significativamente superior.
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Fig. 101 Exemplos de estacionamento ilegal nas imediagdes do Estadio do Dragéo

Sabendo que em dias de jogo o trafego pedonal é significativamente mais elevado do que
em circunstancias normais, o estacionamento de veiculos a ocupar todo o espago do
passeio e das passadeiras, dos espacos ajardinados publicos e das bermas dos nés de
acesso a VCI, potencia riscos de segurancga rodoviaria que nao podem ser ignorados.

Os estabelecimentos escolares sdo uma das tipologias de equipamentos que mais
estimulam situagdes mais frequentes de estacionamento ilegal, em especial durantes os
horarios de entrada e saida de alunos. Para reduzir, as solugcdes de Kiss & Ride sao
frequentemente aplicadas para minimizar estes impactos. Estes locais sdo destinados a
uma paragem por parte dos pais ou responsaveis pela largada e recolha dos alunos das
escolas, com a intencao de facilitar o momento da chegada dos alunos, sendo deixados
num local seguro, préximo da entrada das respetivas escolas e permitindo uma despedida
de forma rapida, fazendo com que cada automobilista ndo possa exceder mais do que um
minuto de paragem nestes locais. Deverao por isso despedir-se das criancgas, ajuda-las a
sair dos automoveis e prosseguir marcha de seguida, deixando espaco para um préoximo
aluno. Embora com impactos positivos numa légica de gestao de trafego, pode-se também
argumentar que este tipo de solugdes funciona como um incentivo adicional para a
utilizagcdo do transporte individual motorizado pelos mais jovens, desincentivando a
utilizacdo de modos alternativos como o transporte publico ou os modos ativos. Apds o
primeiro projeto piloto em 2016, existem atualmente 71 Kiss & Ride no concelho do Porto.
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Fig. 102 Kiss & Ride

Através do mapa anterior é evidente a dispersédo dos Kiss & Ride, marcando presenca em
todo o territério concelhio, servindo estabelecimentos de diferentes niveis de ensino do
setor publico (desde escolas EB1 a Escolas Secundarias) mas também colégios privados.

-
- T——

Fig. 103 Exemplo de Kiss & Ride na Rua de Augusto Lessa

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 143 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



O centro histdérico do Porto encontra-se, porém, ausente desta rede, o que se explica pela
imposicao de maiores restricbes ao uso do automovel e de medidas de acalmia de trafego.

Todavia, a auséncia de fiscalizacao por parte das autoridades competentes leva a que
muitas zonas de Kiss & Ride se encontrem ocupadas por estacionamento de longa duragéao
durante grande parte do dia, eliminando qualquer beneficio associado a sua existéncia.

o= -
i PO IGE SRS SERY

Fig. 104 Kiss & Ride indevidamente utilizado no Colégio Nossa Senhora da Paz

7.1.4 Acalmiade trafego

O aumento do numero de veiculos em circulacao potencia, naturalmente, o risco de
acidentes, em especial com os pedes e os ciclistas, os utilizadores mais vulneraveis do
sistema rodoviario. Em muitos casos o excesso de velocidade é a causa central do
aumento da sinistralidade.

Aintroducdo de medidas de acalmia de trafego tem sido reconhecida como uma estratégia
eficaz, envolvendo a implementacao de medidas fisicas e regulatérias com o objetivo de
reduzir as velocidades de circulagdo dos veiculos, influenciar o comportamento dos
condutores, aumentando a seguranca de todos os utilizadores da infraestrutura.

Atualmente, a introdugédo de zonas 30 e de zonas de coexisténcia surgem como as
principais estratégias de acalmia de trafego. As zonas 30 destinam-se a promover a
circulagdo automodvel a uma velocidade mais reduzida, através de sinalizagao vertical,
marcacdes horizontais, entre outros, antecipando locais com uma maior afluéncia de
trafego pedonal, como é o caso de uma escola, uma zona residencial ou um equipamento
publico.
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Ja as Zonas de Coexisténcia, por sua vez, alteram o modelo hierarquico entre os diferentes
modos de transporte, atribuindo a mesma importancia a todos, através de uma solucao de
desenho urbano que elimina as barreiras fisicas entre o espago de circulagdo automovel e
pedonal. Este conceito teve origem nos Paises Baixos na década de 1970, com a criagcao
das ‘Woonerfs’, que consistiram na reformulacédo individual de arruamentos, em zonas
residenciais, com o objetivo de reduzir a dominancia dos veiculos motorizados na
hierarquia de utilizacao do espaco canal. As Zonas de Coexisténcia sdo implementadas,
por norma, em zonas residenciais e em locais com elevados fluxos de trafego pedonal,
onde nao é possivel restringir por completo o trafego viario. Nelas existe uma percegéo do
aumento de niveis de seguranca, ja que existe uma diminuicao significativa do volume e da
velocidade de circulagao do trafego motorizado, sendo imposta uma velocidade maxima
de 20km/h. Estas sdo marcadas sempre a partida com uma sinalética recente no codigo
rodoviario, com os codigos H46 e H47, correspondentes a zona residencial ou de
coexisténcia ou fim de zona residencial ou de coexisténcia respetivamente, evidenciado o
seu inicio e fim.

f

) (2

>\

Fig. 105 Sinal de inicio e final de Zona de Coexisténcia

Fonte: sinalarte.pt

Ambas tém a pretenséao de reduzir as velocidades de circulagdo dos automéveis, reduzir o
perigo de atropelamentos e as consequéncias dos mesmos, conferir mais atencao e
tempo de reagdo aos condutores, e reduzir significativamente o fluxo vidrio, criando
espacgos publico mais atrativos e fomentando o uso da rua, com destaque para as
criancas.

Podem ainda surgir outras medidas, nomeadamente nas zonas de atravessamento da via
para pebes, com as passadeiras sobrelevadas, e as lombas redutoras de velocidade que,
como o préprio nome indica, tém como objetivo reduzir a velocidade de circulagdo dos
veiculos numa determinada zona, onde, regra geral, o conflito entre pedes e veiculos é
elevado.

No concelho do Porto as medidas de acalmia de trafego tém vindo a ser aplicadas
maioritariamente no d&mbito de projetos de intervengao no espago publico, em especial
pelo programa Rua Direita, explicando a sua natureza dispersa pelo concelho. Atualmente,
dividem-se em quatro categorias (Zona de Coexisténcia, Zona 20, Rede 20 e Zona 30).
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Fig. 106 Medidas de acalmia de trafego

As zonas de coexisténcia encontram-se dispersas pelo territério concelhio, tendo sido
aplicadas recentemente em projetos de requalificacdo do espacgo publico em zonas
residenciais. Perfazendo 7,1 km de arruamentos, os exemplos de maior extensao
encontram-se no Bairro da Vilarinha, na Rua do Alcaide de Faria e arruamentos adjacentes,
e na Rua da Noéda.

A extensao de zonas 20 é residual, destacando-se aquela existente na Alameda de 25 de
Abril no Bairro do Carrical. Em outros locais do municipio é possivel encontrar pequenas
extensdes de zonas 20, em especial na aproximacao a estabelecimentos de ensino,
embora nestes casos apenas esteja presente a sinalizagdo horizontal correspondente, o
que reduz a sua eficacia.

No ano de 2023 foi apresentado pelo municipio a “rede 20”, abrangendo cerca de 30
quilémetros de arruamentos, guiadas por principios de priorizacao dos meios de
mobilidade suave e de partilha do espaco publico. A Rede 20 incide na area central da
cidade, num poligono com 2,4 km? de area aproximada definido, grosso modo, pelas ruas
de Alvares Cabral e de Goncgalo Cristovao, a norte, pela Rua da Restauracao, de D. Manuel
Il, da Maternidade, da Boa Nova e da Boa Hora, a poente, e pelas ruas da Alegria e
Fontainhas, a nascente. Pretende-se que, a longo prazo, sejam incluidos todos os 52 km
de arruamentos neste territorio.

Dentro desta nova Rede 20 cabem varias tipologias de arruamentos e acalmia de trafego
tais como algumas Zonas de Coexisténcia coincidentes, varios percursos totalmente
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pedonais e ainda a Zona de Acesso Automodvel Condicionado (ZAAC), tal como descrito
pela préopria CM Porto.

No mapa anterior encontra-se representada a parcela da Rede 20 que se destina a
implementacdo de medidas de acalmia de trafego, bem como aquela que incorpora as
zonas identificadas como sendo de coexisténcia.

A rede de zonas 30 é também ela de extensao reduzida, sendo que em muitos casos
apenas se encontra identificada pela sinalizagdo no pavimento de indicagcdo da
velocidade. Na verdade, a unica zona 30 de carater formal, contendo tanto sinalizagao
vertical como horizontal, localiza-se no Bairro da Agra do Amial, correspondendo ao unico
arruamento que cruza o interior do mesmo.

Porém, alguns dos designios que regem a aplicagdo destas medidas de acalmia de trafego
ndo seguem as boas praticas de desenho de via. E apresentado como exemplo,
meramente indicativo, a introducao da Rua Cha na rede de zonas de coexisténcia, onde
para além de semaforos existe uma segregacéao fisica entre o espacgo do passeio e a faixa
de rodagem, contrariando a ldgica comum que prevé que todo o espago canal se encontre

ao mesmo nivel.

= = S VRN =
Fig. 107 Exemplo de zona de coexisténcia incorretamente aplicado na Rua Cha

Durante a periodo da pandemia, e com o objetivo de garantir a distancia social no espaco
da rua, o municipio implementou diversas zonas de coexisténcia temporarias e procedeu
ao encerramento completo ao transito, durante os fins de semana, em vias como a Rua de
Passos Manuel, Avenida de Rodrigues de Freitas e Avenida de Montevideu. Apoiadas pela
instalacdo de mobiliario urbano removivel e por sinalizacéo, este programa levou a um
aumento da utilizagdo do espaco publico da rua. Em 2024 e 2025 teve lugar um projeto
piloto de encerramento desta via aos domingos, no &mbito do programa “A Rua é Nossa”.
Ja em 2026 foi langado o programa “Porto na Praga” que implementou uma zona pedonal
temporaria, também aos domingos, na Praca da Batalha, Rua 31 de Janeiro e Rua da
Madeira.
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Fig. 108 Zonas de coexisténcia e fechos de ruas temporarias implementadas durante o periodo da pandemia

7.1.5 Logistica Urbana

A logistica urbana é, cada vez mais, um tema com grande relevancia no funcionamento do
sistema viario e com impacto em trés grandes vetores. Em primeiro, no que respeita ao
estacionamento, na medida em que um défice de locais destinados a este fim implicara,
necessariamente, o estacionamento em segunda fila. Em segundo, a politica de circulagao
de veiculos de mercadorias, evitando a circulagdo de veiculos em vias com perfis
inadequados ou que exigem manobras inadequadas a dimensao dos veiculos. Finalmente,
em terceiro, a adequabilidade da localizacéo das atividades com necessidades logisticas
frequentes e a sua relagcdo com a rede viaria.

No caso da cidade do Porto, a grande maioria dos estabelecimentos comerciais nao
dispbe de logistica organizada ou centralizada, caracterizando-se por espagos com
reduzidas dimensdes que ndo permitem a realizagcdo das operacoes logisticas em espaco
préprio. Assim, os lugares de cargas e descargas constituem um recurso indispensavel no
apoio a logistica urbana do Porto.

Apesar de alguns dos municipios contiguos ao Porto se caracterizarem por uma intensa
atividade industrial, no municipio do Porto existe apenas uma Zona Industrial, junto a
Avenida AEP, e onde, naturalmente, as diversas atividades industriais e/ou comerciais
dispbem de espago préprio que permite a realizacdo das operacdes logisticas
necessarias.
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Uma anédlise importante na compreensdo do funcionamento do sistema de logistica
urbana prende-se com a identificagdo dos eixos com maior densidade de
estabelecimentos comerciais, cruzando-se essa informagédo com o nimero de lugares de
cargas e descargas disponibilizados. Nesta analise foram apenas considerados os
estabelecimentos comerciais com necessidades logisticas, correspondendo aos CAE de
comércio a retalho (45 e 47), alojamento (55), restauragao e similares (56). Na figura
seguinte encontra-se o resultado dessa analise, tendo-se representado o numero de
estabelecimentos comerciais por cada cem metros de rede viaria.
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Fig. 109 Densidade de estabelecimentos comerciais e infraestrutura de cargas e descargas

De acordo com os dados fornecidos pelo municipio existe um total de 893 lugares
dedicados a cargas e descargas na cidade do Porto, para os mais de 5000
estabelecimentos comerciais em funcionamento dentro das categorias consideradas,
agrupando-se estes lugares em varios focos no territério concelhio. No centro da cidade,
em especial na sua metade nascente, entre S. Lazaro e Sa da Bandeira, ao longo das Ruas
da Constituicdo, nas imediagcdes da Rua de Costa Cabral, na zona do Avis, na Foze em Sao
Jodo de Brito. A visdo a esta escala geografica nao permite, porém, identificar a relacao
entre a oferta de infraestrutura para cargas e descargas e a procura logistica. Para tal
representa-se de seguida uma aproximacdo visual a diferentes zonas da cidade,
comecando com a Baixa do Porto.
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Fig. 110 Densidade de estabelecimentos comerciais e infraestrutura de cargas e descargas — Centro do Porto

A figura permite identificar que a maior densidade de estabelecimentos comerciais se
encontra tanto em arruamentos que integram ZAACs, como as Ruas de Santa Catarina,
das Flores, de Cedofeita e de Candido dos Reis, como em artérias que se encontram
abertas atodo o trafego, como as Ruas de Sa da Bandeira, de 31 de Janeiro e de Fernandes
Tomas. No caso das ruas integradas em ZAAC o impacto da atividade logistica encontra-
se, em certa medida, minimizado. Porém, nos restantes arruamentos, o numero
insuficiente de lugares para cargas e descargas, aliada a elevada procura pelo
estacionamento na via publica ou mesmo a sua inexisténcia, levara a natural criacao de
constrangimentos a circulagao rodoviaria, pedonal, ou mesmo do elétrico, como € o caso
da Rua de 31 de Janeiro.

Esta insuficiéncia da infraestrutura para cargas e descargas nao se esgota no centro da
cidade, tendo sido identificados outros cinco locais que merecem uma atencéao especial.
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Fig. 111 Densidade de estabelecimentos comerciais e infraestrutura de cargas e descargas — Outras zonas da
cidade

Na envolvente ao Marqués identifica-se a propria pragca e a Rua de Costa Cabral como
locais caracterizados pela elevada oferta de estabelecimentos comerciais e a auséncia de
locais para cargas e descargas. Na rua de Costa Cabral a existéncia de uma via de
circulacao em cada sentido implica necessariamente que nos locais onde se processa o
estacionamento indevido, o transito tem de circular em regime alternado. Esta situacéo é
agravada pelo facto de se tratar de um importante eixo de transporte publico. No caso da
Praca do Marqués as operacbes de cargas e descargas implicam uma reducéo significativa
na capacidade de escoamento da via. A Rua da Constituicdo possui também uma
densidade elevada de estabelecimentos comerciais, embora neste caso a oferta de
lugares para cargas e descargas seja significativa.

Na zona de Cedofeita identificaram-se a Ruas de Cedofeita, da Boavista, de Oliveira
Monteiro e de Augusto Luso como eixos mais problematicos, com um impacto
especialmente negativo na Rua de Cedofeita dada a existéncia de apenas uma via de
circulacao automoével.

Na zona da Boavista, caracterizada néo s6 por elevados volumes de trafego, mas também
por se tratar de um ponto central na rede de transporte publico da cidade, os pontos
problematicos dizem respeito a Avenida da Boavista, a Pragca de Mouzinho de Albuquerque
e a envolvente ao mercado do Bom Sucesso.
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Fig. 112 Estacionamento indevido na Rua de Costa Cabral para cargas e descargas

No Carvalhido os pontos de maior constrangimento dizem respeito a Praca do Exército
Libertador, Rua da Prelada e Rua da Nataria. Este local é caracterizado pela oferta de
transporte publico, mas também pelos elevados volumes de trafego nas horas de ponta,
fruto da proximidade a VCl e a Via Norte.

Finalmente, na Avenida de Ferndo de Magalhaes, no trogo entre o Jardim de Paulo Vallada
e a Escola Soares dos Reis, a densidade de estabelecimentos comerciais ndo é
correspondida por uma infraestrutura de cargas e descargas equivalente, potenciando as
situagcdes de estacionamento ilegal. Este é ndo s6 um dos principais eixos viarios da
cidade, como integra a rede de corredores de autocarro de alta qualidade.

De forma a tentar gerir o desafio logistico, o municipio do Porto desenvolveu o primeiro
Plano de Logistica Urbana Sustentavel (PLUS) da cidade, cuja proposta previa a sua
implementacéo ao longo de 3 anos, entre 2021 e 2024. O objetivo era que este plano fosse
monitorizado ao longo do periodo de implementacao, e que apresentasse uma natureza
dindmica, evolutiva e de continuidade, com uma atualizacéo trianual.

Os objetivos gerais do PLUS foram traduzidos em objetivos estratégicos que
correspondem aos 3 principios orientadores do plano, enquadrando de forma mais
concreta as agdes e medidas propostas, e identificando de que forma estas respondem
diretamente as necessidades evidenciadas pelos diferentes agentes da logistica urbana e
pelo municipio, nomeadamente, o aumento da fiabilidade e eficiéncia das operagdes de
logistica, a melhoria da interagdo com os stakeholders e a descarbonizagéo das frotas.

O PLUS contemplava ainda um zonamento da cidade do Porto em 6 zonas,
nomeadamente:
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e Zona 1: Foz Velha, Foz Nova, Pinhais da Foz, Fluvial, CDUP, Pasteleira, Lordelo do
Ouro, Cristo-Rei, Garcia de Orta, Pinheiro Manso, Inatel, Vilarinha, Ramalde Aldoar
e Parque da Cidade;

e Zona2:Zonalndustrial, Viso, Prelada, Montes Burgos, Santa Luzia. Amial, S. Tomé,
Polo Universitario e Areosa;

e Zona 3: Diamantina, S. Jodo de Deus, Contumil, S. Roque, Cerco, Parque Oriental,
Meiral, Azevedo, Corujeira;

e Zona 4: Camoes, Covelo, Antas, Combatentes, Francisco Sa Carneiro, Bonfim,
Bonjardim, Santos Pousada, Estagdo Campanha, Heroismo, Fontainhas e Freixo;

e Zona 5: Guindais Batalha, Bolhdo, Trindade, Aliados, Carlos Alberto e Ribeira;

e Zona 6: HGSA, Galiza, Ouro, CDUP, Agramonte, Venezuela, Priorado, Cedofeita,
Republica, Carolina Micaelis, Casa da Mdusica, Oliveira Monteiro, Bessa, Francos,
Carvalhido, Regado, Arca D’Agua, Campo Lindo e Constituicao.

Além das seis zonas, foram definidas as treze principais vias de acesso: Matosinhos Sul,
Via Rapida (A28), Via Norte, Amial, A3/A4, EN 105 - Areosa, Rio Tinto, EN 15, IC 29, EN
108/EN 109, Ponte do Freixo, Ponte do Infante e Ponte da Arrabida. O zonamento logistico
assim como os principais acessos logisticos identificados no Plano de Logistica
Sustentavel, encontram-se representados no mapa da figura seguinte.
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Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

Fig. 113 Zonamento logistico e principais acessos logisticos na cidade do Porto

Em termos operacionais este plano apresenta um total de 10 agdes, de onde sdo exemplo
a adequacdo da localizagédo, sinalizagdo, identificagdo e gestdo ativa dos lugares
reservados a cargas e descargas, a melhoria da eficacia da fiscalizagao, a gestao ativa e
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integrada dos lugares reservados para cargas e descargas, a auscultacao dos agentes da
logistica urbana e a criagao de plataformas de micrologistica.

Nesse seguimento, foram realizados inquéritos a diversos stakeholders, concluindo-se
que a percecao dos comerciantes e motoristas € ade que o niumero de lugares reservados
para a realizagao de operagdes de carga e descarga é insuficiente. Identificaram-se no
PLUS diversos fatores que contribuiam para essa percecéo, tais como a falta de coeréncia
na sinalizacao dos lugares de cargas e descargas, a sua desadequada localizacao face as
necessidades, a sua ocupacao indevida e a falta de instrumentos que permitissem uma
fiscalizacao efetiva por parte da policia municipal.

Estes resultados sdo, em parte, replicados na analise realizada no ambito deste PMUS.

7.1.6 Informacao ao publico e gestao de trafego

Os sistemas inteligentes de gestao de trafego tém vindo a desempenhar um papel crucial
na melhor gestédo do trafego, contribuindo para a seguranga, eficiéncia e sustentabilidade
da gestao da mobilidade, sendo cada vez mais utilizados em meios urbanos. O municipio
do Porto implementou, ao longo dos Uultimos anos, alguns destes sistemas,
nomeadamente painéis de mensagem variavel, cAmaras CCTV e espiras indutivas.

Os painéis de mensagem varidvel desempenham outro papel crucial na gestao da
mobilidade urbana, com a capacidade de fornecer mensagens dindmicas e em tempo real
aos condutores, permitindo o ajuste do percurso e contribuindo para um fluxo mais
eficiente. No ambito do projeto C-Streets, foram instalados 24 painéis de mensagem
variavel, dispersos em pontos chave da rede viaria, por norma em arruamentos
estruturantes e antes de intersecdes consideradas importantes para distribuir o trafego
entre as diferentes zonas da cidade. Destes sdo exemplo a Estrada da Circunvalacéao, a
Avenida de Ferndo de Magalhaes, a Rua de Sao Bras, a Avenida AEP e a Rua de Faria
Guimaraes.

A maioria dos painéis instalados indica o tempo de viagem esperado a pontos pré-
determinados e, nos acessos ao centro da cidade, a disponibilidade de estacionamento
nos parques. Em alguns casos funcionam igualmente como elementos de sinalizagéo
direcional.
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Fig. 114 Sistemas inteligentes de gestao de trafego

Fig. 115 Painel de mensagem varidvel na Rua de S&o Bras
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Fig. 116 Painel de mensagem varidvel na Avenida AEP

Ja a monitorizagdo por CCTV permite uma rapida identificacdo de incidentes, o que
contribui para que a resposta possa ser imediata por parte das autoridades competentes.
Além disso, permite recolher informacao crucial a ser transmitida nos painéis de
mensagem variavel. As imagens captadas possibilitam também a anélise e compreensao
dos padroes de trafego, contribuindo para tomadas de decisdes mais assertivas no ambito
da gestao da mobilidade.

De acordo com os dados fornecidos pelo municipio do Porto, estao atualmente instaladas
e em funcionamento 225 camaras de CCTV na cidade, sendo que a concentragdo mais
elevada destes equipamentos se encontra no centro da cidade, na Ribeira e na Avenida de
Ferndo de Magalhaes (sobretudo desde a zona das Antas e até ao Campo de Vinte e Quatro
de Agosto). Como exemplo, na zona de Campanha encontram-se instaladas 4 camaras de
CCTV, mas, nao existe qualquer sistema deste tipo nas proximidades do Terminal
Intermodal, atualmente um ponto critico no que diz respeito a episédios de
congestionamento. Ao longo da Estrada da Circunvalagdo encontram-se 25 camaras de
CCTV, distribuidas por 11 pontos distintos. A Avenida da Franga, por exemplo, dispde
apenas de uma camara de CCTV junto a Praca de Mouzinho de Albuquerque. A Rua de
Costa Cabral possui camaras de CCTV junto as intersecbes com a Estrada da
Circunvalacéo, a Rua de Silva Tapada, a Rua da Alegria e a Avenida dos Combatentes. A
Avenida da Boavista tem, em toda a sua extenséo, instaladas 9 camaras de CCTV.

As espiras indutivas, por sua vez, sdo sensores embutidos no pavimento das vias, usados
para detetar a presenga e o fluxo de veiculos, permitindo obter informagdes sobre o
volume de trafego, a velocidade média e a tipologia de veiculos. Estes sistemas sao ja
utilizados para a gestdo de semaforos inteligentes e para aimplementacao de sistemas de
cobrancga eletrénica de portagens. No entanto, podem ser também muito Uteis no que diz
respeito a analise dos padrboes de trafego. Na cidade do Porto estes equipamentos
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localizam-se, na sua maioria, no centro da cidade, ao longo da Avenida da Boavista, de
Ferndo de Magalhaes, do Bessa e Rua de Mota Pinto. Também se encontram algumas
espiras em pontos mais criticos como os cruzamentos do Amial e de Monte dos Burgos,
junto ao Carvalhido e ao polo universitario da Asprela.

Importa também referir, na tematica da informagao ao publico, o papel da sinalizagao
direcional estatica. Esta pode referir-se a equipamentos, servicos, zonas da cidade,
monumentos, espacos culturais, entre outros. Por norma, a instalacao desta sinalizagao
é regida por regulamentos municipais proprios, que, nao obstante, nao deverao interferir
com aclareza e eficacia darestante sinalizacao de transito. O municipio do Porto enquadra
neste contexto as disposi¢cdes do Regulamento de Sinalizagcdo e Ordenamento do Territério
(2022), existindo a sinalizagao de informacgéo auxiliar, que poderdo incluir “placas, painéis
e inscricdbes no pavimento, nado previstas no RST, que se destinam a melhorar a
legibilidade/interpretacdo da informacdo transmitida pela sinalizagdo permanente e
temporaria”. Tal é o caso da sinalizagdo informativa relativa aos estabelecimentos
hoteleiros, que no Porto segue um modelo de design unico.

Na figura seguinte apresentam-se alguns exemplos de sinalizagéo direcional na cidade do
Porto.

Fig. 117 Sinalizagéao vertical de orientagao na cidade do Porto

De referir também que, ao contrario do que acontece em muitas cidades da dimenséo do
Porto, sao raros os exemplos de sinalizagao direcional localizada em portico sobre a faixa
de rodagem, mesmo nas vias com maior perfil, pelo que a esmagadora maioria dos
elementos de sinalizacao se encontra localizada sobre o passeio.
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Fig. 118 Sinalizagao rodoviéaria direcional de grande dimenséao na Rua Dr. Roberto Frias

7.1.7 Sintese

O sistema Rodoviario no Porto, com cerca de 700 quildmetros de extensao, encontra-se
dividido em cinco niveis hierarquicos, refletindo uma transicao gradual entre a rede de alta
capacidade, composta por autoestradas e vias rapidas radiais e a Via de Cintura Interna, e
arede de arruamentos urbanos.

Embora se trate de um centro urbano denso, em grande parte da sua extensao, a maior
parte da infraestrutura viaria local caracteriza-se por limitagdes significativas no espacgo
canal, garantindo apenas uma via de circulagcao por sentido, sendo raras as situacoes com
mais de duas vias por sentido. Fruto destas limitagdes, a imposicao de sentidos Unicos de
circulagao é frequente, em especial nos territorios de génese mais antiga. Como forma de
reduzir a pressao e o impacto da circulagao automoével foram impostas em algumas zonas
da cidade medidas de acalmia de trafego, como zonas de coexisténcia, zonas de
velocidade reduzida (identificadas como Rede 20) e, em locais mais sensiveis, Zonas de
Acesso Automodvel Condicionado. Na envolvente aos estabelecimentos de ensino foram
introduzidas zonas de Kiss & Ride, embora a falta de fiscalizacao perverta a sua utilizagéo
adequada.

Pretende-se que estas medidas melhorem a qualidade de vida urbana, promovendo um
ambiente seguro e sustentavel para todos os utilizadores da via publica. Este designio
encontra-se, porém, fortemente condicionado pelo aumento gradual nos niveis de
congestionamento médio na cidade, ndo s6 na rede viaria local, mas em especial na Viade
Cintura Interna e nas diversas autoestradas radiais. A Via de Cintura Interna é, atualmente,
uma das vias mais congestionadas do pais, com todas as externalidades associadas.

Este aumento do nimero de veiculos em circulagéao traduz-se, igualmente, numa pressao
acrescida no momento de procura de estacionamento, em especial por parte dos
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visitantes e trabalhadores que todos os dias se deslocam a partir de outros concelhos. Por
essa razao encontram-se em vigor varias medidas com o objetivo de tentar controlar a
oferta limitada de estacionamento, desde a existéncia de zonas de estacionamento
tarifado, abrangendo cerca de 12 mil lugares, maioritariamente localizados dentro do anel
da VCI, de bolsas de estacionamento exclusivo para residentes e de um sistema de
avencgas para residentes. A isto ha que somar-se, igualmente, uma oferta expressiva em
parques de estacionamento, aumentando a oferta em mais de 22 000 lugares.

Porém, a conjugacao de uma oferta insuficiente para suprir a elevada procura, a tarifagao
de um numero progressivamente superior de lugares de estacionamento, associadaauma
insuficiente fiscalizagao por parte da Policia Municipal, as limitagbes dos poderes de
fiscalizagéo e autuagao da concessionaria do estacionamento aos lugares que integram a
concessao, bem como de uma falta generalizada de civismo da populacao, leva a
proliferacdo do estacionamento ilegal, estimando-se que o mesmo tenha lugar em cerca
de 12% do total da extensao da rede viaria da cidade.

A logistica urbana, apesar de essencial para garantir o funcionamento das atividades
econdmicas, em especial do comércio e da restauragao, € por norma um foco de conflito
para a normal operacao do sistema viario. A analise demonstrou a existéncia de um
elevado défice de locais para cargas e descargas em zonas com elevada concentragéo de
comércio de rua. Esta situagcao propicia quer a paragem em segunda fila, diminuindo a
capacidade da rede viaria, quer o estacionamento em cima de passeios, impossibilitando
a circulacado pedonal. O estudo de caracterizagdo da logistica urbana realizado pelo
municipio, permitiu inquirir motoristas e operadores logisticos, que identificaram a Baixa
como a zona mais problematica da cidade dentro deste tema, seguindo-se a Ribeira, a
Avenida da Boavista e a zona do centro.

Dada a elevada complexidade da rede vidria e dindmicas de trafego, a importancia dos
sistemas de gestao de trafego, tém vindo a aumentar significativamente, levando a sua
implementagéo ao longo dos ultimos anos. A rede viaria do Porto encontra-se atualmente
monitorizada por 225 camaras de CCTV, espiras indutivas em pontos chave da
infraestrutura, permitindo a disponibilizagcéo de informagéao em 24 painéis em tempo real
sobre tempos médios de viagem. No entanto, é evidente a necessidade premente de
melhorar a monitorizagdo destas infraestruturas, integrando tecnologias avancadas e
utilizando dados em tempo real para otimizar os fluxos de trafego. Além disso, é essencial
que a informacao seja transmitida de forma mais eficaz aos utilizadores, para contribuir
para areducao da pressao na rede viaria e para a melhoria da qualidade de vida urbana.

A anélise as diferentes tipologias e aos sistemas utilizados para a informacao do publico
no transporte publico sendo analisadas na seccéo seguinte deste relatorio.

7.2 Sistema de transporte publico

7.2.1 Enquadramento

No ambito da Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, que aprovou o Regime Juridico do Servigo
Publico de Transporte de Passageiros (RJSPTP), os municipios passaram a ser as
autoridades de transportes competentes quanto aos servigos publicos de transporte de
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passageiros municipais, podendo associar-se, com vista a prossecucéo conjunta de parte
ou da totalidade das respetivas competéncias nestas matérias, ou por outro lado, delegar
competéncias para a sua gestao na Comunidade Intermunicipal/Area Metropolitana.

O Regime Juridico do Servico Publico de Transporte de Passageiros define as
competéncias por tipologia e escala de agédo dos transportes publicos. De forma mais
abrangente:

e Estado: tem essencialmente competéncias quando ao servico de transporte
publico de passageiros de &mbito nacional e do transporte ferroviario pesado.

e Comunidades Intermunicipais ou Areas Metropolitanas: sdo competentes
quanto aos servigos publicos de transporte de passageiros intermunicipais que se
desenvolvam integral ou maioritariamente na respetiva area geografica.

e Municipios ou associagdao de municipios: os municipios sdo as autoridades de
transportes competentes quanto aos servigos publicos de transporte de
passageiros na respetiva area geografica.

NACIONAL

INTERMUNICIPAL

Fig. 119 Escala de competéncias no ambito da gestao do servigo de transporte publico de passageiros

Nao obstante desta divisdo hierarquica é possivel que, de forma a agilizar os processos e
evitar a criacdo de uma equipa de mobilidade em transportes publicos em cada um dos
municipios, seja atribuida & Area Metropolitana/CIM a gestdo dos servicos municipais,
centralizando-se aqui o know-how necessario, havendo um efeito de escala na otimizacao
da gestao de recursos.

No municipio do Porto coexistem diferentes modelos em funcao das particularidades das
diferentes redes de transporte publico. Assim, o municipio é Autoridade de Transportes no
que respeita ao transporte rodoviario de passageiros. A Sociedade de Transportes
Coletivos do Porto S.A. (STCP) assegura o transporte coletivo publico rodoviario de
passageiros na Area Metropolitana do Porto, em regime de exclusividade dentro dos limites
do concelho do Porto, e no regime geral de concessao nos concelhos limitrofes -
Matosinhos, Maia, Valongo, Gondomar e Vila Nova de Gaia. No capital social da STCP,
participam seis municipios, estando a sua gestao e controlo a cargo do municipio do Porto
que detém a maioria do capital e que nomeia dois dos trés administradores. De referir
também que no &mbito da gestdo da mobilidade, parte das competéncias foram delegadas
em 2022 na STCP Servicos, que se encarrega da gestdo do Terminal Intermodal de
Campanha; da exploragao e gestao do Terminal das Camélias e do Terminal do Bom
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Sucesso, da exploracdo de varios parques de estacionamento (Trindade, Duque de Lougé,
Caminhos do Romantico, Viela do Anjo, Terminal Intermodal de Campanha, Palacio de
Cristal, Praca de Lisboa e Palacio da Justiga), e a exploragao e gestdo do Funicular dos
Guindais, do Elevador da Lada e das Escadas Mecénicas do Monte dos Judeus.

A par destas infraestruturas, foi também confiada a empresa “a realizagdo de todos os
estudos necessarios para a operacionalizacdo” do Ramal da Alfandega com um sistema
de transporte publico compativel com a utilizacdo do canal para modos suaves. O
contrato-programa a celebrar prevé ainda, no ambito do Plano de Logistica Urbana, que a
STCP Servicos seja responsavel pelo “planeamento e gestdo” de um conjunto de
infraestruturas de apoio a logistica urbana, conjugando as infraestruturas de apoio ao
transporte publico e individual, com as infraestruturas de apoio a logistica.

A Area Metropolitana do Porto compete a gestdo do contrato de concessao da rede UNIR,
que serve todos os concelhos da AMP.

No final de 2023 foi aprovado pelo Conselho Metropolitano do Porto a criagdo da Empresa
Metropolitana de Transportes, que devera também incorporar as valéncias dos
Transportes Intermodais do Porto (TIP), que gerem o sistema de bilhética intermodal
Andante. Fora do ambito de competéncias, quer do municipio do Porto, quer da Area
Metropolitana, encontra-se a operagéo da Metro do Porto e da CP Comboios de Portugal,
que sao geridas pelo Estado Central.

7.2.2 Transporte rodoviario

ASTCPtemorigemem 15 de maio de 1872, dataem que se realiza a viagem de inauguracéo
oficial da primeira linha de transporte publico urbano pelo sistema “americano” instalado
em Portugal pela empresa “Companhia Carril Americano do Porto a Foz e Matosinhos”.
Atualmente, é detentora da exclusividade da operagéao do servigo de dentro dos limites do
concelho do Porto e opera em regime de concessdao nos concelhos limitrofes de
Matosinhos, Maia, Valongo, Gondomar e Vila Nova de Gaia. Para além do servigo de
autocarro, a STCP opera também as linhas de elétrico histdrico, o Funicular dos Guindais
e, brevemente, o BRT (metrobus) da Boavista. Afrota da STCP é composta, atualmente, por
468 autocarros, 71% dos quais alimentados a gas natural e 14% de motorizagao elétrica,
sendo os restantes a diesel, e 7 carros elétricos historicos.
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O mapa seguinte ilustra a extensdo da rede no concelho do Porto, identificando-se a
existéncia de servigo ao longo de todos os principais eixos viarios e principais focos de
concentracao populacional.
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Fig. 121 Rede da STCP e infraestrutura de paragens no concelho do Porto
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Segundo consta no seu ultimo relatdrio e contas (2023), a STCP opera um total de 70 linhas
de autocarro e 3 de elétrico (embora a linha 22 se encontre encerrada desde 2021 devido
a construgao da Linha Rosa da Metro do Porto), servindo cerca de 940 paragens dentro do
concelho. Nesta contabilizacao esta incluida a rede de madrugada, composta por 11
linhas que circulam entre a meia-noite e as 6 de manha, sendo assim a Unica operadora de
transportes publicos rodoviarios na AMP que opera 24 horas por dia, 365 dias por ano. A
ultima reestruturacao da rede teve lugar no ano de 2005, altura em que foi totalmente
reformulada para se adaptar a operacao do sistema de Metro do Porto.

Com essa reformulacdo a maioria das linhas passou a adotar uma numeracéao de trés
digitos, com o primeiro digito a indicar a zona de destino.

e 2xx: Porto ocidental - 10 linhas
e 3xx: Linhas circulares -6 linhas
e 4xx: Porto oriental -5 linhas

e 5xx: Matosinhos -9 linhas

e 6xx: Maia-5linhas

e 7xx:Valongo -8 linhas

e 8xx: Gondomar -6 linhas

e 9xx: Vila Nova Gaia -8 linhas

E também frequente a criacdo de servigos especiais no &mbito de grandes eventos como
a Queima das Fitas ou a noite de Sao Jodo, transportando elevado nimero de passageiros,
em especial no periodo noturno.

As linhas de elétrico mantiveram a numeracgéao original. As linhas de madrugada seguem
uma numeracao sequencial do tipo xxM e as linhas de zona uma identificagcdo apenas com
letras, iniciando-se com a letra Z (atualmente 2 linhas).

Da figura anterior identifica-se também uma grande variabilidade na configuracdo das
ligacbes aos concelhos vizinhos. No caso de Matosinhos, Maia e Gondomar, identificam-
se varios pontos de ligacao, fruto da capilaridade da rede viaria a partir da Estrada da
Circunvalacao, o que contrasta com as linhas para Vila Nova de Gaia, que derivam a partir
de trés pontos de ligagcédo (pontes da Arrabida, Luiz | e Infante). Esta analise preliminar,
apesar de necessaria, peca por nao considerar origens e destinos, sendo até possivel que,
na verdade, as linhas disponibilizadas nao satisfacam as necessidades dos utilizadores,
nao se aproximando dos destinos pretendidos.

Apresenta-se de seguida a sistematizacao da rede a partir das principais origens/ destinos.
Esta analise ndo representa a cobertura de todas as linhas disponibilizadas em cada um
destes pontos agregadores de oferta, caso ndo se localizem no inicio ou fim de viagem.
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Fig. 122 Rede STCP por origem/ destino (Boavista, Hospital Sdo Jodo, Marqués e Campanha)

Iniciando-se na area envolvente a rotunda da Boavista, verifica-se que embora todas as
linhas selecionadas apresentem na sua designacdo “Boavista” a origem/destino nao é
igual para todas elas, sendo que, em alguns casos o término da-se na Estagcédo de Metro da
Casa da Mdusica e noutros no terminal do Bom Sucesso. A cobertura destas linhas é ampla
no concelho do Porto, irradiando para pontos como o Polo Universitario da Asprela, a
Estacdo de Campanha e o Marqués. A partir da Boavista estabelece-se também uma
ligacao direta a todos os concelhos servidos pela STCP, o que ndo acontece com todos os
pontos de término, como sera observado posteriormente.

Na analise as linhas com inicio e término na zona do Polo Universitario/ Hospital S. Joao
destaca-se a auséncia de cobertura de grande parte do territdrio da freguesia de Aldoar e
da freguesia de Ramalde, evidenciando a dificuldade na atracdo de estudantes para a
utilizagado do transporte publico que obrigaria a diferentes etapas de viagem e transbordos.
Destaca-se também a auséncia de ligacOes diretas a Vila Nova de Gaia, embora o impacto
seja minimizado com a ligagcéo direta pela linha amarela do Metro.

No casode linhas com origem e destino no Marqués identifica-se um numero mais limitado
de ligagbes, concentrados maioritariamente para fora do concelho do Porto (Maia e
Gondomar, respetivamente). Ja dentro do Porto a cobertura é mais limitada,
concentrando-se no eixo Constituigdo/Damiao de Gois — Boavista — Marechal - Castelo do
Queijo, fazendo assim com que o acesso nos territérios mais afastados e este eixo central
seja fortemente limitado.
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Para o caso das linhas com inicio ou fim em Campanha os tracados desenvolvem-se
exclusivamente dentro do concelho do Porto, servindo pontos importantes como o
Hospital de Sao Joao, a Zona Empresarial do Porto, a Boavista e o centro da cidade,
coincidentemente todos sao locais servidos pela rede de metro.

Apresenta-se de seguida a mesma analise, desta vez versando os pontos focais dos
Aliados, do Bolhdo, da Cordoaria, bem como de outros destinos.

Matosinhos

Vila Nova de Gaia

Rede STCP Densidade Populacional 0 0,5 1km A
. : 2 1
Por origem/destino (hab./km?) Concelho do enad
-~ Concelho do Porto Sistema de Coordenadas

—— Aliados 0 I 110000 - 20000;
: ' ! I e Limites Administrativos ETRS89 / TM-06

— Bolhdo 10-1000] I 120000 - 40000] +—+—+ Rede Ferroviaria nph
@ Cordoaria 11000-5000] [l 140000 - 57700] Rede Vidria

—— OQutras Origens /Destinos A Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024),

777 15000 - 10000] Corpos de Agua 0SM (2024)

Fig. 123 Rede STCP por origem/ destino (Aliados, Bolhéo, Cordoaria e outras origens/ destinos)

Para o caso das linhas que tém inicio ou fim nos Aliados verifica-se um forte pendor para a
metade ocidental do concelho do Porto, bem como para Matosinhos, Maia e Vila Nova de
Gaia. Na parte oriental da cidade a ligagao prolonga-se até ao centro comercial Parque
Nascente. O maior “vazio” identificado corresponde, em grande medida, ao territério da
freguesia de Paranhos.

As linhas da STCP com origem ou destino no Bolhdo apresentam caracteristicas
diferentes, mediante o territério servido. Por um lado, linhas que seguem para nascente
iniciam-se na envolvente ao Mercado do Bolhdo, linhas que seguem para norte, sul e oeste
utilizam mais a norte a rua do Bolhéo e rua de S& da Bandeira como se de uma circular se
tratasse iniciando e terminando servicos no quarteirdo ali existente. Assim, no Bolhdo
terminam linhas com diregao a Matosinhos, Maia, Gondomar, Valongo e Vila Nova de Gaia.
Com a excecgédo do eixo da Rua de Costa Cabral, estd patente a auséncia de ligacbes a
grande parte da freguesia de Paranhos, bem como a freguesia de Ramalde.
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Na Cordoaria as ligacdes sao maioritariamente radiais em diregcdo aos concelhos
periféricos, acompanhando os principais eixos de saida da cidade como € o caso da
Avenida AEP, Rua de Monte dos Burgos, Rua de Costa Cabral, Avenida de Fernao de
Magalhaes e Rua de Sdo Roque. Isto significa deixar de fora as ligagdes a todo o territério
compreendido entre a Boavista e a Foz.

Apenas a linha de elétrico (Passeio Alegre — Infante), naturalmente condicionada pela
extensao da infraestrutura, a linha 209 (Pasteleira — Prelada) e a linha ZC nao possuem
inicio ou término nos principais pontos agregadores de oferta.

Para além darede escrutinada anteriormente é importante olhar para a extensao territorial
da rede noturna da STCP, dado ser a Unica oferta de transporte publico apds os ultimos
servicos da rede de metro.
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Fig. 124 Rede noturna da STCP

Corpos de Agua Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

A maioria das linhas desta tipologia opera segundo uma frequéncia horaria em viagens
com cerca de 30 minutos ou menos, evidenciando velocidades comerciais relativamente
acima da média da STCP, justificadas pelos reduzidos volumes de trafego neste periodo
da noite, o que facilita a circulagéo. Esta rede tem nos Aliados o seu ponto nevralgico, com
a excegdo da linha 11M que, apesar de servir os Aliados, tem o seu inicio no Hospital de
Sao Jodo. A rede encontra-se também desenhada para possibilitar uma ligagado do Porto
aos concelhos vizinhos, com a exceg¢do da linha 2M que se desenvolve integralmente
dentro das fronteiras do concelho. Através da analise da figura anterior fica igualmente
evidente que esta rede cobre grande parte do concelho, demonstrando o seu valor
acrescentado para a mobilidade neste territério.
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Para além da STCP, a rede de autocarros na Area Metropolitana do Porto foi sendo
caracterizada, ao longo das décadas, pela presenca de inumeros operadores privados. Em
dezembro de 2023 este paradigma alterou-se com a entrada da operacdo da rede UNIR.
Este foi o nome definido pela Area Metropolitana do Porto para a nova concessdo,
destacando-se pela divisdo da operagao em 5 lotes (grupos de municipios), com o objetivo
de fornecer um servigco metropolitano, intermunicipal e municipal nos concelhos que

integram esta Autoridade de Transporte.

Tab. 19 Resumo dos lotes da Rede UNIR

Lote Operador

1. Norte Centro VIANORBUS

2. Norte Nascente NEX Con'tmental
Holdings

3. Norte Poente Porto Mobilidade

4. SulPoente Transportes Beira

Douro
5. Sul Nascente Xerbus

N° linhas

64
102
46
91

136

Concelhos servidos
Maia, Matosinhos, Trofa
Gondomar, Paredes, Santo Tirso,
Valongo
Poévoa de Varzim, Vila do Conde

Espinho, Vila Nova de Gaia

Arouca, Oliveira de Azeméis, Santa
Maria da Feira, Sao Jodo da Madeira,
Vale de Cambra

A numeracao das linhas da rede UNIR, com 4 digitos, segue, igualmente, uma légica zonal:

10xx:
12xx:
14xx:
16xx:
20xx:
2100:
30xx:
33xx:
35xx:
50xx:
51xx:
60xx:
63xx:
66xx:
70xx:
73xX:
80xx:
90xx:
95xx:

Arouca

Oliveira de Azeméis
Séo Jodo da Madeira
Vale de Cambra
Santa Maria da Feira

"Transfeira" Santa Maria da Feira

Poévoa de Varzim

"Rede Urbana" Pévoa de Varzim/ Vila Conde

Vila do Conde
Matosinhos (diurnos)
Matosinhos (noturnos)
Maia

Trofa

Santo Tirso

Valongo

Paredes

Gondomar

Vila Nova de Gaia
Espinho

A semelhancga do que acontece com a rede, todos os veiculos da rede UNIR apresentam

uma imagem visual unificada, embora no inicio da operagcao tenha sido frequente a

utilizacdo de veiculos alugados a outros operadores ou a veiculos importados que

aguardavam a imposicéo do esquema de cores final, em especial nos lotes 4 e 5.
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Fig. 125 Autocarro da UNIR

Das 439 linhas em operacao na rede UNIR o concelho do Porto € servido por 57 linhas. Ao
contrario daoperagédo da STCP, no interior do concelho do Porto os servigos operados pela
UNIR apenas podem proceder ao embarque e desembarque de passageiros em seis
pontos especificos, localizados maioritariamente proximo ao limite do concelho e com
ligagdes a rede de metro (com excegao do terminal das Camélias). Neste sentido, no
interior do concelho do Porto, a UNIR assume uma natureza puramente intermunicipal. O
rebatimento da rede UNIR no Porto é feito em seis pontos chave: Hospital de Sao Joao/
Polo Universitario, Estadio do Dragdo, Campanha, Camélias e Casa da Musica. Na figura
seguinte encontra-se sistematizada a operacado, a partir de cada um destes pontos
agregadores.
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Fig. 126 Rede UNIR no concelho do Porto e pontos agregadores de oferta

A figura anterior permite constatar ndo s6 a existéncia de uma divisdo geografica dos
servicos em cada um dos pontos agregadores, mas também a inexisténcia de servicos que
ligam diretamente os concelhos a norte e a sul do Porto. Isto significa que, por exemplo,
uma viagem entre a Maia e Vila Nova de Gaia (fora da area de cobertura do Metro) implique
sempre dois transbordos.

Na zona da Asprela, composta pelas interfaces do Hospital de Sao Jodo e do Polo
Universitario, convergem linhas dos concelhos de Gondomar, Maia, Matosinhos, Paredes,
Santo Tirso, Trofa, Valongo e Vila do Conde, sendo o principal ponto de ligagcédo da rede
UNIR no concelho do Porto. Ja o Estadio do Dragéo é o término de linhas provenientes de
Gondomar e de Valongo. A estacao de Campanha é o principal ponto de chegada das
linhas provenientes de Gondomar, embora também seja um ponto importante para os
concelhos de Arouca, Espinho e Sao Jodo da Madeira.

O Pargue das Camélias é o principal destino das linhas provenientes de Vila Nova de Gaia,
embora tenhatambém uma relevancia expressiva para as linhas dos concelhos de Arouca,
Oliveira de Azeméis e Santa Maria da Feira. Este é o Unico terminal que ndo se encontra
ligado a rede de metro. Ja a Casa da Musica é ponto de rebatimento de linhas provenientes
de Matosinhos, Santa Maria da Feira e Vila Nova de Gaia, sendo o unico ponto onde é
possivel o transbordo direto entre linhas provenientes do norte e do sul do Porto, em
autocarro.

Apesar do longo periodo para preparagéo da operagao da UNIR, desde o inicio da mesma,
tém sido frequentes as criticas, por parte dos utentes, a inexisténcia de informacéo ao
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publico, ao incumprimento de horarios e a alteracéo inesperada dos trajetos, em especial
nos lotes 4 e 5, que servem territdrios que nao possuem qualquer alternativa de transporte
publico. Nestes dois lotes sdo também frequentes os problemas com o sistema de
bilhética, quer ao nivel da validacao dos titulos ocasionais Andante, quer da aplicacéao
‘Anda’. Tal leva a que as viagens nao sejam contabilizadas, o que levara invariavelmente a
reducdo das comparticipagdes pagas aos operadores.

Ao mesmo tempo, nao existe qualquer canal de comunicagao ou qualquer ponto de
atendimento fisico, remetendo os passageiros as reclamacoes para as redes sociais e para
a comunicacgao social.

Apesar de o contrato de concesséo prever aimposicao de penalidades porincumprimento
do servico, a Area Metropolitana do Porto alega a falta de meios para proceder &
fiscalizagdo, atribuindo as culpas pelas falhas de servigo aos operadores. Esta situagcao
tem como consequéncia ultima a desisténcia dos utilizadores do transporte publico,
causando uma transferéncia modal para o automovel.

No nucleo de centros urbanos consolidados, onde o congestionamento assume por norma
indices mais elevados, é fundamental que o transporte publico rodoviario se consiga
manter competitivo face ao automaovel. Tal é possivel através da implementacgao de vias
dedicadas, mais conhecidas por vias ‘BUS’. Na cidade do Porto a rede de corredores BUS
apresenta uma extensao de aproximadamente 16km ao longo de eixos como a Avenida de
Ferndo de Magalhdes, Rua de Costa Cabral (principalmente no sentido de entrada na
cidade), Rua da Constituicao, Rua de Damiao de Gois, Rua do Campo Alegre, Rua de Julio
Dinis e Avenida dos Aliados. Com a excecao de Costa Cabral ndo estao incluidos os
principais eixos radiais na qual a STCP estrutura a oferta de ligagdo aos concelhos vizinhos,
como é o caso da Rua do Amial e de Monte dos Burgos.

Simultaneamente, a extensdo dos corredores BUS tem vindo a reduzir-se nos ultimos
anos, quer numa estratégia de minimizagao dos constrangimentos ao trafego automovel,
como teve lugar em vias como a Rua de Camaoes (entre a Travessa de Antero de Quental e
a Rua de Gongalo Cristovao) ou a Rua do Bonfim (entre a Rua de Pinto Bessa e o Campo de
Vinte e Quatro de Agosto), quer enquadrado na construgdo do metrobus, o que implicou a
eliminacao do corredor na Avenida da Boavista.

Nos corredores BUS da cidade do Porto podem circular ndo sé autocarros, mas também
taxis, motociclos e ciclomotores. Este regime exclui a circulagdo de veiculos de transporte
turistico e TVDE. No caso das ruas de Costa Cabral e da Constituicao (no trogo entre Serpa
Pinto e Pedro Hispano) a circulacao nos corredores BUS estd também aberta as bicicletas.
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Fig. 127 Corredor BUS na Rua de Costa Cabral

Para além dos corredores BUS existe no Porto uma categoria adicional, designada por
Corredores de Autocarros de Alta Qualidade (CAAQ). Enquadrada no Plano Diretor
Municipal, onde o objetivo passa pela melhoria da mobilidade urbana em transporte
publico, complementada com modos suaves, criando um corredor dedicado e
especializado para este modo, melhorando a sua imagem e atratividade, aumentando a
velocidade comercial, e reforcando a fiabilidade e pontualidade dos servigos,
apresentando para isso um espaco canal maioritariamente dedicado ao autocarro, com
caracteristicas apelativas como conforto nas paragens, disponibilizagcado de informacgéao ao
publico em tempo real, utilizando viaturas que se demonstrem energeticamente eficientes
para realizar a operacao nestes locais.

De acordo com o PDM, estes corredores desenvolver-se-iam na Avenida Ferndo de
Magalhdes, Ruas da Constituicdo, de Egas Moniz, de Damido de Gdis, de Jodo Pedro
Ribeiro e de Latino Coelho, materializando os CAAQ circulares, assim como na Rua do
Campo Alegre, Rua de Diogo Botelho, Praca do Império, e ao longo da futura Avenida
Nun’Alvares, formalizando um corredor radial.
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Fig. 128 Rede de Corredores BUS

Os corredores BUS tém um claro impacto na performance dos servigos disponibilizados,
aumentando a velocidade comercial permitem maior eficiéncia dos recursos e de gestao
de tempo. Repare-se que deixam de estar dependentes do congestionamento de trafego,
0 que contribui para o cumprimento dos horarios e para a fiabilidade do servigco de
transporte publico. Assim, considerando esses impactos, segue-se uma breve analise aos
principais indicadores de operacao no ano de 2023 e a sua comparacao com os dados de
2019, o ultimo ano onde ndo existe o impacto da pandemia.

Tab. 20 Principais indicadores de operacao da STCP
(fonte: R&C STCP 2023)

Indicador 2019 2023
Veiculos.km (milhdes) 22,1 22,3
Velocidade Comercial (km/h) 15,6 15,4
Passageiros transportados (milhoes) 76 73,6
Taxa de Ocupacgéao 14,3% 14,8%
Extensao Corredores Bus (km) 21,0 20,2
Taxa Cumprimento Servigo 96,2% 94,8%

No que concerne aos principais indicadores de performance desta rede, evidencia-se
desde logo que embora a produgao quilométrica tenha sido ligeiramente superior (cerca
de 200 000 veiculos.km) a velocidade média foi inferior (15,6 km/hem 2019 e 15,4 km/h em
2023). Tal é justificado, segundo o Relatdrio e Contas 2023 “pela alteragcdo de percursos
das linhas e aumento dos tempos de percurso, quer devido ao aumento de trafego nos
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trocos envolvidos”. O numero de passageiros transportados encontra-se também abaixo
dos valores registados antes da pandemia (menos 2,4 milhdes), embora a taxa de
ocupacado média dos veiculos seja superior (em cerca de 0,5%). A taxa de cumprimento do
servi¢o sofreu também uma ligeira reducao, sendo naturalmente um fator negativo para a
percecao positiva por parte dos passageiros.

Outro aspeto que importa realgcar nesta analise prende-se com a qualidade da
infraestrutura de paragens. No ano de 2023, no &mbito da nova concessao de publicidade
no espacgo publico, atribuida a Dream Media no territério dentro do anel da VCl e a JC
Decaux no territério fora do anel da VCI, foram substituidos todos os abrigos das paragens,
tendo em alguns casos sido instalados abrigos onde antes existia apenas um postalete.
Porém, atualmente, ainda sdo muitas as paragens que nao disponibilizam qualquer
cobertura, sendo também ponto negativo a reduzida dimensdo dos mesmos em algumas
paragens de elevada procura. Os maiores abrigos cobrem uma area de cerca de 12 m?,
correspondendo a um valor entre 12 e 24 pessoas, apesar de a maior possuir cerca de
metade deste valor. Rapidamente se conclui que esta dimensao € insuficiente para

paragens que disponibilizemm um nivel de servigo elevado e que terdo, a partida, uma
elevada procura.

Fig. 129 Exemplos de paragens de autocarro no Porto (abrigo tradicional e invertido)

Foi langcado em 2021 o concurso para a construgao da primeira fase de um sistema de Bus
Rapid Transit (BRT) entre a Rotunda da Boavista e a Praca do Império, correspondendo a
primeira fase, e entre a Rotunda da Boavista e a Praga da Cidade do Salvador,
correspondendo a segunda fase, resultando num total de investimento préximo de 77
milhdes de euros. Também conhecido como ‘Metrobus’, a data de elaboracdo deste
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relatério encontra-se em operacdo a primeira fase, estando a segunda fase em
construcao, prevendo-se o inicio da operacao ainda durante o ano de 2026. Apds entrada
em operacgédo das duas fases da linha de BRT, esperam-se 10,3 milhdes de passageiros,
conforme apresentado no Estudo de Procura da linha (Metro do Porto, 2022).
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Fig. 130 Tracado do BRT da Boavista

Utilizando veiculos alimentados a hidrogénio a ligagcdo entre a Rotunda da Boavista e a
Pragca do Império servindo sete estagoes, tera um tempo de viagem estimado de 12
minutos, e uma frequéncia de 10 minutos na hora de ponta. Ja a segunda ligagao partilhara
4 estacgoes da primeira fase e acrescentara 5 estagdes adicionais, proporcionando um
tempo de viagem de 17 minutos e uma frequéncia de 8 minutos na hora de ponta. Ao
materializaruma ligagdoem Y, no tronco comum destas duas ligagdes, entre a Rotunda da
Boavista e o cruzamento da Avenida da Boavista e a Praga do Império, sera oferecida uma
frequéncia média de 4 minutos durante a hora de ponta.

De acordo com o Instituto for Transportation & Development Policy (ITDP, 2024), um
sistema de BRT é composto por cinco elementos-chave.

e Via dedicada em todo o percurso: através da implementacédo de corredores
exclusivos e evitando assim qualquer atraso resultante da partilha de canalcom o
restante trafego viario;

e Alinhamento no centro da faixa de rodagem: garantindo o afastamento ao limite
exterior da faixa de rodagem, onde o estacionamento e as manobras de mudanca
de direcao dos restantes veiculos podem atrasar o transporte publico.
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e Aquisicao de titulos e validagao das viagens fora dos veiculos: nomeadamente
nas estacdes, comvista a eliminar atrasos com a venda de titulos pelos motoristas;

e Tratamento especial das intersegées: proibindo viragens a esquerda sobre o
canal do BRT, reduzindo atrasos causados pelo restante trafego;

e Embarque em plataforma de nivel: reduzindo os tempos de embarque e
desembarque, e facilitando o acesso a utilizadores com mobilidade reduzida.

O BRT da Boavista garante o cumprimento da maioria destes objetivos, em especial ao
longo do seu percurso na Avenida da Boavista. Porém, e com vista a minimizar os
constrangimentos a fluidez do trafego automaovel, no seu percurso ao longo da Avenida do
Marechal Gomes da Costa, os veiculos circulardo em canal partilhado com o restante
trafego rodoviario, levando invariavelmente ao estabelecimento de atrasos na circulagéo.
Por estarazao, esta sistema nao relne todas as caracteristicas para que lhe seja atribuida
a designacgao de BRT, sendo recomendada pelo ITDP a designagcao de ‘BRT creep’ (ITDP,
2024).

Fig. 131 Estagoes do Metrous da Boavista em etembro de 2024

Outros aspetos deste novo sistema estdo também sujeitos a critica, nomeadamente o
facto de que a intermodalidade na estagao ‘Casa da Musica’ sera incompleta, pois
obrigara, mesmo apds a expansao da estagcao de metro e a criagdo de novos acessos
pedonais na Avenida da Franca, a percorrer uma distancia de cerca de 200 metros e ao
atravessamento de duas ruas, facto que podera ter impacto na procura, em especial em
dias de chuva.
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Este projeto obrigou também a eliminacdo do corredor BUS existente na Avenida da
Boavista, e que servia varias linhas da STCP. Com a impossibilidade de circulagao dos
veiculos da STCP no corredor do BRT, dada a configuragcdo central das paragens
encontram-se duas alternativas em analise. A manutencdo do tracado das linhas,
partilhando o canal com o restante trafego numa zona caracterizada por elevados niveis
de congestionamento ou alteragcdes aos percursos das linhas o que levara
obrigatoriamente a um ou dois transbordos adicionais por viagem.

Em conjunto, estes aspetos terdo, necessariamente, um impacto fortemente negativo nas
expectativas criadas para este sistema, o que acabara por reduzir a sua atratividade e,
consequentemente, os niveis de utilizagao inicialmente previstos.

7.2.3 Transporte ferrovidrio

O transporte ferroviario no Porto caracteriza-se por trés modos diferentes: o elétrico, o
comboio e o metro.

CARRO ELETRICO

O primeiro carro elétrico de Portugal, e de toda a Peninsula Ibérica, comegou a circular ha
quase 130 anos no Porto, ao longo da Linha da Restauracéao, entre o Carmo e Massarelos,
desde 1895. Ao longo das décadas seguintes sdo inaugurados novos trogos, em especial
em direcao aos concelhos vizinhos. No seu pico na década de 1950 a rede contava com
150km de via e 38 linhas. A concorréncia dos autocarros a gasoéleo e os troleicarros
levaram a supresséao gradual das diferentes linhas ao longo da segunda metade do século
XX. Em 1996 apenas restava uma linha de elétrico em funcionamento. A falta de
investimento em material circulante foi outra das razdes para a eliminacao gradual do
servigo de elétricos no Porto, sendo a frota gradualmente vendida para diversos destinos
estrangeiros, principalmente pelo valor histérico.
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Fig. 132 Material circulante atualmente em uso nos elétricos do Porto

Atualmente encontram-se em funcionamento trés linhas: 1 (Passeio Alegre/ Infante), 18
(Massarelos/ Carmo) e 22 (Carmo/ Batalha), utilizando-se os veiculos historicos,
assumindo um caracter fortemente turistico. A natureza inerente deste sistema, servindo
maioritariamente o centro histérico e da cidade e a frente ribeirinha, associada a utilizagéo
de veiculos histdéricos e aimpossibilidade de utilizar titulos ocasionais do sistema Andante
(apesar de as assinaturas serem validas), faz com que atualmente a rede de elétricos no
Porto apresente uma procura maioritariamente turistica.
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Fig. 133 Representagao da rede de elétricos do Porto na década de 1950
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FERROVIA PESADA

A origem da ferrovia pesada no concelho do Porto remonta igualmente ao século XIX. No
ano de 1875 foi inaugurado o primeiro troco da Linha do Minho entre a estacao de
Campanha e Nine, em Braga. Nos anos seguintes foi inaugurada a ligagcao a sul, com a
conclusao da Ponte D. Maria Pia em 1877 e completando a ligagéo a Lisboa. Jaem 1896 é
inaugurada a estacao de Sao Bento e a ligacéo correspondente a estagdo de Campanha,
trazendo o comboio ao centro da cidade.

Porém, sao varias as ligacdes ferroviarias ja encerradas no concelho do Porto. No ano de
1888 entrou ao servico o Ramal da Alfandega, sendo utilizado por transporte de
mercadorias, até ao seu encerramento em 1989.

Ja a Linha da P6voa foi uma via-férrea de bitola estreita que ligou o Porto a Pévoa de Varzim
e a Famalicdo. O primeiro trogo desta ligacéo, entre a Boavista e a Senhora da Hora, em
Matosinhos, foi inaugurado em 1875, tendo o prolongamento a Trindade sido concluidoem
1938. Esta linha manteve-se em funcionamento até 2001, altura em que se iniciaram as
obras de integracao na rede de metro do Porto.

i

|

# _‘lf

Fig. 135 Estagao da Trindade, antes do fim da ligag&o ferroviaria
(fonte: Wikipédia)

A partir da estacado de Contumilderiva a Linha de Leixdes, uma ligacao inaugurada em 1938
com o objetivo de ligar o Porto de Leixdes a rede ferrovidria nacional. Desenvolvendo-se via
Unica, e apesar de pensada principalmente para o transporte de mercadorias, recebeu
trafego de passageiros entre 1938 e 1985 e entre 2009 e 2011. Desde 1938 nao sao
construidos novos trogos dedicados a ferrovia pesada no concelho do Porto.
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Fig. 136 Rede de comboios na Area Metropolitana do Porto

A rede de suburbanos do Porto é atualmente composta por quatro linhas (Aveiro, Braga,
Guimaraes e Marco de Canavezes), ligando 21 municipios e extravasando os limites da
Area Metropolitana. Para norte desenvolvem-se as linhas de Guimaraes e Braga que se
bifurcam na estagao de Lousado (Vila Nova de Famalicéo). Na estagéo de Nine, em Vila
Nova de Famalicao ocorre nova bifurcagéo, separando os servigos com destino a Braga e
Valencga (com passagem em Barcelos, Viana do Castelo e Valencga). Na linha do Marco, que
se separa das linhas de Braga e Guimaraes na estagao de Ermesinde (Valongo), destaca-
se a continuidade, apds a Estagcado do Marco de Canaveses para o interior do pais através
do Douro vinhateiro, com passagem em locais como Pinhdo, Régua, Tua e finalmente o
Pocinho.
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Para sul desenvolve-se a linha suburbana de Aveiro. Esta linha utiliza o canal da linha do
Norte, a mais importante ligacao ferroviaria do pais, passando por cidades como Espinho
e Ovar.

No inicio de fevereiro de 2025 a Linha de Leixdes foi reaberta ao servigo comercial de
passageiros, entre as estagdes de Campanha e Lega do Balio, em Matosinhos. Associada
a esta abertura destaca-se a construcdo de dois novos apeadeiros no concelho de
Matosinhos, um dos quais localizado a cerca de 500m do Hospital de Sao Joéo.

Ainda dentro da Area Metropolitana do Porto, identifica-se também a presenca da linha do
Vouga, atualmente em funcionamento entre Espinho e Oliveira de Azeméis e entre Aveiro
e Sernada do Vouga, no concelho de Agueda. A circulagdo no trogo central encontra-se
suspensa desde o ano de 2013 por motivos de segurancga, estando atualmente a decorrer
a empreitada de requalificacdo da infraestrutura.

Todos os servigos partilham o troco entre Sdo Bento e Campanha, enquanto para norte de
Campanhéa séo partilhadas as ligagdes das linhas de Braga, Guimardes e do Marco de
Canavezes. A rede de suburbanos do Porto possibilita uma ligagao rapida a alguns dos
principais pontos da periferia do Porto, como é o caso de Ermesinde, Valongo, Vila Nova
de Gaia e Espinho. Porém, a natureza radial desta rede faz com que, a semelhanga do que
acontece com a rede UNIR, os transbordos nos movimentos de e para sul sejam uma
necessidade. A coordenacao horaria por parte da CP apresenta também ineficiéncias,
sendo muitas vezes necessdaria uma espera superior a 30 minutos na estagcdo de
Campanha nestas ligacoes.

Dentro do concelho do Porto existem atualmente apenas trés estagbes com servigo de
passageiros: Campanha, Contumil e Sdo Bento, sendo Campanha o Unico ponto da rede
servido por comboios de longo curso.

Fig. 137 Servigos ferroviarios disponibilizados nas estagdes
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O acionista Estado detém, direta e indiretamente, através da CP — Comboios de Portugal,
99,90% do capital da Metro do Porto S.A. e o restante encontra-se repartido pela Area
Metropolitana do Porto (e municipios abrangidos pelo Sistema de Metro) com 0,07%, e a
STCP com 0,03%.

A rede de Metro do Porto, inaugurada em fases desde 2002, conta atualmente com 70
quilémetros, 6 linhas e 85 estacdes, servindo sete concelhos. O desenho da rede resulta
da conversao de antigas linhas ferroviarias (como € o caso da ligacdo entre o Porto e a
Pévoa de Varzim) e da construgéo de novas linhas, quer subterraneas, quer a superficie. A
tipologia adotada consiste num sistema de ferrovia ligeira, circulando em canal 100%
dedicado em todo o percurso. Apesar da existéncia de intersecdes com o trafego viario, o
metro dispoe sempre de prioridade semaforica.

Atualmente o sistema de metro cruza os concelhos do Porto, Matosinhos, Maia, Vila do
Conde, Povoa de Varzim, Gondomar e Vila Nova de Gaia, com trogos comuns a grande
maioria das linhas, como é o caso do troco entre a Senhora da Hora e Campanha,
partilhado pelas linhas A, B, C, E e F. Em contrapartida, a linha Amarela cruza todas as
outras na Trindade, fazendo desta estacdo o ponto central da rede Metro. Esta mesma
linha foi ainda no ano de 2024 ampliada em 3,15km a sul, no concelho de Vila Nova de
Gaia, desde a Estacao de Santo Ovidio até Vila D’Este.
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Fig. 138 Rede de Metro do Porto

Esta configuragéo de rede permite, de forma eficiente, ligar o Porto aos concelhosvizinhos,
bem como ligar diretamente centralidades relevantes como a Baixa da cidade, a Boavista
e o Polo da Asprela, servindo igualmente importantes interfaces como a Estacéo de

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 182 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



Campanha. Porém, o reduzido nivel de interligacdo entre linhas origina algumas
ineficiéncias, nomeadamente pela obrigatoriedade de realizar transbordo na Trindade nos
movimentos entre os concelhos a norte (Matosinhos, Maia, Vila do Conde e Pdvoa de
Varzim) e o Polo Universitario da Asprela, sobrecarregando a linha amarela (D).

No concelho do Porto a rede de metro desenvolve-se ao longo de 17 quildmetros, servindo
24 estacgoOes. Destas, 10 sao integralmente subterraneas, ao que se soma a estacao da
Trindade, cujo cais da linha D ¢é igualmente subterrdneo. As restantes estacdes sao de
superficie, embora com diferentes configuragbes em termos de arquitetura. Estagoes
como Hospital de Sao Jodo e Campanha disponibilizam uma cobertura integral de todo o
cais, estacdes como IPO e Francos uma cobertura de reduzida dimensao em ambos os
cais e Carolina Michaelis um misto entre as duas solugdes. A auséncia de cobertura
integral na maior parte das estacdes de superficie € geradora de criticas frequentes por

parte dos utilizadores deste modo de transporte, em especial pelo desconforto causado
em dias de chuva.

Fig. 139 EstacOes de Metro de Campanha, IPO e Carolina Michaelis

Apesar da localizagdo de muitas estagbes na proximidade a equipamentos publicos
importantes, as entradas das estacdes localizam-se sempre a partir da rua. A Unica
excegéo, no concelho do Porto, encontra-se na estagédo do Bolhao, onde existe também
uma ligagao direta (subterranea) entre a estagédo e o mercado.
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Na figura anterior é também identificado o Funicular dos Guindais, um pequeno trogco que
liga a Batalha a Ribeira, permitindo vencer um desnivel com mais 60 metros. Apos décadas
de abandono, encontra-se em funcionamento desde 2004, operando com uma frequéncia
de 10 minutos e operando entre as 08h e as 22h de domingo a quinta e entre as 08h e as
24h as sextas e sabados. No periodo de novembro a margo, o horario de funcionamento é
encurtado em 2h ao final do dia.

Encontram-se atualmente em construcao as linhas Rosa (G) e Rubi (H) que irdo garantir as
ligacdes diretas e sem transbordos entre Sao Bento e a Casa da Musica, bem como entre
a Casa Musica e Santo Ovidio. Trata-se de linhas com construgao complexa, em percursos
que se desenvolvem exclusivamente em tunel dentro do Porto, mas que também obrigara
a construcdo de uma nova ponte sobre o rio Douro. Estas novas ligagdes, a concluir entre
2027 e 2028, e que acrescentarao trés novas estacdes no Porto, permitirdo reforcar a
cobertura da rede no centro da cidade, bem como reforgar a ligagc&do entre o Porto e Vila
Nova de Gaia, descongestionando a linha amarela (D) a sul da Trindade. Ao mesmo tempo
tornarao a estacao Casa da Musica num dos principais nds da rede.
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Tab. 21 Estacdes de Metro no concelho do Porto

Estacao Tipologia Cobertura Linhas Servidas
Existentes
Aliados Subterranea Integral D
Bolhao Subterranea Integral A,B,C,E,F
Campanha Superficie Integral A,B,C,E,F
Campo 24 de Agosto Subterranea Integral A,B,C,E,F
Carolina Michaelis Superficie Parcial A,B,C,EF
Casa da Musica Subterranea Integral A, B, C,E, F, G*, H*
Combatentes Subterranea Integral D
Contumil Superficie Reduzida F
Estadio do Dragao Subterranea Integral AB,C,EF
Faria Guimaraes Subterranea Integral D
Francos Superficie Reduzida AB,C,EF
Heroismo Subterranea Integral A,B,C,E,F
Hospital Sao Joao Superficie Integral D
IPO Superficie Reduzida D
Lapa Superficie Reduzida A,B,C,EF
Marqués Subterranea Integral D
Nasoni Superficie Reduzida F
Nau Vitoéria Superficie Reduzida F
Pélo Universitario Subterranea Integral D
Ramalde Superficie Reduzida AB,C,EF
Salgueiros Subterranea Integral D
S3o Bento Subterranea Integral D, G*
Trindade Superficie/ Subterranea Integral AB,C,D,EF
Viso Superficie Reduzida AB,C,EF
Em construcéo
Campo Alegre Subterranea Integral H
Praca da Galiza Subterranea Integral G
Hospital Santo Anténio Subterranea Integral G

* ligagao em construgao

A cobertura da rede de metro do Porto ndo é tao extensa como, por exemplo, a rede da
STCP, facto que é naturalmente compreensivel, dado a magnitude do investimento que é
necessario para a sua concretizacado. Para este facto também contribuiu a natureza da
rede, que no concelho do Porto se caracteriza pela presenga de um tronco comum, e cujas
linhas bifurcam apenas fora do concelho. Com a conclusao das linhas Rosa (G) e Rubi (H)
a cobertura espacial desta rede sera reforcada dentro do concelho, embora todo o
territério entre a VCl e a frente atlantica manter-se-a fora da area de captacao deste modo
de transporte.

Em fase de projeto estado atualmente quatro ligacdes, a maioria em territério exterior ao
concelho do Porto. Sao elas a ligacao entre o Estadio do Dragéo e o Largo do Souto, em
Gondomar, o prolongamento da linha C do ISMAI até a Trofa, a ligagao entre o IPO e o
Estadio do Mar, também conhecida por ‘Linha de Sdo Mamede’ e a ligagédo entre Roberto
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Frias e o Aeroporto, na Maia. As novas ligagcdes a Matosinhos e a Maia terdo na zona do pélo
universitario da Asprela o seu ponto focal, onde também esta prevista a ligacdo do
prolongamento da linha Rosa. No planeamento desta expansdo da rede de Metro do Porto
sera crucial garantir a correta interligacao destas diferentes linhas, sob o risco de criar a
necessidade de varios transbordos que, naturalmente, reduzirdo a atratividade do servico.

Tab. 22 Resumo das linhas de Metro

Linhas Extensao Estacodes Validacoes
(km) (n°) (2023) (Milhoes)
Linhas existentes
A Senhor de Matosinhos - Estadio do Dragéo 15,6 23 12,09
B Pdvoa de Varzim - Estadio do Dragéo 33,6 36 12,08
C ISMAI-Campanha 20,8 24 10,86
D Hospital S. Jodo - Vila d’Este 11,6 19 24,35
E Aeroporto-Estadio do Dragéo 16,7 21 9,26
F Senhor de Matosinhos — Fanzeres 22,6 33 10,36
Linhas em construcao
G CasadaMusica-SaoBento 2,7 4 -
H CasadaMdusica - Santo Ovidio 6,3 8 -
Linhas em projeto

Dragao - Souto (Gondomar) 6,9 8 -
C ISMAI - Muro - Trofa 10,2 7 -

IPO - Estadio do Mar 6,5 8 -

Roberto Frias - Parque Maia-Aeroporto 13,0 16 -
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Fig. 140 Representagao esquematica da Rede de Metro do Porto em 2026
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7.2.4 Cobertura

Importa analisar a cobertura populacional da rede de transporte publico, ndo apenas pela
proximidade fisica ao servigo, mas também segundo o nivel de servigo oferecido. De facto,
€ importante conhecer nao apenas as zonas cobertas e fora da cobertura da rede de
transporte publico, mas também identificar os pontos mais beneficiados pela
concentragao de oferta em eixos especificos.

Para tal foram consideradas quatro categorias de qualidade da frequéncia média,
adaptadas ao contexto de uma cidade como o Porto. O territério identificado a verde na
figura seguinte representa a zona dentro da captacdo de paragens ou estacdes que
disponibilizam uma frequéncia média de 5 minutos ou menos durante a hora de ponta da
manha, sendo este o territdrio que apresenta, a partida, melhores condigbes para a
utilizagcdo do transporte publico. Segue-se, a amarelo, as zonas dentro da cobertura de
paragens com uma oferta entre 5 e os 10 minutos, e a laranja, as zonas com uma oferta
média entre os 10 e os 20 minutos. A vermelho séo identificadas as manchas de captagcéao
das paragens ou estacoes que disponibilizam uma oferta média de 20 minutos ou mais
durante a hora de ponta. As areas de captagao foram definidas, considerando um percurso
maximo a pé de 400m a partir de cada paragem da STCP e de 500m a partir de cada estacéao
de metro ou de comboio.

Tab. 23 Cobertura populacional do Transporte Publico
Populacao abrangida

Tipologia de servico STCP STCP + Metro + CP

Total % Total %
5 minutos ou menos 94670 40,8% 113679 49,0%
Entre 5 e 10 minutos 96 807 41,8% 82986 35,8%
Entre 10 e 20 minutos 28577 12,3% 24 361 10,5%
Mais de 20 minutos 5146 2,2% 5124 2,2%
Sem captagéao 6600 2,8% 5650 2,4%
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Fig. 141 Captacao da rede de transporte publico (STCP)

Numa primeira analise, considerando apenas a oferta da STCP, conclui-se que o nivel de
cobertura do territério € significativamente elevada, sendo que apenas 3% da populagéo
se encontra a mais de 400 metros de uma paragem. Destaca-se, nesta situacdo, o novo
foco de urbanizacao em Requesende, a envolvente a Nau Vitéria e a zona das Fontainhas.
A concentracdo de servico em certos pontos da rede leva também a existéncia de um
numero significativo de paragens que disponibilizam uma oferta elevada, beneficiando
41% da populacao do concelho. Destaca-se toda a zona do centro da cidade, mas também
a envolvente a eixos como a Avenida da Boavista, a Rua do Campo Alegre, Avenida da
Franca, Rua de 5 de Outubro, Rua da Constituicdo, de Egas Moniz, de Jodo Pedro Ribeiro e
de Latino Coelho, Avenida de Ferndo de Magalhaes e Rua de Sdo Roque da Lameira.

Enquadrado na categoria seguinte (entre 5 e 10 minutos), e abrangendo cerca de 42% da
populacdo do concelho encontra-se a envolvente a eixos como a Avenida do Marechal
Gomes da Costa, Rua de Séo Dinis e Rua de Monte dos Burgos, bem como grande parte do
territério da Foz. Em zonas com uma frequéncia média de circulagcao entre os 10 e os 20
minutos, onde reside cerca de 12% da populacao destaca-se a zona ocidente da Avenida
da Boavista, a envolvente ao Estadio do Dragéo. Finalmente, com a classe de oferta de
servico mais reduzida, e abrangendo cerca de 2% da populacdo, tem-se um conjunto
isolado de secgoes da cidade, como é o caso da envolvente a Rua Manuel Pinto de
Azevedo, na Zona Empresarial e o Bairro da Mouteira.
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Fig. 142 Captacgédo da rede de transporte publico (CP + STCP + Metro)

Incluindo na analise da oferta a Rede da CP e da Metro do Porto, as diferencas surgem na
envolvente ao troco Campanhé - Viso e ao longo da Linha Amarela, fazendo com que a
populacao que beneficia de uma oferta de servigo elevada aumente de 41% para 49%. A
envolvente as estacdes de Nau Vitéria e Nasoni, fora da cobertura da STCP, passam a
beneficiar do servigo da linha F, enquadrando-se na categoria de 10 a 20 minutos.

O ganho final de populacao dentro da cobertura do transporte publico, considerando estes
trés operadores é minimo face a oferta da STCP (0,4% ou 950 habitantes).

Os dados ilustram também que os servicos da CP e da Metro coincidem, territorialmente,
com a oferta da STCP, ilustrado pelas reduzidas diferencas entre os territérios com oferta
mais reduzida (acima dos 10 minutos). Este facto é, naturalmente, esperado, na medida
em que se espera que no territério do concelho do Porto o transporte ferroviario alimente
arede de autocarros.
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7.2.5 Zonamento, Tarifario e Bilhética

Arede de transporte publico da Area Metropolitana do Porto caracteriza-se pela utilizacdo
de um sistema de bilhética intermodal, o ‘Andante’. Este sistema, gerido pelos Transporte
Intermodais do Porto, entrou em funcionamento em simultdneo com a abertura do sistema
de metro e foi gradualmente, incorporando os diferentes modos de transporte, tendo sido
o primeiro sistema de bilhética intermodal em Portugal.

Atualmente sao disponibilizados diferentes tipos de titulos fisicos.

e Azul: cartdo em papel, ndo personalizado, para utilizagao ocasional. Recarregavel
com viagens ocasionais e com um prazo de validade de 1 ano. Custo: 0,60€;

e Prateado: cartdo personalizado para utilizagdo frequente. Recarregavel com
qualquer titulo de transporte (passes e ocasionais) e com um prazo de validade de
5 anos. Custo: 6€ (3€ para estudantes);

e Andante Tour: ndo recarregavel, valido em toda a rede intermodal por 24h ou 72h
apos a primeira validacao. Custo: 7,50€ (1 dia) ou 16€ (3 dias);

e Contactless: Cartao virtual associado a um cartdo bancario contactless. Permite
adquirir um titulo Z4;

e Cartao Porto.: Cartao do municipe do Porto, que agrega servicos e beneficios,
comportando também a funcgéo de titulo de transporte.

L)
¢
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Fig. 143 Titulos Andante (ocasional — azul e assinatura — cinza)

Os titulos, andante azul, podem ser adquiridos em qualquer maquina de venda
automatica, nas lojas Andante e nas lojas aderentes a rede Pagaqui. J& os titulos Andante
prateado apenas podem ser adquiridos nas lojas Andante. Os titulos Andante tour podem
ser adquiridos nas lojas Andante, Posto Turismo Aeroporto, bilheteiras CP com venda
Andante, pontos de venda Andante dos Municipios e agentes Payshop (identificados com
cartao Tour).
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Ja o cartao Porto., que apenas pode ser obtido por residentes no concelho do Porto, é
gratuito, podendo ser requisitado por via online ou em varios equipamentos geridos pelo
municipio. Desde julho de 2026 que todos os portadores deste cartdo podem requisitar a
associagao a um passe metropolitano de forma gratuita, podendo desta forma viajar sem
custos em toda a rede de transporte publico da AMP.

Para além dos titulos que obrigam a utilizagcdo de bilhetes fisicos, existe também a
aplicacdao movel ‘Anda’. Esta app destaca-se pelo seu algoritmo que otimiza o tarifario de
cada deslocacgao, fazendo sempre com que o utilizador pague o menos possivel pelas
viagens realizadas. Outras das funcionalidades disponibilizadas diz respeito ao
carregamento dos titulos fisicos Andante através da funcionalidade top-up, digitalmente.

O sistema Andante funciona por via da definicdo de um sistema zonal, ao contrario da
maioria dos sistemas onde se define um centro do sistema, envolvido por coroas. No
Andante, o centro do sistema é o ponto de partida de cada viagem, sendo calculado o titulo
a utilizar para cada uma das zonas da rede a partir deste ponto, criando anéis em redor do
ponto de origem em fungédo da abrangéncia do titulo de transporte. Cada zona é
identificada com um cédigo de trés letras representando o concelho associado (por
exemplo, as zonas do Porto encontram-se associadas as iniciais PRT) e um ou dois digitos,
consoante o nimero de zonas em cada concelho, embora existam excegdes pontuais. As
126 zonas associadas a este sistema, foram criadas recentemente zonas inter-regionais,
com vista a possibilitar o uso em viagens para fora dos limites da AMP, como acontece nos
concelhos de Esposende, Guimarées, Vila Nova de Famalicéo, Vizela, Pacos de Ferreira,
Penafiel, Castelo de Paiva, Ovar, Estarreja e Aveiro.

Este conjunto de zonas que supera a centena pode traduzir-se num sistema extremamente
complexo, especialmente para a percec¢do do utilizador ocasional, muitas vezes pouco
familiarizado com este funcionamento, mas que, no entanto, tera de escolher a zona
pretendida, entre todas as disponibilizadas. Este facto podera ser gerador de confuséo,
podendo ainda contribuir para a desisténcia de deslocagdo em transporte publico.

O concelho do Porto encontra-se dividido em trés zonas. A zona PRT1 que se desenvolve
no anelinterior a VCI, a zona PRT2, abrangendo o territorio fora do anel da VCl entre o limite
ocidental do concelho e a Rua do Amial (embora inclua também a zona da Senhora da
Hora, em Matosinhos) e a zona PRT3, que abrange o restante territorio concelhio.

A definicao destas zonas é mais relevante para a compra de titulos ocasionais que obriga
ao calculo das zonas utilizadas, considerando a origem, destino e o préprio percurso,
sendo que no minimo deve adquirir-se um titulo Z2, valido para duas zonas contiguas,
independentemente do modo de transporte utilizado (desde que inserido no sistema
Andante). Este titulo permite realizar qualquer viagem desde que a ultima validagéo seja
efetuada no prazo de 1h apds a primeira validagéo. A medida que se adquirem titulos com
mais zonas o tempo de validagao disponivel aumenta.

Para todos os utilizadores do sistema que ndo sejam portadores do cartdo Porto. aplicam-
se as regras tarifarias gerais do sistema Andante, que se apresentam de seguida.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 191 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



Tab. 24 Tipologias de titulos Andante ocasional (2026)

Titulo Custo (€) Duracdo maxima da viagem Custo 24 horas (€)
z2 1,40 1h00m 5,15
Z3 1,85 1h00m 6,65
Z4 2,30 1h15m 8,30
Z5 2,80 1h30m 9,90
Z6 3,25 1h45m 11,80
z7 3,75 2h00m 13,45
Z8 4,20 2h15m 15,10
Z9 4,65 2h30m 16,70

Em oposicéo, para o caso das assinaturas mensais em tipologia Normal, é possivel
adquirir titulos a partir de 30€, validos para 3 zonas contiguas ou para o interior das
fronteiras de um municipio a escolha do utilizador. De seguida é possivel percorrer todas
as zonas da AMP por 40€, ficando unicamente de fora as zonas criadas fora da AMP (zonas
IR) que obrigam a compra de titulos no valor de 50€.

No que diz respeito as diferentes tipologias de titulo, a recente Portaria n.© 7-A/2024, de 5
de janeiro, veio trazer algumas novidades, atribuindo assinaturas mensais gratuitas para
estudantes até 23 anos ou, em alguns casos, até 24 anos. Por acréscimo, surge o Decreto-
Lei n.° 21/2024, de 19 de margo que “estabelece o regime juridico do Programa de
Incentivo ao Transporte Publico Coletivo de Passageiros (Incentiva+TP), o qual substitui o
Programa de Apoio a Reducgéao Tarifaria (PART) nos transportes publicos coletivos de
passageiros e o Programa de Apoio a Densificagdo e Reforgo da Oferta de Transporte
Publico (PROTransP)”. E no conjunto de todos estes programas e apoios mencionados,
bem como outros (por exemplo, Portaria n.© 198/2021, de 21 de setembro) que surgem/sao
apoiados os descontos tarifarios para diferentes tipologias de titulo, conforme se podera
verificar na tabela tarifaria apresentada.
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Tab. 25 Tipologias de titulos Andante assinatura (2024)

. X Custo
LG Descricao 37 M li
Utilizador ou Metropolitano etropolitano
Municipal IR
Normal - 30€ 40€ 50€
soiage | Peros e e glos
(Circula PTD P - ’ 22,50€ 30€ 37,50€
FR/P) Agregados familiares com IAS
(Agregado familiar) < 1,2.
. Agregados familiares com
Circular PTA IAS (Agregado familiar) < 1,2; 15€ 20€ 25€
Estudantes até 23 anos (ou 24
anos caso sejam estudantes
Estudante de Arquitetura e Urbanismo, . . .
A . a L Gratuito Gratuito Gratuito
Ciéncias Farmacéuticas,
Medicina, Medicina Dentaria e
Medicina Veterinaria);
Individuos titulares do cartdo
Antigo de An'Flfgo Combater\te ede Gratuito 10€ 20€
Combatente viuva(o) de Antigo
Combatente;
Individuos titulares do cartdo
. de Antigo Combatente e com
Antigo mais de 65 anos e de vilva(o)
Combatente de Antigo Combatente com Gratuito Gratuito 7,50€
(32 Idade) g

mais de 65 anos;

Destinado a agregados
Familia familiares com, no minimo, 60€ 80€ 100€
dois elementos;

7.2.6 Informacao ao publico

A informacéao ao publico € um dos elementos essenciais em qualquer rede de transporte
publico, estando provada a relagéo positiva entre a disponibilizagédo de informacéao fiavel
erigorosa e aadesao ao transporte publico. No concelho do Porto ainformacgao ao publico
apresenta diferentes niveis de maturidade, em funcdo do modo de transporte e do
operador. No caso da STCP todas as paragens se encontram devidamente sinalizadas,
disponibilizando informacéao relativa as linhas servidas e horéarios de passagem. ASTCP e
a Metro do Porto recorrem a um software para producgao de informacgao que disponibiliza,
de forma automatica os horarios a paragem/ estagéo.

Arenovacéo dos abrigos das paragens na cidade do Porto gerou, no entanto, uma situagcao
caricata. No caso dos abrigos da JCDecaux a informagéo ao publico encontra-se visivel do
interior do abrigo, enquanto no caso das paragens da DreamMedia a informacé&o encontra-
se unicamente do lado de fora, dificultando a experiéncia do utilizador em dias de chuva.
Esta configuracdo néo permite informar devidamente o utilizador no caso da desativacao
temporaria da paragem.
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Fig. 144 Informagé&o ao publico disponibilizada nas paragens da STCP (Postalete, abrigo da DreamMedia e
abrigo da JCDecaux, respetivamente)

Para além da informacao estatica, vinte e cinco paragens (2% do total da STCP) dispdéem
também de informacéo ao publico em tempo real. Apenas é apresentada informacéao
relativa aos servicos da STCP, sendo indicada a linha, o destino e o tempo até a préxima
passagem.

Fig. 145 Painel de informagao em tempo real na Praga do Marqués
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—— Rede STCP

Fig. 146 Localizagéo das paragens da STCP com informacgéao ao publico disponibilizada em tempo real

O Hospital de Sao Joado é a zona com maior concentragao deste tipo de equipamentos,
dispondo de quatro painéis. Apesar de ser possivel encontrar painéis de informacao em
tempo real em locais com elevada oferta de transporte publico, como é o caso da Rua de
Julio Diniz, da Avenida de Ferndo de Magalhées, do Bom Sucesso, Cordoaria, Marqués ou
Trindade, os mesmos também se encontram presentes em localizagdes mais periféricas,
como nas imediag¢des do centro comercial Parque Nascente, no Mercado da Foz ou narua
de Nossa Senhora da Luz.

A informacéao sobre a operacao da STCP pode também ser consultada nos canais digitais.
No site da STCP podem ser consultados os trajetos de todas as linhas, bem como as
diferentes circulacdes programadas em qualquer hora do dia. A informacao em tempo real
pode ser consultada, em qualquer paragem, através do servico SMSBUS. A partir do envio
de uma mensagem de texto, com o cddigo da paragem para a qual pretende obter a
informacéao, para um contacto divulgado pelo operador, é possivel obter a informacao
sobre os proximos 4 autocarros a passar na paragem em questao, em tempo real.
Excetuam-se deste servigo, de acordo com informacéo do operador, as linhas de elétricos
1, 18 e 22, por nao possuirem GPS. Porém, o custo de 25 céntimos por mensagem,
desincentiva a utilizagao deste servico.
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Fig. 147 Exemplo explicativo da “SMSBUS”
Fonte: STCP, 2024

No que respeita a UNIR a situacao € radicalmente diferente. Em primeiro lugar destaca-se
a auséncia de qualquer informacao nas paragens, quer relativamente as linhas
disponibilizadas, quer aos horarios de passagem, estando as paragens sinalizadas
unicamente com o sinal de transito respetivo. A Unica excegéo dizrespeito ao Terminal das
Camélias, onde em cada cais se encontram identificadas as diferentes linhas.
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Fig. 148 Paragens de vérias linhas da rede UNIR sem qualquer sinalizagdo ou informagéo ao publico, no

Estadio do Dragéo e no Polo da Asprela

A informacao ao publico disponibilizada no website da UNIR encontra-se agrupada em
cinco ficheiros .pdf (um por lote), gerando documentos com mais de 100 paginas, cada um
com um modelo de design distinto, evidenciando a elaboracéao por diferentes entidades/
autores. A juntar a isto, ndo é indicado aqui ou noutro local as tarifas/zonas associadas a
determinada viagem, nem qual a linha da rede UNIR, sendo que o Planeador de Rotas do
website do Andante e a APP MOVE-ME retornam, muitas das vezes, informacodes contrarias
aos horarios ja referidos. Tal deve-se a inconsisténcias nas informacoes disponibilizadas
pelos operadores.

No caso daferrovia, tanto a Metro como a CP disponibilizam toda a informagao necessaria
aos passageiros, desde os horarios de circulagédo as frequéncias médias de passagem,
bem como informagdo em tempo real nos cais de embarque.
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Fig. 149 Informacao de horarios planeados na estagao de Sao Bento

Fig. 150 Painel de informagéao em tempo real nas estagdes de Campanha e dos Combatentes

Ainda sobre a informacédo ao publico é importante referir que nas estacdes de metro é
disponibilizado um mapa esquematico sobre a envolvente urbana, possibilitando uma
orientagao mais eficiente para os pontos de interesse.
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Fig. 151 Mapa com a caracterizagdo da envolvente na estagdo de metro do Marqués

7.2.7 Transporte fluvial

O Rio Douro apresenta-se como uma barreira natural a circulagao entre o Porto e Vila Nova
de Gaia. No entanto, este corpo de agua nunca foi um obstaculo inalcancavel. Ao longo
dos séculos foram-se criando pontes e também foram utilizadas embarcacoes para o
cruzamento entre margens. O modo fluvial sempre foi, ao longo dos anos, considerado
como uma opcgao viavel para a circulacao entre margens, ainda que apenas em 1961 se
tenha conseguido a devida autorizagdo para o servigo, sendo assegurado por duas
empresas nha altura. Mais recentemente, a viagem tinha uma duragcéo de 5 min e o custo
de um euro por pessoa e um euro por bicicleta ou trotinete.

Ja no final de 2020, o servigo de transporte fluvial autorizado foi encerrado, passando a
existir unicamente uma opgao de travessia do rio a cota baixa, o tabuleiro inferior da ponte
Luiz I, localizado a montante do Cais do Ouro e a Afurada. Este encerramento, e a
desativacao dos elevadores da Ponte da Arrabida que, em conjunto com o barco serviam
de forma diversificada, mas eficaz, os dois municipios envolvidos, veio trazer impactos
negativos a mobilidade de alguns habitantes.

Em resultado desta situagao, as deslocagdes entre a metade oeste do Porto e Vila Nova de
Gaia ficaram dependentes de uma Unica ponte a cota superior, a Ponte da Arrabida, onde,
em teoria, ndo é possivel a circulacdo pedonal e ciclavel.

Porém, desde 2026, foi retomada a ligagao fluvial entre o Porto e a Afurada, desta vez
garantindo a integracdo no sistema Andante, tendo também sido implementada uma
ligacéo entre a Ribeira e o Cais de Gaia. Estas ligagdes operam de segunda a quinta-feira,
das 07h30 as 20h00, a sexta-feira das 07h30 as 22h00, ao sabado das 09h30 as 22h00 e ao
domingo das 09h30 as 20h00, com uma frequéncia de 30 minutos.
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Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

Fig. 152 Percurso das ligagoes fluviais em operagéo entre o Porto e V.N. Gaia

As viagens nestas duas travessias fluviais sao gratuitas ndo sé para os portadores do
cartao Porto. mas também para os gaienses portadores do cartdo “Gaia Amiga”.

FLOR 00 545 4
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7
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Fig. 153 Embarcagao anteriormente utilizada na ligagao fluvial (fonte: Publico)
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7.2.8 Taxis

Embora vao surgindo nos ultimos anos novas formas de mobilidade, seja pela bicicleta,
trotinete elétrica, ou TVDE, transporte a pedido, entre outras, os servigos de taxi tém
persistido e mantém um papelimportante naquilo que sao as deslocagdes ndo pendulares
da populagao, por exemplo de idosos e turistas, conquistados pela facilidade de utilizacao
dos servigos, sem necessidade de terem de utilizar meios digitais para aceder aos
mesmos.

No concelho do Porto os taxis, para além de darem cumprimento a legislagdo nacional,
estdo obrigados a operar de acordo com o definido pelo Cédigo Regulamentar do Porto. E
aqui que no Artigo E-4/1.° se enquadram os servicos de taxi. Segundo o documento,
atualizado em julho de 2024, o Porto conta com um contingente de 726 unidades, cada
uma delas correspondente a uma licenca emitida pelo municipio.

O controlo e disponibilizagédo do servigo é feito através de uma escala de prestagéo
obrigatodria, contando com um regime de estacionamento “condicionado” que, segundo o
recente D.L. n® 101/2023, de 31 de outubro, prevé que “os taxis podem estacionar em
qualquer dos locais reservados para o efeito, até ao limite dos lugares fixados”. Embora
possam existir plataformas digitais dedicadas ao servico dos taxis, a requisicao via
telefone, ou nas pragas de taxis, continua a ser a forma mais comum de acesso a este
servigo. Esta anadlise ira, assim, centrar-se na localizagao das pragas de taxi.

Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Pracgas de Taxi (n° de lugares) Distancia a pé as Pragas (m) Densidade Populacional 0 0,5 1km A
2
. 1
® 10-5 B (0 -250[ [500 - 750[ (hab./km?) ]
E] - 1 200! Sistema de Coordenadas
@ 5-100 [250 - 500[ 0 110000 - 20000] ETRS89 / TM-06
0 - 1000 - 20000 - 40000
@ [10 - 20[ @ [20 - 26] Centralidades ] 1 ] ] nph
i 1000 - 5000 - 40000 - 57700
@ Principal #e Emprego ] 1 ! ] Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)
('. Mista #s Residencial 15000:10000],

Fig. 154 Pracas de Téxis no concelho do Porto
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Uma primeira observacdo do mapa permite identificar uma distribuicdo relativamente
homogénea pelo territério, ainda que com diferentes dimensdes (numero de lugares). A
freguesia que mais se destaca no que concerne ao niumero de pragas € a Freguesia do
Centro Historico, onde se fixam 23 pragas que disponibilizam no seu conjunto 196 lugares,
o que resulta em praticamente 9 lugares por pracga, oferta essa que revela potencialmente
uma elevada procura por estes servicos nesta freguesia. A freguesia do Bonfim conta
apenas com cinco pracgas, duas delas muito préximas entre si, no Campo de Vinte e Quatro
de Agosto. E no Hospital de S. Jodo e na Estacdo de Campanha que se encontram as
maiores pragas, com 26 e 22 lugares, respetivamente.

Cruzando a analise da distribuicao geografica das pracas de taxi com o sistema de
centralidades urbanas é possivel entender que esta localizagdo nao é fruto do acaso,
existindo umarelagao de proximidade com os locais de maior procura. Ainda assim, existe
um numero reduzido de centralidades onde nao € possivel encontrar-se nenhuma praga a
distancias inferiores a 500 metros (distancia ja muito penalizadora), de que sdo exemplo,
as centralidades mistas do Avis, do Campo Alegre, de Fernao de Magalhdes e de Santa
Justa. A situacdo mais penalizadora diz respeito ao evidente vazio na cobertura dos bairros
das Pasteleira, Pinheiro Torres e Paulo da Gama, no Bairro do Cerco e no Bairro do Regado.
Em outro quadrante, os bairros de Aldoar, Fonte da Moura, Campinas e Francos assumem
distancias pouco acima dos 500 metros.

7.2.9 Mobilidade como um servico (MaaS) e mobilidade partilhada

O conceito de mobilidade como um servigo (Mobility as a Service — MaaS) tem-se revelado
como um modelo inovador, cujo objetivo passa por alterar o paradigma pessoal de
propriedade pessoal de meios de transporte, nomeadamente o automovel, para solugoes
de mobilidade adaptadas as necessidades. Tal significa ndo sé combinar os servicos de
transporte publico regular, mas disponibilizar também servigos de transporte a pedido,
como TVDE, micromobilidade partilhada, transporte publico flexivel (TPF), entre outros.
Estas solucdes permitem, no entanto, integrar também valéncias para os possuidores de
automovel, como é o estacionamento e do carregamento de veiculos elétricos. Néo se
pretende necessariamente promover a intermodalidade entre estes modos, mas sim
fornecer uma experiéncia de mobilidade mais confortavel e eficiente.

No municipio do Porto também se tem assistido a uma crescente transformacao nas
opcoes de mobilidade urbana. Em 2018 iniciou-se no municipio do Porto a operagédo TVDE
(Transporte de Passageiros em Veiculos Descaracterizados a partir de Plataforma
Eletrénica), existindo atualmente onze operadores de plataforma eletronica TVDE a nivel
nacional, de que sdo exemplo as marcas Uber, Bolt e It’'s My Ride. No entanto, nao é
possivel aferir o nUmero de veiculos TVDE que circulam na cidade, isto porque a validagao
pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) é feita a escala nacional e as licengas
emitidas permitem a operagado em todo o territério portugués, sendo que cada empresa
pode operar com varios veiculos. De acordo com dados do IMT, cerca de 2742 empresas
operadoras de TVDE tém sede no conjunto dos municipios do Grande Porto,
nomeadamente Porto, Vila Nova de Gaia, Matosinhos, Maia, Gondomar e Valongo,
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ocupando o municipio do Porto o segundo lugar, dentre os referidos, com cerca de 756
registos no inicio de 2024.

Neste seguimento, a Assembleia Municipal do Porto aprovou um documento que
recomenda que se proceda a alteracao da lei que criou o regime juridico da atividade de
TVDE, com vista a integrar os municipios, de forma a permitir que estes possam definir o
numero de TVDE a operar no territorio. Pretende-se ainda que as autarquias possam ter
competéncia para determinar as condicées em que o TVDE pode desenvolver as suas
atividades nos respetivos territorios.

! vodafone P = ‘?0=Q fra] @ 1 -
« (i) \m& ‘ J Escolha uma viagem

Ramalde

10 e Castelo do Queijo »
\. TgadeTw

POPULAR

UberX =2 578 €

Q:’_’ 1650

Viagens diarias econémicas

Casa da Musica >

Lordelo
do Ouro

“ 3oz do Douro
=3 Uber Comfort 22 833€
Escolh desl % 1596
scolha uma viagem ou deslize para cima para ver mais Camfortable cank;with top rated ridera
UberX 22 578€
-\ J
Chegada ao destino s 16:50 @ Green 22 578 €
_e 1650
B\Q_, Viagens economicas e sem emissdes de
2 carbono
oy Green 578 €
o 1650
SV UberXL 23 1039 €
16552
L= UberX 5,00-700 € E S Viagens acessiveis para grupos de até 3
o 1650

Connect 712€

«Piy | Apple Pay > L‘ji 16:50

Send packages to friends & family

Confirmar UberX
Apple Pay

Fig. 155 Exemplo de pedido de viagem na aplicagao Uber

Apds a aprovacgao do regulamento que estabelece as regras para o seu funcionamento em
2020, surgiu o primeiro sistema de micromobilidade urbana na cidade, com a
disponibilizacéo de trotinetas elétricas e a definicdo de pontos de partilha. E importante
referir que o Porto foi dos primeiros concelhos a nivel nacional a regulamentar a atividade
desta solucdo de mobilidade.

O Coddigo Regulamentar do Porto estabelece que os veiculos de sistemas de partilha
podem circular em toda a rede rodoviaria do municipio, excetuando arruamentos incluidos
em zonas de acesso automodvel condicionado, em espaco dedicado a circulacao de
veiculos sobre carril, em corredores BUS, na estrada nacional 12 (também designada
Estrada da Circunvalacao), no conjunto denominado por Via de Cintura Interna (A20, A28
e A1) e respetivos nds de acesso, na Avenida AEP, nas pontes do Freixo, Luis | (tabuleiro
superior) e Arrdbida, em tulneis, arruamentos pedonais, pracgas, jardins urbanos e
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passeios. Este tipo de veiculos, independentemente de se tratar de trotinetes ou
bicicletas, podem circular na rede ciclavel.

Fig. 156 Trotinetes na Rua de Julio Dinis

De acordo com dados fornecidos pelo municipio, existem atualmente 222 pontos de
partilha no Porto, devidamente sinalizados, com capacidade para um total de 2.375
trotinetes. Este valor é superior ao valor de 2.230 trotinetes elétricas partilhadas que
atualmente se encontram em circulagdo na cidade. Os operadores Bird e Bolt
disponibilizam também bicicletas partilhadas, operando segundo as mesmas regras
definidas para a operacao das trotinetes.

Estes pontos de partilha seriam, em teoria, os Unicos locais onde seria possivel iniciar e
terminar uma viagem, devendo as aplicacdes modveis continuar a cobrar a viagem no caso
de abandono dos veiculos fora dos mesmos. Porém, é ainda comum encontrar veiculos
parqueados fora destes locais, fruto de limitagdes de cobranca por parte dos operadores
no caso do registo de cartdes bancarios pré-pagos.

No mapa da figura seguinte encontram-se representados os pontos de partilha e respetiva
capacidade, informacéao esta que é cruzada com a rede ciclavel existente e proposta para
0 municipio.
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Fig. 157 Localizagéo e capacidade dos pontos de partilha das trotinetes elétricas

Constata-se que a maior parte dos pontos de partilha se localiza no centro do Porto, na
Ribeira e na Alfandega, junto ao P6lo Universitario da Asprela, nas proximidades da Praca
Mouzinho de Albuquerque e da Avenida da Boavista e, também em alguns eixos das zonas
da Foz, de Ramalde, das Antas, de Campanha e da Constituicao.

Embora exista um elevado grau de correspondéncia entre os pontos de partilha e a rede
ciclavel, a reduzida extensao da infraestrutura dedicada a mobilidade ciclavel, facto que
sera demonstrado posteriormente neste relatério, faz com que, na esmagadora maioria
dos percursos, as trotinetes tenham de circular na faixa de rodagem, em partilha com o
restante trafego automovel. A ndo obrigatoriedade de utilizagéo de capacete aumenta, em
caso de acidente, orisco de lesbes graves ou mesmo fatais.

Apesar de existir uma relagéo de proximidade entre a localizagdo dos pontos de partilha e
as estacoes de metro e de comboio, o sistema de micromobilidade nao foi projetado numa
légica de intermodalidade, mas sim de curtas deslocacoes pontuais. Ndo existe integracao
bilhética destes sistemas de partilha com os restantes modos de transporte, sendo que os
valores praticados pelas operadoras sao elevados, variando, por norma, entre 20 e 25
céntimos por minuto, apés o desbloqueio do veiculo, que em algumas operadoras tem um
custo associado de cerca de um euro por utilizagéo.

Considere-se, por exemplo, uma pessoa que se desloca para o local de trabalho utilizando
trotinetes elétricas e que demora cerca de 10 minutos em cada viagem (ida para o local de
trabalho e regresso a casa). Em apenas um dia podera despender entre quatro e sete euros
nessas deslocagdes pendulares.
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Pode-se referir como exemplo de sistema de micromobilidade partilhada numa légica de
utilizacdo pendular e de intermodalidade, o sistema de bicicletas partilhadas Gira,
disponibilizado no municipio de Lisboa, em que o passe anual tem um valor de 25 euros, o
passe mensaltem um valor de 15 euros e o passe diario o valor de dois euros. Além disso,
a utilizacao do sistema de bikesharing é gratuito para quem dispoe de passe de transporte
publico.

Para compreender as dindmicas de utilizacdo desta solucao de mobilidade na cidade
foram analisados dados fornecidos pela CM Porto sobre a utilizagao de trotinetes no més
de setembro de 2023. Esta analise encontra-se agrupada segundo 71 pontos de origem e
destino, do qualresultaram quase 5000 pares para combinacoes de viagens possiveis. Os
resultados sdo apresentados no mapa seguinte, distinguindo-se as viagens entre zonas
distintas (interzonas) daquelas com inicio e fim dentro da mesma zona (intrazona).

Valfmgo Matriz de Fluxos Trotinete
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Maia ™. Al L O Sem Viagens

. T I i O 10-20
Matosinhos NS / 7 i ) ]20-50]
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Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)
Fig. 158 Matriz de fluxos do sistema de micromobilidade
Tab. 26 Zonamento da matriz de fluxos do sistema de micromobilidade
# Zona # Zona # Zona
1 Agramonte 25 Constituigao 49 Monte dos Burgos
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2 Aldoar 26 Corujeira 50 Oliveira Monteiro
3 Aliados 27 Covelo 51 Ouro

4 Amial 28 Cristo Rei 52 Parque da Cidade
5 Antas 29 Diamantina 53 Parque Oriental
6 Arca D’Agua 30 Estagdo de Campanha 54 Pasteleira

7 Areosa 31 Flores 55 Pinhais da Foz
8 Azevedo 32 Fluvial 56 Pinheiro Manso
9 Batalha 33 Fontainhas 57 Pélo Universitario
10 Bessa 34 Foz Nova 58 Prelada

11 Bolhao 35 Foz Velha 59 Priorado

12 Bonfim 36 Francisco Sa Carneiro 60 Ramalde

13 Bonjardim 37 Francos 61 Regado

14 Camoes 38 Freixo 62 Republica

15 Campo 24 de Agosto 39 Galiza 63 Ribeira

16 Campo Lindo 40 Garcia da Orta 64 S.Tomé

17 Carlos Alberto 41 Guindais 65 Santos Pousada
18 Carolina Michaélis 42 Hospital S. Anténio 66 Trindade

19 Carvalhido 43 Heroismo 67 Venezuela

20 Casa da Musica 44 Hospital S. Jodo 68 VILA NOVA DE GAIA
21 CDUP 45 Inatel 69 Vilarinha

22 Cedofeita 46 Lordelo do Ouro 70 Viso

23 Cerco do Porto 47 MATOSINHOS 71 Zona Industrial
24 Combatentes 48 Monsanto

As zonas com maior percentagem de viagens de curta extensdo, associados a viagens
intrazonas, correspondem a Ribeira (63) e a Vila Nova de Gaia (68), com 1784 e 1291
viagens respetivamente. Seguem-se a zonas da Foz Velha (35), Foz Nova (34) e Parque da
Cidade do Porto (52), contabilizando-se 639, 595 e 563 viagens respetivamente. Doze
zonas caracterizam-se pela auséncia de qualquer viagem intrazona, localizadas
maioritariamente na freguesia da Campanha.

A analise é significativamente mais complexa ao tentar interpretar os fluxos interzonas,
sendo, porém, claramente visiveis as preferéncias na utilizacdo deste tipo de transporte
na zona costeira, quer do mar, quer da marginal ribeirinha, ou ao redor do polo da Asprela.
O maior fluxo observado entre zonas registou-se entre as Zonas da Foz Nova (34) e Foz
Velha (35), com 892 viagens. Com valores préximos (863 viagens) tem-se a ligagéo entre a
a Ribeira (63), sendo que a maioria das viagens se inicia a sul, ou a ligacao entre a Foz Nova
(34) e o Parque da Cidade do Porto (52) com 834 viagens.

No “miolo” da cidade a complexidade dos movimentos é mais notéria, destacando-se a
relevancia das ligagcdes entre as zonas da Casa da Musica (20) e Oliveira Monteiro (50), e
um triangulo formado entre esta Ultima e as zonas dos Combatentes (24) e da Constituicéo
(25). A freguesia de Campanhéa e a metade norte da freguesia de Ramalde assume um
maior grau de isolamento face ao restante territério concelhio.

Para além da micromobilidade é importante referir as diferentes iteragdes no sistema de
transporte a pedido, ou transporte flexivel. O primeiro servigo de transporte flexivel na
cidade do Porto surgiu em dezembro de 2011, como um projeto experimental de quatro
meses. Operado pela STCP, nas noites de quinta-feira, sexta-feira e sabado, entre as
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00h:30 e as 05h:30, sob a designacao de “Gato”, este servigo destinou-se a providenciar
uma alternativa de deslocagao para a Baixa da cidade, apelando ao publico jovem. As
viagens eram realizadas entre o Hospital de Sao Jodo e a Igreja do Carmo, com percurso
variavel e de acordo com asreservas efetuadas. As reservas careciam de marcacao prévia,
por internet ou telefone, até uma hora e meia antes do servi¢o se iniciar. Durante as
primeiras quatro semanas de operacdo o servigco foi disponibilizado de forma gratuita,
variando posteriormente entre 1,40€ e 2€, conforme o niumero de utilizadores. No entanto,
0 servico nado se manteve apods o periodo experimental, uma vez que a adesao foi
considerada muito reduzida.

Fig. 159 Exemplo de autocarro do servigo “GATO”
Fonte: Publico, 2012

Em abril de 2024 o municipio decidiu implementar um projeto-piloto para a criagcdo de um
servico de transporte a pedido, assegurado por operadores de taxis. O projeto,
denominado “+ Perto”, teve como objetivo servir zonas com oferta deficitaria em
transporte publico regular, ndo tendo horarios pré-estabelecidos e atuando como
complemento ao servigo de transporte publico regular. Porém, o servigo foi terminado em
janeiro de 2025, por ndo terem sido atingidos os objetivos estabelecidos.



Fig. 160 Ponto de paragem do servigo “+ Perto”

O “+perto” encontrava-se disponivel apenas para titulares do Cartdo Porto., a um custo
fixo de um euro por passageiro, entre pontos predefinidos e até uma distancia maxima de
2,5km. As reservas podem ser efetuadas através de um site ou por telefone, até 20 minutos
antes do periodo horario pretendido. O servigo disponivel entre as 6h e as 24h, nao
apresentava limite de viagens e permitia a agregacao de pedidos com lotagcdo maxima de
trés passageiros por veiculo.

Cinquenta pontos de paragem encontravam-se predefinidos, com o objetivo garantir a
otimizacgéo dos percursos, sendo sinalizados no local com um postalete préprio. No mapa
da figura seguinte apresentam-se esses pontos, assim como a sua relagdo com as
paragens do servigo regular de transporte publico da STCP.
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Fig. 161 Localizagédo dos pontos do servigo “+ Perto” e relagédo com as paragens da STCP

De acordo com o mapa anterior identifica-se que o servigo “+ Perto”, embora com uma
cobertura territorial abrangente excluia uma percentagem relevante do territdrio
concelhio, correspondendo em grande medida as freguesias do Bonfim e de Santo
Ildefonso. De referir também que alguns dos principais equipamentos da cidade nao se
encontravam servidos, como é o caso dos Hospital de Sdo Joao e de Santo Antdnio.

A maioria dos pontos de paragem deste servigo (64%) encontrava-se a mais de cem metros
de paragens da STCP, o que é expectavel, na medida em que este servigco pretendia
complementar a oferta de transporte regular. E na freguesia de Campanha e a norte da
freguesia de Paranhos que é possivel encontrar uma maior articulagdo com a rede de
transporte regular, pois a menor densidade de equipamentos publicos implica a
complementaridade com a rede de transporte regular.

Em complemento, o municipio continua a disponibilizar o servigo “Taxi Saude +65”, para
quem tem 65 ou mais anos, permitindo a deslocacdo a estabelecimentos de saude
situados no Porto por dois euros por viagem, num limite maximo de 18 viagens.

No que dizrespeito aos modelos de carpooling e carsharing, surgiu no iniciodo ano de 2010
um servico de carpooling, denominado ‘citizenn’, a cargo da Transdev, que colocou vinte
viaturas em operacao, espalhadas por dez pontos da cidade. A utilizagcdo deste servico
carecia de uma inscrigéo prévia e de reserva, sendo o valor estabelecido para fragdes de
uma hora. Inicialmente existia a modalidade de utilizagcdo com assinatura mensal, com um
valor de 12 euros, que depois deixou de ser obrigatdria, em troca de um ligeiro aumento do
preco pago por quildmetro, que passou a custar mais quatro céntimos. Assim, das 8h as
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22h, o preco por horavariava entre 2,49 euros e 3,49 euros, e das 22h as 8h entre 0,99 euros
e 1,99 euros, dependendo do veiculo utilizado. Este servico de partilha de automoveis
existiu durante cerca de quatro anos, tendo-se extinguido em 2014.

7.2.10 Transporte ocasional, servigo shuttle e servigo turistico

A crescente pressao turistica no Porto encontra-se estreitamente relacionada com a
existéncia de um maior nimero e de uma maior diversidade de servigos de transporte
ocasional, turistico e shuttle na cidade. Desde servigos transfer para o aeroporto, shuttles
de hotéis, excursodes turisticas, passeios guiados em veiculos de menor capacidade, tours
tematicas, sdo multiplos os veiculos que circulam atualmente na cidade por motivagoes
turisticas.

Em 2017 desenvolveu-se o regulamento para a circulagao do transporte turistico na cidade
do Porto, que estabelecia paragens proprias para autocarros hop-on hop-off, tuk-tuk e
minitrain, assim como os arruamentos em que cada um podia operar, definindo uma janela
horaria de circulagédo entre as 9h e as 20h. Em 2023 realizou-se uma alteragédo a este
documento, que veio limitar a circulacao de tuk-tuk, comboios e autocarros turisticos ao
periodo compreendido entre as 10h e as 22h, numa tentativa de aliviar a pressdo no
periodo mais critico de congestionamento da manha.

No decorrer de 2024, foi apresentada uma proposta cujo objetivo passava por alivar a
presséao de veiculos para fins turisticos no uso do espacgo publico. Pretende-se, com isto,
colocar em pratica um projeto experimental que ira atuar sob trés veiculos especificos, os
tuk-tuk, os comboios turisticos e os transportes ocasionais com excursoes turisticas, e
que inclui a criagcdo de uma Zona de Restri¢céo (ZR).

A ZR ficard compreendida entre a Rua de Gongalo Cristévao e o Tunel da Ribeira, com
demarcacdes entre a Rua dos Bragas, a Rua de Cedofeita, a Rua da Restauracao, a Rua
Bandeirinha, a Rua da Alegria e a Rua de Fernandes Tomas. De forma a balizar a area da
Zona de Restricdo a veiculos turisticos ndo autorizados e transportes ocasionais, o
municipio pretende colocar sinalizagdo tempordria em 14 ruas. Sera ainda constituida
uma equipa dedicada da Policia Municipal para fiscalizar a implementacdo da zona
dedicada.

Nos mapas das figuras seguintes podem-se observar as atuais zonas para percursos
turisticos, paragens e zonas de drop-on/drop-off, assim como a futura Zona de Restricédo e
as zonas em que os autocarros ocasionais serao autorizados a parar e estacionar.
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Fig. 162 Circuitos e zonamento transporte turistico —- municipio do Porto
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Fig. 163 Circuitos e zonamento transporte turistico — Centro do Porto
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No caso dos veiculos com lotagao igual ou inferior a nove lugares (de que sdo exemplo os
tuk-tuk), pretende-se que a circulacao seja limitada através de um concurso para a
atribuicao de licengas a cinco empresas, que poderao colocar em circulagao até oito tuk-
tuks. No caso dos autocarros hop-on hop-off, pretende-se atribuir duas licengas,
permitindo cada uma delas operar com doze viaturas. Assim, contabilizam-se um maximo
de 40 tuk-tuk e de 24 autocarros hop on - hop off que poderédo circular na Zona de Restricéo
desenhada pelo municipio. O objetivo € que a circulagdo dos veiculos seja controlada
através da instalagcado de GPS e de um distico de identificacdo. Atualmente, o municipio
desconhece o numero de veiculos turisticos que percorrem o centro da cidade.

Esta nova medida prevé, ainda, que os comboios turisticos deixem de operar na cidade.
Estes veiculos dispoem de licenga de operagao até 2026, ndao estando prevista a sua
renovagao.

Relativamente aos transportes de servicos ocasionais com excursdes turisticas, o
municipio pretende que estes possam apenas parar em trés locais especificos da cidade,
nomeadamente no Terminal das Camélias, no Polo Universitario e no Parque de
Estacionamento da Alfandega, com percursos pré-definidos. Estes pontos localizam-se
fora da manchada ZR.

Nao obstante, e também no decorrer de 2024, o municipio do Porto decidiu alterar a tabela
de precos referente aos terminais e interfaces municipais de forma a permitir que os
espacgos, sob gestdo da STCP Servigos, pudessem ser utilizados pelos operadores de
autocarros ocasionais para parqueamento dos veiculos. Face a lotagéo limitada do parque
de Sao Roque, o municipio propds a utilizagcdo dos parques das Camélias e do Polo
Universitario. A preocupacdo estava sobretudo relacionada com os autocarros que
chegam a cidade e se concentram, muitas vezes, estacionados na zona da Cordoaria e na
Avenida dos Aliados. De acordo com o municipio, este pedido chegou pelas préprias
operadoras e sera convertido na incorporagao da tarifa de parqueamento para servigo
ocasional em regime de rotacao e no ajuste do horario aplicavel a tarifa noturna.

Os mapas das duas figuras anteriores permitem constatar que a zona onde circulam os
veiculos turisticos com capacidade inferior a 9 lugares (onde se incluem os tuk-tuk) é
maioritariamente o centro do Porto e a Ribeira, prolongando-se a Norte até a Praca Dr.
Francisco Sa Carneiro (anteriormente designada Praga de Velasquez), e a Oeste até a Foz
Velha. De acordo com os dados fornecidos pelo municipio, existem 6 locais onde estes
veiculos podem efetuar paragem, nomeadamente na Rua dos Mercadores, na Praca de
Léios, no Passeio Alegre, no Passeio de S. Lazaro, na Rua de Santa Catarina, na Praga das
Flores, na Praga Velasquez e, ainda, nas proximidades da Praca Carlos Alberto. A nova
zona de restricao a ser implementada nao vem condicionar a zona de circulagcdo nem os
locais de paragem, mas sim o nimero de veiculos que poderéo circular na Baixa do Porto
e na Ribeira, onde se encontram grande parte dos pontos de interesse turistico.

No que diz respeito aos veiculos com capacidade superior a 9 lugares (onde se incluem os
autocarros hop-on hop-off, os autocarros ocasionais e os comboios turisticos), constata-
se que o0s percursos realizados pelos mesmos nao se resumem a cidade do Porto,
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prolongando-se, por exemplo até ao concelho vizinho de Vila Nova de Gaia. Dentro do
Porto, os circuitos tém a sua maior representatividade nas zonas da Baixa e Ribeira, apesar
de se prolongarem desde o Freixo até ao Parque da Cidade, passando pela zona das Antas,
da Avenida da Boavista e da Foz do Douro. O servigo efetuado por este tipo de veiculos
dispde de 24 zonas para paragem e 31 para drop-on/drop-off, na sua grande maioria em
localizagbes muito proximas. Quer as paragens, quer os pontos drop-on/drop-off se
destinam ao embarque e desembarque de passageiros, mas enquanto as primeiras
permitem paragens mais longas, os drop-on/drop-off destinam-se a paragens breves que
tém como objetivo facilitar o acesso dos passageiros a areas turisticas de forma mais
eficiente e criando menos constrangimentos nos fluxos de trafego. Estes locais de
paragem distribuem-se por varias zonas da cidade, como a Avenida da Boavista, a Foz do
Douro, a Alfdndega, o Palacio de Cristal e o Freixo, mas com uma evidente predominancia
na Baixa e na Ribeira.

As novas medidas definidas pelo municipio vém alterar a operagao deste tipo de veiculos.
No caso dos autocarros hop on — hop off, a principal mudanca prende-se com o controlo
do numero de veiculos que poderao circular dentro da Zona de Restricdo. Ja em relagéo
aos autocarros ocasionais com excursoes turisticas, as alteragdes serdo maiores, com 0s
locais para embarque e desembarque de passageiros resumidos ao Terminal das
Camélias, ao Polo Universitario e ao Parque de Estacionamento da Alfandega, e a
circulagéo fora da mancha da Zona de Restrigéo.

7.2.11 Interfaces

Uma das principais condigdes para o bom funcionamento de um sistema de transportes é
a promocao da intermodalidade, possibilitada através de interfaces, infraestruturas que
permitem o acesso a rede de transportes e a ligagao entre o mesmo ou diferentes modos
de transporte. Apesar de uma interface poder apresentar dimensodes e naturezas variaveis,
espera-se que permita a ligacédo entre modos, sem perdas de tempo significativas, em
condicoes de seguranca e conforto, seguindo os principios basicos de acessibilidade
universal e de integracdo urbana.

Com base nestas caracteristicas, e partindo do modelo de classificacao definido no PDM
do Porto, foi definida a seguinte hierarquia de interfaces:

- Interface de 1.° ordem: comporta fluxos elevados e assegura conexoes entre diferentes
modos de transporte, desempenhando uma funcéao primordial as escalas da cidade, da
area metropolitana, regional, nacional e até internacional. Neste caso, enquadra-se o
Interface Intermodal da Campanh3;

- Interface de 2.° ordem: comporta menores fluxos e menos possibilidades de ligagao entre
modos do que o anterior, desempenhando uma fungao primordial ndo sé a escala da
cidade, como da area metropolitana e, em certa medida, a escala regional. Dentro deste
nivel encontram-se as interfaces da Casa da Mdusica, de Sao Bento e da Asprela,
nomeadamente Hospital de Sao Joao e Polo Universitario;
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- Interface de 3.° ordem: pontos de transbordo, muitas vezes sem infraestrutura formal,
normalmente associados a ligacao de apenas dois modos de transporte, desempenhando
uma funcédo primordial a escala da cidade e da area metropolitana. A este nivel
enguadram-se as interfaces do Dragao, do Bom Sucesso, as Camélias, assim como os
polos Intermodais da Trindade e do Marqués.

As referidas interfaces, assim como o respetivo nivel hierarquico e os tipos de servigo de
transporte publico apresentam-se no mapa seguinte.

Maia

/\,/,/ //;:;:dlz;’.;c:_\ A /A\/‘\'E

Matosinhos

- Polo Universitario

9 Gondomar

Casa da Musica } Marqués

Estadio do Dragdo

e ~ ®
Bom Sucesso
@ \
Trindade Campanha

( Sao Ben(;

~ - Camélias '_,':

¢ Vila Nova de Gaia

0 0,5 1km
Hierarquia das Interfaces —— Concelho do Porto L A
T leltesvllkl‘imwstratlvos Sistema de Coordenadas
1.2 Ordem ——+ Rede Ferrovidria Rede Viaria ETRS89 / TM-06
‘ 220rdem —— Rede Metropolitano Edificado ﬂph
Rede Transporte Publico Rodoviério Espagos Verdes
@ 3:°0rdem Corpos de Agua Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

Fig. 164 Localizagdo e hierarquia das interfaces de transporte publico na cidade do Porto

As interfaces localizam-se integralmente na metade oriental da cidade, articuladas em
grande medida pela rede de metro e de comboio. Apesar de ndo se considerar a zona da
Cordoaria uma interface de transportes para a presente analise, importa referir a sua
importancia no sistema de mobilidade do Porto. Existem treze linhas da STCP cujo
percurso abrange as paragens localizadas na envolvente da Cordoaria, nove das quais
iniciam ou terminam o seu servigco nesta zona. A tabela seguinte apresenta as interfaces
tendo em consideragao o tipo de servigos de transporte disponibilizado.
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Tab. 27 Relacéo entre as interfaces e os servigos de transporte disponibilizados
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£ 9 5 x & o T 5

s § ¢ & NN RN

2 ] g X P a S c &

Z &8 £ 3 & & ¢ & & &

Bom Sucesso 3 x x J  J  x x x v
Camélias 3 x x N4 x x x x x x
Campanha VAV IV N IV IV IV IV
Casa da Musica 2 x v | VvV x x x NAREV4
Estadio do Dragéao 3 x v I vV VS x x v
Hospital S. Jodo 2 x v | VvV x x x x v
Marqués 3 x v | vV S x x x x N4
Polo Universitario 2 x v v v % x v v
Sao Bento 2 v v Vv x x x v
Trindade 3 x v v x x x NAREN4

A interface de Campanha, a unica de nivel hierarquico 1, é a unica infraestrutura a
disponibilizar todos os modos de transporte contemplados. Com a excegéo das interfaces
do Bom Sucesso e das Camélias é disponibilizada ligagdo com a ferrovia, quer ligeira quer
pesada. O autocarro esta presente em todas as interfaces e o taxi apenas se encontra
ausente do terminal das Camélias, dado que a pracga de taxis mais proxima se localiza na
Rua de Alexandre Herculano. Apenas duas interfaces oferecem a opgéo de park & ride,
nomeadamente o Estadio do Dragdo e Campanha, sendo esta ultima a Unica que conta
com um sistema de kiss & ride. A inexisténcia de uma zona dedicada ao embarque e
desembarque de passageiros em automoveis representa um problema significativo, com
veiculos a parar frequentemente na faixa de rodagem para essas operacoes. Esta situacéao
nao so6 intensifica os constrangimentos de trafego, como coloca os passageiros em
contextos de desconforto e inseguranca.
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ParqueMetro Wumlmmaauaunmo

> Assinatura Park & Ride: 17,00€/més

(complemento a "Assinatura Andante” do Metro e valido para estacionar mensalmente até 20h/di

> Tarifa nofmal: max. LZbE até 24 h

(fracdes de 15 min; 0,30€ até valor max. didrio)

| > Dias de jogo no estadio: 7,00 €]

(entrada em vigor 4 horas antes do inicio de jogo)

Fig. 165 Informacao de Park & Ride na interface do Estadio do Dragao

Das dez interfaces em estudo, s6 Campanha e o Polo Universitario dispdem de ligacao a
rede ciclavel. No entanto, a infraestrutura existente apresenta muitas vezes um desenho
desadequado e é frequentemente utilizada para fins que néo a circulagéao de bicicletas,
sendo o estacionamento ilegal de automdveis uma das situacdées mais recorrentes. Nao
obstante, todas as interfaces da tabela, com a excecdo das Camélias, dispdéem de
infraestrutura para o estacionamento de bicicletas. Quanto aos pontos de partilha de
trotinetes elétricas, constata-se que o mesmo esta ausente das Camélias, do Hospital de
Sao Joao e do Marqués.

Fig. 166 Ponto de partilha e infraestrutura de estacionamento de bicicletas no TIC

De forma a se realizar uma analise quantitativa e comparativa dos diferentes aspetos das
diversas interfaces de transporte publico da cidade do Porto, construiu-se uma matriz de
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avaliagcdo multicritério. Esta matriz considera diversos critérios que impactam a
experiéncia do utilizador e a qualidade do servico, tendo como principal objetivo a
identificagdo dos pontos fortes e das dareas de melhoria, assim como a futura
materializacdo de uma ferramenta que permita a monitorizacdo e implementacao de
melhoria continuas.

Paratal, foram consideradas quatro categorias principais, mais concretamente o desenho
e acessibilidade, o conforto, a seguranca e o servico de transporte publico disponibilizado,
as quais foram atribuidos pesos distintos, de acordo com o respetivo nivel de relevancia
no ambito de um plano de mobilidade urbana sustentavel. Em cada uma dessas categorias
enquadraram-se posteriormente diversos indicadores, também com diferentes pesos
relativos. A tabela seguinte resume as categorias e indicadores considerados desta
primeira analise, assim como as ponderagdes atribuidas.

Tabela 1 Matriz com indicadores para avaliagdo das interfaces

Categoria Peso Indicador Peso
(%) (%)
A Relevéancia no Sistema Urbano 10
B Desenho universal 10
Desenho e Acessibilidade 40 C Ligacao fisica entre modos 10
D Relevancia da Sinalética 5
E Clareza da Sinalética 5
F Bancos e abrigos 10
G Sanitarios 5
Conforto 35 H Comércio, Alimenta.(;éo e Servigos de 10
Apoio
| WiFi e carregamento 5
J Sobreocupacéao 5
K Iluminagéo e segurancga 2,5
Seguranga 10 L Vigilancia 2,5
M Limpeza e manutengao 5
N Informacéao estatica 5
Sgrvi.go de Transporte 15 o Informagéo em tempo real 5
Publico
P Venda de bilhetes 5

A categoria que aborda as tematicas do desenho e acessibilidade conta com o maior peso
na classificagdo das interfaces (40%), baseando-se em indicadores que avaliam a
relevancia da interface no sistema urbano, o desenho universal, a qualidade da ligacao
fisica entre modos, assim como a relevancia e a clareza da sinalética.

Com uma ponderacao de 35% na avaliagdo global das interfaces considera-se o conforto
do utilizador, avaliando-se aspetos como as condi¢cdes de espera proporcionadas,
relativamente aos bancos e abrigos, aos sanitdrios, ao comércio existente, alimentagéo e
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servigos de apoio disponibilizados, a existéncia de WiFi e carregamento para dispositivos
eletrénicos, assim como o nivel de sobreocupacao da interface.

Os indicadores que se relacionam com o servico de transporte publico tém um peso de
15%, e consideram parametros como a existéncia e qualidade da informacao (estatica e
em tempo real) disponibilizada ao publico na interface, assim como as opgdes para venda
de bilhetes dos diferentes modos de transporte.

Finalmente, com um peso global de 10% consideram-se as condi¢cdes de seguranca
efetiva e percecionada pelos utilizadores da interface, avaliando-se indicadores como a
iluminacao do espaco, o tipo de vigildncia existente e, ainda, a qualidade da limpeza e da
manutenc¢éo.

De forma a avaliar os indicadores referidos, foi definida uma escala quantitativa, de 1 a 4,
em que a pontuagdo 1 representa o pior cenario e a pontuagédo 4 o mais favoravel. Na
tabela seguinte apresenta-se a escala numérica conforme os parametros considerados.
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Indicador

Tabela 2 Matriz para avaliagao quantitativa das interfaces

1

Elevada distancia a
fungbes urbanas
relevantes (>1000m)

Existéncia de
escadas ou degraus
sem alternativa de
percurso
Distancias elevadas
entre modos
(>100m). Sem
ligagoes pedonais
dedicadas

Sem sinalética

Sem sinalética

Sem bancos ou
abrigos

Sem instalagées
sanitarias

Sem alimentagéo ou
comeércio

Nao disponivel

Sobreocupagéo
frequente durante
todo o dia

Iluminagéao
insuficiente

Sem vigilancia
Limpeza inexistente.
Degradagéo fisica

generalizada

Sem informagéo
estatica

Sem informagéo em
tempo real

Semvenda de
bilhetes

Pontuacao

2
Relativamente
distante a fungodes
urbanas relevantes
(>200m)

Rampas e elevadores
em alguns percursos

Distancias curtas
entre modos
(<100m). Sem
ligacOes pedonais
dedicadas
Sinalética indicando
apenas alguns
servicos de TP
Sinalética pouco
legivel
Com bancos ou
abrigos. Area de
espera parcialmente
coberta
Com instalagdes
sanitarias mas com
fracas condigdes de
manutengao e
higiene

Apenas maquinas de
venda

Wi-Fi disponivel na
maioria dos locais

Sobreocupagéo
frequente nos
periodos de ponta

Iluminagao
insuficiente em
muitos locais

Vigiléancia ocasional

Limpeza pouco
frequente. Poucos
sinais de degradacgéao
fisica
Informacéao para
alguns servigos

Informagéao em
tempo real para
alguns servigos

Comvenda de
bilhetes
automatizada

3

Proximidade média a
diversas fungoes
urbanas (< 200m)

Rampas e elevadores
em todos os
percursos

Distancias elevadas
entre modos (>100m).
Ligacdes pedonais
dedicadas

Sinalética indicando
alguns servigos de TP
e/ou equipamentos
Sinalética de facil
leitura

Bancos e abrigos.
Area de espera
totalmente coberta

Com instalagdes
sanitarias pagas e em
condigdes adequadas

de manutengéoe

higiene
Pequena variedade de
alimentacéoe
comércio

Wi-Fi disponivel em
todos os locais

Sobreocupagéo
pouco frequente,
mesmo nos periodos
de ponta
lluminagao
insuficiente em
alguns locais
Vigiléancia regular ou
CCTV

Limpeza frequente.
Poucos sinais de
degradacgéo fisica

Informacéao para
todos os servigos,
mas de dificil leitura
Informagéao em tempo
real para todos os
servigos, mas de
dificil leitura
Comvenda de
bilhetes apenas em
quiosque/ loja

4

Proximidade a
diversas fungoes
urbanas (<100m)

Rampas e elevadores
em todos os
percursos. Com
pavimento tatil

Distancias curtas
entre modos (<100m).
Ligacdes pedonais
dedicadas

Sinalética indicando
todos os servigos de
TP e equipamentos
Sinalética bilingue e
de facil leitura

Bancos e abrigos.
Infraestrutura
totalmente coberta

Com instalagdes
sanitarias gratuitas e
em condigdes
adequadas de
manutencgao e higiene
Grande variedade de
alimentagéoe
comércio
Wi-Fi disponivel.
Carregamento de
dispositivos méveis

Sem sobreocupacgéao

Iluminagéo adequada
em todos os locais

Vigilancia regular e
CCTV

Limpeza frequente.
Sem sinais de
degradagéo fisica

Informacéo para
todos os servigos e de
facil leitura
Informagao em tempo
real para todos os
servigos e de facil
leitura
Comvenda de
bilhetes automatizada
e em quiosque/ loja



Aplicando-se os critérios e a escala referidos a cada uma das interfaces, obtém-se a
seguinte tabela, que incorpora a pontuacao atribuida a cada indicador, assim como a
avaliagado quantitativa global de cada interface apds a aplicagcdo dos pesos respetivos.
Importa referir que a atribuicao destas pontuacoes teve como base uma analise critica, de
que integrou a visita e a utilizacao de varios modos de transporte em todas as interfaces
mencionadas.

Tabela 3 Aplicagao da matriz de avaliagéo as interfaces

Categoria

Indicador

Desenho e Acessibilidade

Conforto

Seguranca

N NN =2 WW-= = WN wWwNN w N BomSucesso
NN NNMNDMNNMN=NOWON = N CasadaMuisica
NN W= NWRN WA= NNN ® N PoloUniversitario

N W Wwww=N-/MNWNOWOWNN AN SjoBento
N W WN W= NWA-ANNOWON w N Trindade

Servigo de Transporte Publico

= 2 A DNNWN-= = NWNDIMNN w Camélias

BN NWNW=NWW= N W= wN Campanha
N NN WNW-= = AN w N Estadiodo Dragao

AN NMNN-2S 2 NN®WAaS N -= w A~ HospitalS.Jodo
NN WNW=INND-=A=NDNN S Marqués

PO0ZIIrAR-=—I@mMMmMOUO®™D>»

3 4 2 4 4
Avaliacao Geral da Interface 24 24 22 23 25 24 23 23 28 2,8

A anadlise da tabela acima permite concluir que a maior classificagédo obtida é de 2,8, nas
interfaces da Trindade e de Sao Bento, e a menor é de 2,2 na interface de Campanh3,
surpreendentemente a interface com o nivel hierarquico mais elevado.

Bom Sucesso
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O polointermodaldo Bom Sucesso, localizado estrategicamente junto ao Mercado do Bom
Sucesso e proximo a Rotunda da Boavista, funciona com um importante hub da STCP,
sendo ponto terminal de seis linhas (402, 503, 508, 704, 803 e 907) e ponto de passagem
de sete linhas (201, 208, 204, 303, 501, 902, 903).

Na categoria de ‘desenho e acessibilidade’, e apesar da proximidade a diversas fungdes
urbanas relevantes, como a Praga de Mouzinho de Albuquerque, o Mercado do Bom
Sucesso e Centro Comercial Cidade do Porto, o principal aspeto negativo diz respeito a
prépria configuracao da interface, composta pelo edificio do Terminal, no Largo de Ferreira
Lapa e disponibilizando dois cais de embarque e uma paragem e duas paragens de
autocarro adicionais no arruamento imediatamente a sul, mas que obriga ao
atravessamento da faixa de rodagem.

Fig. 167 Interface do Bom Sucesso — edificio do terminal e paragens na via publica

Na categoria de ‘conforto’, embora o edificio do terminal possua cobertura integral e varios
locais de espera sentados, 0 mesmo nao acontece nas duas paragens isoladas, onde os
abrigos sao subdimensionados para a procura nos periodos de ponta, facto que se pode
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tornar problematico nos dias de chuva. Nao é disponibilizada qualquer rede sem fios.
Relativamente a comércio ou alimentacao e lojas, existe apenas um pequeno quiosque,
porém permanentemente encerrado a data do levantamento. A separagao dos fluxos de
espera de passagem de pedes torna a sensagao de sobreocupacao pouco frequente,
mesmo nos periodos de ponta. No edificio do terminal sdo disponibilizadas instalagdes
sanitarias, que se encontram em bom estado, embora sejam pagas.

No que respeita as condigdes de seguranca destaca-se pela negativa a auséncia de
qualquer tipo de vigilancia, apesar de as condi¢des de iluminagao serem, na generalidade,
adequadas. A limpeza, embora pouco frequente, ndo impede que os sinais de degradacao
fisica sejam pouco visiveis.

Quanto ao servico de ‘transporte publico’ é disponibilizada informacgao direcional nos
diferentes cais. Porém, a mesma encontra-se desatualizada. Por exemplo, é feita
referéncia a linha ZM da STCP, que ja ndo opera, bem como a linhas dos operadores
Resende e Espirito Santo, que foram substituidos pela UNIR. No Terminal é disponibilizada
informacdo em tempo real relativamente aos servigos disponibilizados e respetivos
horarios, enquanto nas paragens isoladas apenas é providenciada informagao estatica.
Neste terminal encontra-se uma loja Andante, onde é possivel realizar a compra de
bilhetes e solicitar informacgdes.

Fig. 168 Interface do Bom Sucesso - Sinalética de orientagao

Camélias

O terminal rodoviario do Parque das Camélias localiza-se na zona da Praga da Batalha, no
interior do quarteirdo delimitado pelas ruas do Duque de Loulé, de Alexandre Herculano,
do Sol e de Augusto Rosa, e serve de apoio a operagédo da rede UNIR, servindo 12 linhas.
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Este terminal ndo possui ligagéo direta a STCP, embora seja possivel aceder na Praca da
Batalha as linhas 207, 300, 400, 904 e 905 e a linha 301 na Rua Saraiva de Carvalho. Estas
paragem ndo fazem, no entanto, parte desta interface.

Fig. 169 Interface das Camélias - Visao geral a partir da Rua de Augusto Rosa

Este terminal encontra-se numa posicao relativamente central ao centro da cidade,
embora com uma alguma excentricidade. Ainda sobre a categoria de ‘desenho e
acessibilidade’ e apesar da disponibilizagcdo de rampas e de pavimento tatil nos acessos a
partir da Rua de Augusto Rosa, as ligagdes a Rua de Alexandre Herculano, a nascente,
possuem uma natureza menos digna, sendo que nao existe qualquer sinalizagdo a indicar
a presencadainterface. A sinalética no interior do terminal permite identificar os locais de
embarque e os equipamentos de apoio, embora em muitos casos se apoie em pictogramas
de pequena dimensao.

No que respeita as condi¢gbes de conforto, a area de espera, embora coberta néo é
suficientemente extensa para albergar a procura nas horas de ponta. Por essa razao é
disponibilizada uma sala de espera e instalagdes sanitarias apesar de, no momento de
elaboragcao deste relatorio, ndo se encontrarem abertos ao publico. Nao existe, porém
qualquer instalagcado de comércio ou alimentagdo nem Wi-Fi. A sobreocupacgéo é frequente
nas horas de ponta, dada a definicdo de paragens de 5 linhas em alguns cais.

No que concerne a segurancga a iluminagédo do espaco € insuficiente, principalmente na
ligacdo a Rua do Duque de Loulé. A vigilancia do espacgo é ocasional. Tratando-se de uma
intervencao recente, ndo se identificaram sinais de degradacéo fisica.
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Nos primeiros meses de 2026 foi corrigida uma das principais lacunas deste terminal,
gracas a instalacdo de informacao horaria em cada um dos cais. Porém, ndo existe
qualquer equipamento para a venda de titulos de transporte.

NEE

Fig. 170 Interface das Camélias - Indicagéo dos servigos disponibilizados num cais
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Campanha

A interface de Campanha serve todas as ligagOes ferroviarias da cidade, os servigos das
linhas A, B, C, E e F) da Metro, € ponto terminal das linhas 205, 206, 207, 400, 404 e ZR da
STCP e de 11 linhas da UNIR. Para além da estagcao ferroviaria original, inaugurada em
1875, melhorada na década de 1990 e ampliada em 2005 com o Terminal de Entre Douro e
Minho, esta infraestrutura recebeu uma estacao de metro em 2004, e mais recentemente,
em 2022, o Terminal Intermodal de Campanha (TIC). O TIC foi concebido com o objetivo de
criar uma estrutura fisica que albergasse os servicos de longo curso dos diferentes
operadores que até a data se distribuiam pela cidade.

s L

>

e

Fig. 171 Interface de Campanha - Diferentes espacgos
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A sua caracterizacdo na categoria de ‘desenho e acessibilidade’ é negativamente
influenciada por diversos fatores. Em primeiro, a sua localizagcdo na macroestrutura
urbana da cidade, faz com que se encontre relativamente distante a fun¢gdes urbanas
relevantes. Em segundo, como resultado do processo de evolugéo desta infraestruturaem
diferentes fases e por diferentes entidades a legibilidade da interface e a experiéncia dos
utilizadores sdo negativamente impactados. A integracdo dos diferentes modos de
transporte nesta interface mantém-se problematica. Uma das principais razdes decorre
da utilizacao de diferentes estilos de sinalética, por vezes confusa e de dificil leitura, que
nao se encontra padronizada. Como exemplos mais paradigmaticos mencionam-se o
pictograma utilizado no TIC para a estacgéo ferroviaria, correspondente ao logo da CP e nao
a um comboio, e no caso da estagao ferroviaria o pictograma TIC ao invés de uma
representacdo de um autocarro. Esta situagcdo tem especial impacto para novos
utilizadores da infraestrutura e principalmente para turistas que, previsivelmente, néo se
encontrardo familiarizados com esta simbologia.

Fig. 172 Interface de Campanha - Exemplos de sinalética

As distancias entre os modos de transporte sdo consideraveis, em especial na ligacao
entre a ferrovia e o TIC, podendo ultrapassar os 600 metros, muito por culpa do diferendo
entre as diferentes entidades gestoras desta interface (Infraestruturas de Portugal, Metro
do Porto e STCP Servigos) e que teve como consequéncia a ndo execucgao das ligagoes
entre os cais 1 a9 e o tunel de acesso ao TIC. Esta ligagao sera previsivelmente executada
no &mbito do projeto de construgéo da estagao de alta velocidade.
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Quanto as condicdes de conforto disponibilizadas e sendo uma interface que integra
servicos de transporte desde a escala urbana até a escala nacional e internacional,
observam-se elevados niveis de sobreocupacgéo, durante grande parte do dia, resultado do
dimensionamento inadequado dos espacgos ao fluxo esperado de utilizadores.

Porém, o principal problema registado no TIC diz respeito aos frequentes
congestionamentos de transito frequentes no acesso a esta infraestrutura, resultado de
um subdimensionado crénico da infraestrutura rodovidria de acesso. Numa unica via de
transito sobrepbe-se o0 acesso dos autocarros de longo curso, dos autocarros da STCP, dos
taxis, dos TVDE e dos automoéveis particulares, quer para o parque de estacionamento quer
para o Kiss&Ride. O fluxo de saida do estacionamento automaével conflitua, também, com
todos estes movimentos.

Fig. 173 Interface de Campanha - Acesso a zona de embarque/desembarque de passageiros do TIC

De realgar também o facto de a ligagcédo pedonal entre os cais de embarque e o tunel de
ligacdo a estacao ferroviaria e de metro ser feita através de uma passagem de pedes que
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cruza o fluxo de entrada dos autocarros, colocando pressdo adicional sob o normal
funcionamento deste terminal.

O desenho dos proprios cais de embarque, com largura insuficiente para a afluéncia de
passageiros, quer nos oito cais adaptados de posi¢cdes de estacionamento apods
identificagdo da insuficiéncia do numero de cais disponibilizados, quer o
subdimensionamento da sala de espera levam a situacdes de sobreocupacao frequente
nos periodos de ponta. O numero de lugares sentados é também claramente insuficiente,
pelo que é comum encontrar passageiros sentados no chédo, em especial no edificio do
terminal rodoviario, embora também se verifiguem situagdes semelhantes na gare
ferroviaria.

As falhas no cumprimento dos principios fundamentais de desenho universal no TIC tém
um impacto negativo consideravel na acessibilidade aos servicos de transporte,
particularmente nos cais de autocarros. Um exemplo disso é veiculos ndo conseguirem
aproximar-se adequadamente as plataformas de embarque e desembarque,
comprometendo a seguranca, a acessibilidade e o conforto dos passageiros, como se
pode observar na figura abaixo.

ol -

Fig. 174 Interface de Campanha - Dificuldade de entrada de passageiros nos autocarros no TIC

Em conjunto, todas estas deficiéncias sdo extremamente preocupantes por se tratar de
um investimento recente e superior a 12 milhdées de euros naquele que é a principal
interface intermodal da cidade do Porto. Por essa razéo foi recentemente adjudicada uma
revisdo do projeto com vista a promover alteragées na infraestrutura que permitam
solucionar alguns dos problemas aqui identificados. A data de escrita deste relatério esta
revisdo ainda se encontra em desenvolvimento.
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No caso da gare ferrovidria a sobrelotagdo também é aparente, nao sé nas plataformas,
em especial naquelas que recebem os servicos suburbanos da CP, mas também nos
corredores entre as bilheteiras, as entradas na estagéo e as plataformas.

Sao também disponibilizadas instalacdes sanitarias, pagas no edificio da estacao
ferroviaria e gratuitas no edificio do terminal rodovidrio. Existe alguma variedade de
estabelecimentos de comércio e alimentacdo, embora insuficiente para a procura deste
equipamento.

No caso da parcela correspondente a estacdo de metro dimensionamento da
infraestrutura aparenta ser adequado a procura, ndao se verificando situacdes de
sobreocupacgéao durante os diferentes periodos do dia. Ja no caso dos autocarros da STCP,
ha uma discrepancia significativa nas condi¢cdes de espera, sendo que algumas linhas,
como a 205, efetuam paragem no interior do TIC, enquanto a linha 404 efetua paragem na
Rua da Estacao, onde existe apenas um abrigo, frequentemente inadequado para o volume
de passageiros. Quanto aos servicos da rede UNIR, as paragens localizam-se na Rua de
Justino Teixeira, no exterior dos edificios que integram a interface. A cobertura parcial de
um lado da faixa de rodagem contrasta com os abrigos na placa central que se manifestam

frequentemente como insuficientes.

/|

Fig. 175 Interface de Campanha - Sobreocupacéao do cais ferroviario

No que diz respeito as condigcbes de seguranca as condigdes de iluminacdo séo, na
generalidade, adequadas, apesar de existirem alguns pontos pouco iluminados, a
vigilancia do espaco é ocasional e a limpeza aparenta ser frequente, com poucos sinais
visiveis de degradacao fisica.

Finalmente, quanto ao servigo de transporte publico, a interface carece de um ponto
centralizado que consolide os servicos dos diversos modos de transporte. Embora a
informacao em tempo real seja disponibilizada nas estagdes de comboio, metro e no TIC,
a sua qualidade varia. No TIC, os ecréds que compilam a informacao sdo de pequena
dimensao, comprometendo a legibilidade. No caso dos autocarros da STCP, a informacéao

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 230 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



é disponibilizada apenas de forma estatica. A situagdo mais critica ocorre no servigco da
rede UNIR, onde ndo sé néo existe qualquer tipo de informacgao horaria, como se verifica a
completa auséncia de informacéo sobre os pontos de embarque e desembarque e linhas
associadas. Esta auséncia de sinalizagcdo compromete significativamente a eficiéncia
operacional e a experiéncia do utilizador.

ONNA Nramida

Fig. 176 Interface de Campanha - Zona de embarque da UNIR/ STCP

Os pontos de venda de bilhetes encontram-se distribuidos pela interface através de
diferentes sistemas, ajustados as necessidades de cada modo de transporte. Na estacéao
ferroviaria existe um posto de venda exclusivo de bilhetes de comboio, que também
funciona como posto de informagédo, além de maquinas automaticas para a venda de
bilhetes. Na estacdo de metro existe uma loja Andante, que combina as fun¢des de venda
de bilhetes e de posto de informacdo tanto para o metro como para os servigos de
autocarros da STCP, complementada por quiosques de venda automatica. No caso do TIC,
existe igualmente um posto de informacdo e de venda de bilhetes, exclusivo aos
operadores privados que efetuam servico no local. Apesar de cada um destes pontos
desempenhar um papel crucial no funcionamento da interface, a sua integragao pode ser
significativamente melhorada, de forma a aumentar a eficiéncia e melhorar a experiéncia
do utilizador.
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Casa da Musica

Nas proximidades do polo intermodal do Bom Sucesso encontra-se a interface da Casa da
Mdusica. Esta interface é composta pelo Terminal de autocarros, na Rua do Capitao
Henrique Galvao, por paragens de autocarro, na Avenida de Franca, e pela estacao de
metro subterrdnea, com acesso através dos dois eixos referidos anteriormente. No edificio
dainterface sao servidas sete linhas da STCP (203, 204, 209, 403, 504, 902 e 903) e quatro

linhas da UNIR e outras sete na Avenida da Franca (202, 208, 501, 507, 601, 704 e 803).

Fig. 177 Interface da Casa da Musica - Visao geral

Na primeira dimensao de analise, esta interface beneficia da sua posicao central, junto a
centralidade da Boavista, estando proxima a diversas funcoes urbanas. Embora exista
sinalética relevante para a ligacao entre modos, esta segue o modelo adotado nainterface
do Bom Sucesso, sendo que as criticas previamente apontadas a desatualizacao da
informagdo mantém-se validas.

Pese embora as distancias entre modos sejam curtas, a necessidade de atravessamento
da Avenida da Franca para acesso aos cais de embarque dos autocarros € um ponto
negativo a apontar.

O acesso entre a estagcdo de metro e o nivel da rua é possivel através de escadas
(mecénicas ou nao) ou de elevadores. No entanto, na zona do Terminal de autocarros
observam-se zonas onde a acessibilidade ndo se encontra garantida, com passadeiras
sem rebaixamento dos lancis, o que constitui um grave incumprimento dos principios
basicos do desenho universal e da acessibilidade.
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Fig. 178 Interface da Casa da Musica - Exemplos de sinalética de orientagao

: — e =
Fig. 179 Interface da Casa da Musica - Passadeiras sem rebaixamento
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Quanto as condicoes de conforto saltam a vista, pela negativa, a auséncia de instalacoes
sanitarias e a sobreocupacado das paragens de autocarro na Avenida da Franca, e a
dependéncia unicamente de maquinas de venda no interior da estagao de metro.

Fig. 180 Interface da Casa da Musica - Paragens de autocarro na Avenida da Franga

Quanto as condicbes de seguranca, e embora as condi¢cdes de iluminacdo sejam
insuficientes apenas em alguns locais, o nivel de limpeza do espaco é reduzido, existindo
alguns sinais de degradacao fisica.

Quanto ao servigo de transporte publico é disponibilizada informagao em tempo real no
caso do metro, enquanto nos autocarros apenas € disponibilizada informagéo estatica,
quer no Terminal quer nas paragens da Avenida da Franca.
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Estadio do Dragao

A interface do Estadio do Dragado constitui um ponto de conexdo importante na zona
oriental da cidade, permitindo a ligacao ente varias linhas do metro do Porto (A, B, E, F),
quatro linhas da STCP (401, 404, 806 e ZC) e cinco linhas da UNIR.

Fig. 181 Interface do Estadio do Dragao — Estagao de Metro

Esta interface encontra-se relativamente distantes de funcdes urbanas relevantes, com o
centro comercial Alameda localizado a cerca de 300m, dado que a sua principal funcao é
a de transferir utilizadores da rede UNIR, provenientes de Gondomar e de Valongo, para a
rede de Metro. A infraestrutura de autocarro desenvolve-se ao longo de 170 m da Via
Futebol Clube do Porto, estando a estacdo de metro localizada no limite sul. Embora
existam ligacdes pedonais dedicadas entre modos as mesmas sdo consideradas
elevadas. A sinalética encontra-se presente apenas na estagao de metro, embora seja de
facil leitura.

No que respeita as condicbes de conforto destaca-se pela positiva a existencia de
instalacOes sanitarias gratuitas. Porém, a zona de espera dos autocarros, caracterizada
por abrigos isolados nédo garante protegéo a todos os utilizadores nos periodos de ponta.
Porém, é seguro assumir que a sobreocupacao é pouco frequente Nao existe qualquer
equipamento comercial ou destinado a venda de alimentos.

Quanto as condigbes de seguranga, a iluminagao é insuficiente em alguns locais, a
vigildncia é ocasional. A limpeza aparenta ser frequente e identificam-se poucos sinais de
degradacéo fisica do espaco.

Finalmente, quanto ao servigo de transporte publico, e a semelhanca de outras interfaces
ainformacéo horaria é disponibilizada em tempo real no caso do metro e de forma estatica
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nos servigos realizados pela STCP. Na rede UNIR nao existe qualquer tipo de informacgéo
relativa aos servigos realizados nem ao local onde efetuam paragem.

Fig. 182 Interface do Estadio do Dragdo — Zona das paragens da UNIR

Hospital de Sao Joao
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O Hospital de Sao Joao serve de interface central ao Polo da Asprela e ao Hospital, com
acesso ao metro e a varias linhas de autocarro. Este é, alias, o principal ponto da rede da
STCP, sendo término de doze linhas (204, 300, 301, 305, 404, 505, 506, 604, 705, 706, 707,
804) e ponto de passagem de mais trés linhas (205, 603 e 803). E também o ponto de
referéncia da rede UNIR na cidade do Porto, dado ser o ponto terminal de 25 linhas. Por
essa razdo constitui um frequente ponto de transbordo.

Fig. 183 Interface do Hospital de Sao Joao - Visao Geral

Em termos de desenho de acessibilidade, apesar de se localizar em frente ao principal
centro hospitalar do Porto, e a porta de entrada a um dos principais polos geradores de
viagens da cidade, as deficiéncias no que respeita a integragcdo urbana sao diversas.
Apesar de se desenvolver unicamente ao nivel térreo, e estando todos os lancis dos
passeios rebaixados nos pontos de atravessamento de pedes, nao existe qualquer
sinalética que contribua para a integragéo dos diferentes modos, que se encontram a
distancias consideraveis, situacdo preocupante quando existem servigcos de transporte
em ambos os lados da Estrada da Circunvalagdo e que obrigam a atravessamentos
recorrentes. A separagao de servigos por paragem, em especial no lado sul da
Circunvalacao, embora eficiente do ponto de vista de gestdo da rede, obriga o utilizador a
percorrer elevadas distancias para aceder a linha pretendida.

Importa referir também que a envolvente do Hospital de S&o Jodo constitui uma zona de
elevado trafego e onde ocorrem frequentemente situagoes de estacionamento ilegal que
nao permitem o embarque/desembarque de passageiros com as condi¢gdes de conforto e
seguranga necessarias.

No que respeita as condigbes de conforto o edificio de apoio recentemente criado
disponibiliza sanitarios (gratuitos), uma cafetaria e uma Loja Andante, contribuindo para a

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 237 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



experiénciado utilizador. Porém, e embora estacdo de metro tenha sido recentemente alvo
de intervencgdes, tendo sido construida uma cobertura integral e colocados bancos, que
servem quer o metro quer as 5 linhas da STCP que servem essa parcela do terminal, em
algumas paragens verifica-se a existéncia de abrigos que, dados os elevados niveis de
sobreocupacao nos periodos de ponta, se tornam insuficientes. A situagdo mais grave € a
das paragens que apenas dispéem de um postalete, em especial aquelas localizadas em
frente ao edificio da Loja Andante, tornando o conforto do utilizador praticamente nulo
neste local.

=0 g —

ospital de Sdo Joao - Paragens sem abrigo

Fig. 184 Interface do H

A sobreocupacéao do espaco é frequente nos periodos de ponta, em especial no Unico
atravessamento da Estrada da Circunvalagao. Para além deste aspeto, o tempo de verde
do semaforo para peodes é extremamente curto, sendo apenas suficiente para, em passo
rapido, percorrer os 40 metros que separam as duas margens desta via.

Outro ponto negativo no funcionamento desta interface diz respeito ao estacionamento
ilegal de automdveis, ocupando muitas vezes as vias BUS e pontos de embarque de
passageiros, forcando os autocarros a parar numa posicdo afastada do passeio e,
simultaneamente, bloqueando a via de circulacado nao sé os restantes autocarros mas
também para as ambulancias.
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Fig. 185 Interface do Hospital de Sao Joao - Embarque de passageiros dificultado por estacionamento ilegal

Quanto as condicbes de seguranca o local caracteriza-se por niveis de iluminacao
insuficiente, pela falta de vigildncia, embora existam poucos sinais de degradacao fisica.

Finalmente, no que concerne ao servigco de transporte publico, a compra de titulos de
viagem é possivel na loja Andante, que também serve de posto informativo, e em maquinas
de venda automatica na estagao de metro. A informacéo é disponibilizada em tempo real
na estacao de metro, variando no caso dos autocarros, com alguns servigos que dispdéem
de informacdo em tempo real e outros apenas de informacao estatica. Novamente, no
caso da UNIR nao existe qualquer tipo de informacgéo ao publico.

Fig. 186 Interface do Hospital de Sdo Joao — Exemplo de informagao em tempo real

Marqués
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O polo intermodal do Marqués localiza-se junto a uma das principais artérias da cidade, a
Rua da Constituicdo, e oferece servicos de metro e de autocarros da STCP, sendo o
término de 4 linhas (203, 603, 805 e 806) e ponto de passagem de mais sete linhas (206,
302, 3083, 402, 701, 702, 703).

Fig. 187 Interface do Marqués — Atrio da Estagao de Metro

No que respeita ao ‘desenho e acessibilidade’ esta interface beneficia da proximidade a
estabelecimentos de ensino, areas comerciais e de servigos. Os percursos entre o
autocarro e o metro, apesar de curtos, nao se encontram devidamente ligados. Os acessos
ao metro encontram-se na placa central da Praga do Marqués do Pombal, enquanto as
paragens de autocarro se distribuem ao longo das duas vias que circundam a Praga (cinco
paragens) e também na Rua da Constituicdo e na Rua de Jodo Pedro Ribeiro (duas
paragens). Esta disposi¢ao exige que os passageiros atravessem os eixos rodoviarios para
nas ligagbes intermodais, o que associado a sinalizagado insuficiente, penaliza a
experiéncia do utilizador. A sinalética € pouco legivel fora da estagcdo e apenas esta se
encontra devidamente sinalizada.

De referir também que é frequente o estacionamento ilegal em frente as paragens de
autocarro, causando constrangimentos semelhantes aqueles verificados no Hospital de
Séo Joao.

Quanto ao ‘conforto’ as condi¢cbes de espera proporcionadas apresentam desafios
significativos, sobretudo em algumas das paragens de autocarro (face nascente da Praca
do Marqués e Rua de Joao Pedro Ribeiro), onde é evidente a auséncia de abrigos. Mesmo
nas paragens que dispdem de abrigos e bancos, a sua capacidade é claramente
insuficiente para a afluéncia verificada nos periodos de ponta. Esta sobreocupacéo
compromete o conforto e a segurancga dos utilizadores, afetando tanto o metro como os
autocarros, apesar da situagao ser mais grave nestes ultimos, uma vez que o facto da
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infraestrutura ndo ser coberta e a inexisténcia de abrigos nao oferecer protecdo adequada
face as condicbes meteorolégicas adversas. Sédo disponibilizadas instalagdes sanitarias
gratuitas no interior da estagao. Apesar da existéncia de comércio e estabelecimentos de
restauracao nas proximidades, os mesmos nao constituem uma parte formal da interface,
pelo que apenas € possivel considerar as maquinas de venda disponiveis no interior da
estacdo de metro.

Fig. 188 Interface do Marqués — acesso a estagédo de metro e paragem de autocarros no lado oposto da via

No que respeita as condi¢cbes de seguranca, e apesar de a Praca do Marqués e a estacao
da Metro ser um local vigiado por CCTV, este espaco publico caracteriza-se por um nivel
de iluminacao insuficiente, que a torna ndo sé a menos atrativa, como reduz o conforto e
percecéao de segurancga dos utilizadores, sobretudo no periodo noturno.

Quanto a qualidade do ‘servico de transporte publico’ é disponibilizada informagédo em
tempo real na estacdo de metro e em duas paragens de autocarro (uma na Praca do
Marqués e outra na Rua da Constituicdo). Nas restantes paragens a informacao é
disponibilizada de forma estatica. A situacao é, desta forma, equivalente a encontrada na
Trindade.
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Fig. 189 Interface do Marqués — Paragem de autocarro com postalete e bloqueada por estacionamento

Fig. 190 Interface do Marqués — Paragem de autocarro com abrigo

Polo Universitario
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A interface do Polo Universitario localiza-se no limite sul do Polo da Asprela, uma zona
estratégica da cidade devido a elevada concentracao de instituicdes de ensino superior e
de investigacdo. Esta interface conta com uma estagcdo de metro onde opera a linha
amarela, garante o acesso a linha 803 da STCP, a 22 linhas da UNIR e a outros operadores
que oferecem servigos inter-regionais, como a Rede Expressos, a Auto Viagcdo Pacense e a
Auto Viacdo Landim.

Fig. 191 Interface do Polo Universitario — Edificio de apoio

Dadas as elevadas distancias entre equipamentos no Polo da Asprela, o percurso a pé
entre este equipamento e os estabelecimentos de ensino superior é relativamente
elevado, emboranao excessivo. Toda a infraestrutura de autocarros desenvolve-se ao nivel
da rua, enquanto o metro se localiza no nivel inferior, estando a ligagao assegurada por
escadas e elevadores. Nao existe uma integracao eficiente entre os diferentes servigos,
levando a necessidade de atravessamentos de vias, dada a existéncia de paragens em
ambos os lados na Rua Alfredo Allen, na Rua Dr. Manuel Pereira da Silva e na Rua Manuel
Pacheco de Miranda. A sinalética indica apenas alguns servigos de TP e € pouco legivel
dada areduzida dimenséao da mesma.

A semelhanca da interface do hospital de Sdo Jodo, existem instalagcdes sanitérias, bem
como uma sala de espera e uma cafetaria num novo edificio de apoio. Porém, a sua

utilizagdo € condicionada pela inexisténcia de informagcéo horaria, sendo que os
passageiros optam por aguardar na via publica, junto aos postaletes.

Na estacdo de metro encontram-se maquinas de venda automaticas. A excegao do metro,
em que a zona de espera se encontra no interior da estacdo, totalmente coberta, as
condicdes de espera proporcionadas nesta interface sdo parcas. No caso dos autocarros
inter-regionais nao existem bancos nem abrigos, e no caso da rede UNIR existe abrigo e
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bancos em apenas uma das paragens, o que é claramente insuficiente. A sobrelotacéo é,
porém, reduzida, mesmo nos periodos de ponta.

Fig. 192 Interface do Polo Universitario — Interior do edificio de apoio

No que respeita a condigdes de segurancga néao existe vigilancia no local, a iluminagao é
insuficiente em muitos dos locais de espera, embora as condicdes de limpeza aparentam
ser boas e 0s sinais de degradacéao fisica sdo reduzidos.

Finalmente, na caracterizagao dos servigos de transporte publico repete-se a situagao
identificada iniUmeras vezes em outras infraestruturas da cidade. Os pontos de embarque
e desembarque dos diferentes operadores nao se encontrarem devidamente sinalizados,
sendo extremamente dificil identificar os locais de paragem dos autocarros pretendidos,
estando apenas presente a indicagao ‘operadores autorizados’.

Relativamente a disponibilizagao de informacgéao horaria, a excegcdo do metro, que dispde
de informagdo em tempo real e da RodoNorte/ Rede Expressos, que possui uma bilheteira
e posto de informacdo no local, ndo existe qualquer informacao relativamente aos
percursos e horarios. No interior da estagcdo de metro encontram-se maquinas de venda
automaticas para os titulos Andante.

Ainda em relagao a venda de bilhetes, além da RodoNorte, s existe venda de bilhetes no
caso do metro, no interior da estacdo e em maquinas automaticas.
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Fig. 193 Interface do Polo Universitario — Fracas condigdes de espera nas zonas de paragem da UNIR
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Sao Bento

A interface de Sao Bento situa-se num dos locais mais emblematicos da cidade, sendo
constituida pela estacao ferroviaria de Sdo Bento, situada na Praca de Almeida Garrett, e
pela estacao de metro e paragens de autocarro para servigcos realizados pela STCP, no lado
oposto a praga, obrigando ao atravessamento do eixo rodovidrio, sempre que as viagens
incluam o comboio.

Atualmente o espacgo publico em frente a estagéo encontra-se condicionado, em fungéao
das obras para a construgdo da linha rosa do metropolitano. Este facto causa também
condicionamentos a oferta da STCP. Porém, em condi¢cdes normais séo disponibilizados
servigos de 12 linhas da STCP (207, 301, 303, 305, 400, 801, 900, 901, 904, 905 e 906), bem
como do elétrico 22.
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Fig. 194 Interface de Sdo Bento — Entrada principal da estagao ferroviaria

A localizacao central desta interface garante o acesso imediato a baixa da cidade, sendo o
ponto mais positivo no que respeita a sua acessibilidade. A ligacao fisica entre a gare
ferroviaria e os restantes servigos €, porém, deficiente. Foi recentemente realizada uma
intervencao no acesso a estacao ferroviaria, que apenas era realizada através de degraus,
comprometendo a acessibilidade a mesma, tendo sido construida uma rampa de acesso
na entrada lateral da estagdo. No entanto, a entrada acessivel a estagdo de Metro localiza-
se no lado oposto da Praca de Almeida Garrett, obrigando ao atravessamento desta via.
Esta situacao sera, previsivelmente, resolvida apds a inauguracgao da Linha Rosa que criara
um novo acesso ao Metro proxima a entrada norte do edificio da estagdo. A sinalética
apresenta dois modelos distintos, um na estacdo de comboios e outro na estacado de
metro, ndo existindo complementaridade entre ambos, embora seja de facil leitura.
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Fig. 195 Interface de Sdo Bento - Sinalizagdo para o acesso a estagéo para pessoas com mobilidade reduzida

Quanto as condigcoes de conforto disponibilizadas, embora a infraestrutura de metro e de
comboio garanta cobertura integral, o mesmo nao acontece com o0 autocarro. As
instalacOes sanitarias disponibilizadas no interior da estacdo sdo pagas, embora seja
possivel aceder a equipamentos gratuitos como no interior do mercado Time Out. Em
conjunto com os restaurantes e bares desta nova praca da alimentacao e as cafetarias e
quiosques existentes na estagéo a variedade de equipamentos € elevada.

Fig. 196 Interface de Sdo Bento — Vista a partir do interior do Mercado Time Out
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O valor patrimonial da estacao de Sdo Bento faz com que esta interface seja vitima do seu
proprio sucesso, estando o espaco frequentemente sobrelotado, em especial por turistas,
durante grande parte do dia.

As condicbes de seguranca sao, na generalidade, boas, sendo poucos os locais com fraca
iluminagao, a vigilancia é regular e a limpeza dos espacos € frequente.

A venda de bilhetes pode ser realizada de diferentes formas, de acordo com o modo de
transporte utilizado. No caso dos comboios, a compra de bilhetes pode ser efetuada quer
na bilheteira da CP, que se localiza no interior da estacao e que também serve de posto de
informacgao, quer nas maquinas automaticas localizadas junto as plataformas. Para as
viagens de metro, existem maquinas automaticas no interior da estagao, que permitem a
compra de titulos de viagem e o carregamento de passes mensais de transporte publico.
Estes titulos individuais também podem ser utilizados para os servigos disponibilizados
pela STCP, apesar de obrigarem a entrada na estagao de metro.

¥ A

Fig. 197 Interface da Sdo Bento - ligagao entre a estacao ferroviéria e o metro

No caso do transporte ferrovidrio a informacgao relativa aos percursos e horérios é
disponibilizada em tempo real, enquanto nos autocarros, a informacao é apenas
disponibilizada de forma estatica.

Trindade
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O polo intermodal da Trindade, estrategicamente localizado no centro da cidade,
representa um ponto nevralgico para o sistema de mobilidade. Para além de constituir,
atualmente, o ponto de ligagcdo entre todas linhas de metro, estabelece a conexdo de
diversas linhas de autocarro da STCP, sendo o término de duas linhas (901 e 906), e ponto
de passagem de mais quatro linhas (202, 304, 600 e 703).

- =

Fig. 199 Interface da Trindade — paragens de autocarros da STCP

No que respeita a sua classificagdo na categoria de ‘desenho e acessibilidade’ ha que
destacar, pela positiva, a proximidade a diversas fungdes urbanas, a existéncia de rampas
e elevadores em todos os percursos, embora o pavimento tatil apenas marque presenca
na estacdo de metro, assim como a sinalética, de facil leitura. Pela negativa ha que
destacar as lacunas na sinalizagéo na articulagéo entre o autocarro e o metro, bem como
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anecessidade de atravessamento da Ruade Camobes de e para os autocarros que circulam
no sentido descendente desta via.

Na categoria de ‘conforto’ as principais problematicas estdo associadas a sobreocupacao
dos espacgos, tanto no metro como nas paragens de autocarro, da necessidade de
percorrer um percurso desabrigado na ligagdo entre modos e a reduzida dimenséao dos
abrigos das paragens de autocarro para a procura existente. Como tal, esta interface sofre
de situacoes de sobrelotagao, frequente durante varios periodos do dia e ndo limitada as
horas de ponta. A interface disponibiliza também instalagdes sanitarias gratuitas no
interior da estagcdo, bem como alguns estabelecimentos comerciais e uma pequena
cafetaria, tanto no piso -1 da estagcdo como na praca adjacente.

Fig. 200 Interface da Trindade — Estagéo de metro

Quanto a ‘seguranca’, e embora a iluminagdo tenha poucas lacunas e limpeza seja
frequente, havendo poucos sinais de degradacao fisica, a vigildncia é apenas ocasional e
limitada ao edificio da estacéao.

No que concerne ao ‘servico de transporte publico’ destaca-se a possibilidade da compra
de titulos de transporte no interior da estacdo de metro, tanto de forma automatizada
como na loja andante, sendo que esta ultima acaba também por funcionar como posto de
informacao. A informacao em tempo apenas esta presente na estacdo de metroe em uma
das trés paragens de autocarro diretamente contempladas nesta interface. Nas restantes
paragens de autocarro apenas se encontra informacgéo estatica. Sendo que os servigos de
autocarro se encontram distribuidos por diferentes abrigos é necessario procurar o abrigo
correspondente para se encontrar a informacao pretendida.
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7.2.12 Solugdes Tecnolégicas

A informacéo ao publico no sistema de transporte publico constitui um fator decisivo na
atitude da populagao relativamente as suas escolhas modais, tendo a qualidade da
informacao disponibilizada um enorme impacto na percegao e experiéncia de utilizacao,
assim como no grau de satisfacdo face aos servicos disponibilizados. As solucoes
tecnoldgicas surgem, assim, como ferramentas indispensaveis a transformacéo dos
sistemas de transporte publico. Desde a implementacao de sistemas de gestao de trafego
em tempo real, a integracao de aplicagdes de mobilidade e a incorporacao de diversas
tecnologias. O municipio do Porto e os operadores de transporte publico tém desenvolvido
esforcos, ao longo dos ultimos anos, para implementar algumas dessas solucoes.

No que diz respeito aos painéis de informagéo ao publico em tempo real, e conforme ja
descrito anteriormente, este elemento € parte integral da infraestrutura ferroviaria, tanto
de metro como de comboio, estando também presente em algumas paragens da STCP.
Relativamente aos servigos de transporte rodoviario interurbanos, inter-regionais, e
mesmo nacionais e internacionais, apenas os autocarros que efetuam servigo no Terminal
Intermodal de Campanha dispdem de informag¢éo em tempo real.

Fig. 201 Exemplo de painel de informagao em tempo real na Estagéo Ferroviaria de Sdo Bento

No que diz respeito a plataformas tecnolégicas, foi langada em 2013 a aplicacdo “MOVE-
ME” para a area Metropolitana do Porto, até hoje em funcionamento, e que permite
consultar os horarios e rotas dos servicos da STCP e da Metro do Porto. Os horarios em
tempo real sdo apresentados para os 60 minutos seguintes a pesquisa, sendo os horarios
posteriores a esse periodo apresentados de acordo com o previsto.
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Fig. 202 Exemplo de painel de informagao em tempo real disponibilizado no TIC
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Fig. 203 Exemplo da aplicagéao “MOVE-ME”

Em 2022 foi implementada a aplicagcao “ANDA”, que veio permitir viajar nos transportes
publicos da Area Metropolitana do Porto aderentes ao sistema intermodal Andante (SAl) —
STCP, UNIR, comboio e metro —, de forma mais simples, rapida e comoda. Esta app permite
otimizar o tarifario, ou seja, no final do més o valor a pagar € o menor possivel tendo em
conta as viagens realizadas, permite validar a viagem apenas com o telemodvel e pode ser
usada quer por utilizadores ocasionais, quer pelos que detenham uma assinatura. O
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pagamento é também realizado através da aplicagao, sendo igualmente possivel carregar
os titulos fisicos através da funcionalidade top-up.

1556 @ 8 X % 68%@
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com a fungdo TopUp...

:
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Fig. 204 Exemplos da aplicagao “ANDA”

7.2.13 Sintese

O sistemade transporte publico na cidade do Porto é complexo, resultante dacombinagao
de diferentes modos de transporte (autocarro, elétrico, metro, comboio, funicular), apesar
do ndmero relativamente reduzido de operadores. O sistema de bilhética intermodal
Andante é uma das grandes mais valias do sistema de transporte publico ndo sé na cidade,
mas em toda a Area Metropolitana, possibilitando a viagem em varios operadores e
concelhos com apenas um titulo de transporte. A gratuitidade aos residentes na cidade do
Porto € uma mais-valia, eliminando quaisquer barreiras financeiras a entrada no sistema
de transporte publico.

Para os restantes utilizadores, o sistema de zonas apresenta a grande vantagem de nao
exigir a definicdo de uma Unica paragem de origem e destino, atribuindo maior liberdade
ao utilizador, que se alia a tipologia de titulo facilmente percecionadas (subdivididas entre
os limites municipais, metropolitanos e inter-regionais). Por outro lado, este sistema traz
complexidade a interpretacao do sistema, sobretudo junto dos utilizadores ocasionais e é
penalizador para a populacdo que se encontre junto a uma fronteira limitrofe de
determinada zona, pelo facto de, com uma curta deslocacéo, se ver obrigada a adquirir
uma nova zona. Acrescenta-se ainda que o sistema se revela complexo para novos
utilizadores, especialmente em modo ocasional, por se tornar necessario optar por uma
de todas as zonas disponibilizadas, o que se pode traduz em erros no memento da compra
de titulos ocasionais.

A STCP é o principal operador de transporte publico na cidade, operando um total de 70
linhas de autocarro e 3 linhas de elétrico, servindo ndo s6 o Porto, mas também os
concelhos que compdem a primeira coroa da area metropolitana (Matosinhos, Maia,
Valongo, Gondomar e Vila Nova de Gaia). Estas linhas estruturam-se, tirando algumas
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excecoes, a partir de grandes pontos nodais (Aliados, Boavista, Bolhdo, Cordoaria,
Estacdo de Campanha, Hospital de Sao Jodo e Marqués). A concentracao de servigcos em
alguns dos principais eixos viarios da cidade tem como natural consequéncia o
estabelecimento de corredores com elevada oferta, beneficiando mais de 40% da
populacao residente na cidade. A cobertura do territério ndo é, porém, integral, tendo-se
identificado fragoes do territério de Ramalde e de Campanha, onde reside cerca de 3% da
populacao da cidade, que nao se encontram servidos por este operador.

Apesar da existéncia de cerca de 16km de corredores BUS, extensdo que tem vindo a
reduzir-se nos ultimos anos, contrariando as boas praticas de desenho de rede, e da
execugao, ainda que parcial até ao momento, da rede de corredores de elevada qualidade,
os indicadores de performance, nomeadamente a velocidade comercial e a taxa de
cumprimento do servico, tém vindo a sofrer reducdes. A rede da STCP estrutura-se ao
longo de um conjunto de corredores chave na cidade do Porto, onde os niveis de
congestionamento tém aumentando progressivamente. O estacionamento ilegal é outro
dos fatores indutores de congestionamento e que, diretamente, penalizam o transporte
publico. Estes fatores contribuem, em conjunto, para a redugdo da competitividade do
transporte publico face ao automovel.

Para além da STCP, a operacéao de transporte publico rodoviario é assegurada pela UNIR,
que tem como objetivo ligar o Porto aos restantes concelhos da Area Metropolitana, em
especial aos territérios ndo cobertos pela STCP. Os autocarros da UNIR, por imposicao do
municipio do Porto, apenas podem proceder ao embarque e desembarque de passageiros
em seis interfaces da cidade. Esta situagdo penaliza os utilizadores que pretendam
atravessar o concelho do Porto, implicando arealizacao de, pelo menos, dois transbordos.
Apds mais de 1 ano desde o inicio da operagdo séo frequentes as criticas a operagéo da
UNIR, em especial pela falta de informacgéo ao publico, principalmente nas paragens, e
pelo frequente incumprimento dos servigos, facto que se deve a falta de uma estrutura de
fiscalizacdo por parte da AMP.

A rede de elétrico, outrora a base da rede de transporte publico da cidade, apresenta-se
atualmente reduzida a trés linhas, orientada maioritariamente para o transporte turistico.

Ja o metro do Porto € um dos principais ativos da rede de transporte ndo s6 da cidade, mas
da Area Metropolitana. Apesar de cobrir apenas uma parcela limitada do concelho (17km
e 24 estacoes) a oferta de alta frequéncia e com elevada fiabilidade, circulando sempre em
canal 100% dedicado, torna-o numa verdade alternativa ao automavel. A existéncia de um
Unico ponto de transferéncia entre linhas dentro do concelho do Porto € uma limitacéao,
sobrecarregando os trogos do tronco comum a oeste da Trindade e da linha amarela a
norte desta estacdo. A abertura das linhas rosa e rubi permitira criar novos pontos de
correspondéncia, embora néo se espere uma reducao na sobrelotacéo verificada nestes
trogos

Porém, pelo facto de se manter imune ao congestionamento automadvel, mantendo assim
elevados niveis de regularidade e de cumprimento de horarios, aliado a politica de redugéao
tarifaria que possibilitou uma diminui¢gdo significativa do valor do passe mensal, em
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especial nasviagens mais longas, os volumes de passageiros transportados pela Metro do
Porto tém aumentado progressivamente nos ultimos anos.

As condicbes de conforto disponibilizadas nas estagdes subterraneas contrastam com as
estacoOes a superficie, onde a reduzida dimensao das coberturas ndo garante a protecao
aos elementos, em especial em estagdes com grandes taxas de utilizagdo como IPO e
Francos.

Ja a ferrovia suburbana, com as suas quatro linhas, assume um caracter distinto,
comportando as deslocagdes de maior distancia, tanto dentro como fora da Area
Metropolitana. A sua cobertura dentro do concelho é limitada, concentrada no entorno das
estagdes de Contumil, Campanhéa e Sao Bento. A natureza radial das ligagbes implica
obrigatoriamente a realizagdo de um transbordo em Campanha nos movimentos de e para
sul, facto que é atualmente prejudicado pela falta de coordenagao horaria nestas ligagoes.

A rede de transporte publico recebera, brevemente, adicbes importantes, como as linhas
Rosa e Rubi do Metro Porto, que reforgarédo a cobertura da zona da Boavista e da baixa da
cidade, bem como a ligagédo a Vila Nova de Gaia. O metrobus da Boavista, apesar das
limitacdes funcionais na Avenida Marechal Gomes da Costa, possibilitara, quando
totalmente executado, a extensdo da infraestrutura de transporte publico de alta
capacidade para a zona ocidental da cidade. Ja o servigo na Linha de Leixdes encontra-se
condicionado pela frequéncia de apenas um comboio por hora, mas também ao
distanciamento fisico entre o apeadeiro e a interface do Hospital de Sdo Joao.

A articulacéao entre os diferentes modos de transporte tem lugar, principalmente, em dez
interfaces intermodais, servindo principalmente a metade ocidental do concelho, entre a
Boavista e Campanha. Nestas infraestruturas, os maiores problemas identificados,
comuns a praticamente todas as interfaces, dizem respeito a falta de informacéo dos
servigos da rede UNIR. A composicao formal destes pontos intermodais acaba também
por se constituir frequentemente como pontos negativos, quer no caso em que se
desenvolvem informalmente ao longo do espaco publico da rua, dificultando a orientagao
e a ligacao fisica, quer em estruturas mais formais, como em Campanha, onde diferentes
tipos de ineficiéncias de desenho se combinam para dificultar a experiéncia dos
utilizadores. Como tal, a pontuagao atribuida varia entre os 2,2 e os 2,8 pontos, num
maximo possivel de 4 pontos.

Para além do transporte regular existem atualmente diversas solugcdes de mobilidade
complementar. O taxi é, historicamente, uma das alternativas mais fortes ao transporte
publicoregular, apoiado num conjunto de pragas distribuidas por todo o concelho. Embora
a cobertura seja, em grande parte, satisfatdria identificaram-se alguns focos de
concentracdo de populagdo, bem como de algumas centralidades, fora de area de
cobertura das mesmas. O sistema de transporte a pedido ‘+ perto’, langado em 2024,
pretende assumir-se como um complemento ao transporte regular, permitindo aumentar
a sua area de captacao. Tratando-se de um servigo recente ainda nao existem dados que
permitam comprovar a sua viabilidade.
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A existéncia de varios operadores de mobilidade partilhada, constituindo uma alternativa
de micromobilidade, permite deslocacdes de curta distdncia na cidade. Com o seu
funcionamento regulado em aspetos como locais de circulagcdo e pontos de
estacionamento, o elevado preco das viagens atribui a esta solugdo um caracter
maioritariamente lUudico e com maior interesse a turistas e outros utilizadores ocasionais.

Ja atravessia fluvial entre o Porto e Vila Nova de Gaia, recentemente reforgada, representa
um ganho significativo de mobilidade da populacdo, reforcando as alternativas de
atravessamento do rio a cota baixa, limitadas ao tabuleiro inferior da ponte Luiz I.

O transporte de servigo turistico, embora ndo destinado primordialmente a mobilidade de
residentes, estudantes e trabalhadores, tem tido uma importancia cada vez maior, em
funcdo do aumento da atividade turistica na cidade. Indutor de fortes constrangimentos na
fluidez da rede viaria, o seu impacto encontra-se em monitorizagdo, sendo o regime
regulamentar alvo de revisdes frequentes.

Para além do sistema de bilhética integrada, estdo ao dispor dos utilizadores solugdes
digitais, quer ao nivel de websites quer de aplicagbes moveis, que permitem consultar
horarios e planear viagens. Na verdade, a incorporacao de tecnologia é tdo fundamental
quanto a camada fisica do sistema de mobilidade (veiculos e infraestrutura), permitindo
aos utilizadores conhecer as alternativas e garantir confianga na utilizagdo do transporte
publico. Naturalmente que para tal é crucial garantir a manutengao de elevados niveis de
servico, a sua regularidade e disponibilizar condigcbes de conforto e seguranca que
permitam ao transporte publico competir com o automoével.
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7.3 Sistema de Modos Ativos

7.3.1 Modo pedonal

As deslocacgdes pedonais encontram-se presentes em praticamente todas as deslocacdes
do dia-a-dia. Todas as pessoas sdo pedes involuntariamente, quer seja quando se
deslocam para a paragem ou estagdo ou mesmo para o local de estacionamento do
automovel, motociclo ou bicicleta, ou simplesmente por decidirem fazer uma deslocacao
inteiramente a pé.

Sem que se pense nisso, 0 modo pedonal esta inerente a todos os individuos, sendo acima
de todos o aspeto mais importante no planeamento de uma cidade, quer seja no seu
espaco publico (ruas, largos e pragas) quer nos edificios. Simultaneamente, a sociedade é
heterogénea, sendo composta pelo mais variado espetro de pessoas, tendo cada
diferentes capacidades fisicas. O conceito de acessibilidade universal é, atualmente, um
dos principios fundamentais na construgédo de espago publico, visando a garantia de que
todas as pessoas, independentemente da sua habilidade fisica, sensorial ou cognitiva.
possam aceder e utilizar espacgos, produtos e servicos de maneira livre e totalmente
auténoma.

O Decreto-Lei n® 163/2006, de 8 de agosto, atualizado pelo Decreto-Lei n® 125/2017, de 4
de outubro, que aprova o regime da acessibilidade aos edificios e estabelecimentos que
recebem publico, via publica e edificios habitacionais, define atualmente diversas normas
para o desenho do espaco publico, com vista a eliminacado das barreiras fisicas,
permitindo que todas as pessoas participem e usufruam do mesmo numero de
oportunidades. Rampas de acesso, sinalizagdo tatil e auditiva, e interfaces digitais
acessiveis sdo alguns exemplos de produtos que devem estar adaptados para receber
qualquer pessoa, qualquer que seja a sua dificuldade. A acessibilidade universal é
reconhecida como um direito fundamental, que pretende promover a igualdade de
oportunidades e a inclusdo social. E uma pecga chave para garantir o cumprimento dos
principios de igualdade e de equidade. Esta torna-se uma responsabilidade social e ética,
permitindo que todos possam participar ativamente na vida social, econdémica, politica e
cultural, no caso, da cidade do Porto.

Com a excegdo da rede de autoestradas e outras vias exclusivas a automéveis, como
tuneis e viadutos, grande parte da rede viaria devera garantir, em teoria, a circulacao de
pedes. A estas ha que somar também os arruamentos e percursos exclusivos a pedes e/
ou aos modos ativos.

No concelho do Porto a rede pedonal ascende a um total de 653km, dentro dos quais se
incluem cerca de 26km de ruas exclusivamente pedonais e de escadarias.
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Fig. 205 Mapa de circulagao pedonal no concelho do Porto
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Fig. 206 Mapa de circulagao pedonal no centro do Porto
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A anédlise dos mapas anteriores permite constatar que a rede de percursos pedonais se
localiza quase exclusivamente no centro da cidade, com maior incidéncia na zona da
Ribeira, no centro histérico (em especial nazona da Sé) e na envolvente a Rua de Cedofeita.

Neste diagndstico nao foi realizada uma analise exaustiva as condi¢cdes de acessibilidade
de toda a rede pedonal, em aspetos como a garantia da largura minima dos canais de
circulacado pedonal, do rebaixamento do lancil dos passeios ou a implementacao de
solucdes de pavimentos podotateis. Porém, foi possivel identificar parcelas do territorio
urbano onde, generalizadamente, se verifica o incumprimento das normas de desenho
universal, quer pela auséncia de passeios, pelo subdimensionamento dos mesmos ou
pela existéncia de barreiras frequentes.

Representadas a vermelho nos mapas seguintes e abrangendo mais de 50 quildmetros de
rede, surgem em locais como a Foz Velha, Ouro, Centro Histdrico, Francos, Eirinhas,
Noéda, Fontinha, Contumil e no extremo oriental da cidade (Areias e Azevedo).
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Fig. 207 Principais barreiras a circulagao pedonal no concelho do Porto

A Circunvalagao é outro dos casos paradigmaticos da auséncia de infraestrutura pedonal.
Ao longo desta via, que serve trés hospitais e varias zonas residenciais e comerciais, a
auséncia de passeios forga a circulagdo pedonal a realizar-se ao longo da berma e ao
atravessamento de nds de acesso a autoestradas e vias rapidas. As Unicas excecoes a esta
grave deficiéncia dizem respeito aos trogos entre a rotunda AEP e o cruzamento com a Rua
Direita do Viso, entre a Avenida das Congostas e o n6 da Via Norte, em frente ao Hospital
de Sao Joédo, entre as Enxurreiras e a Diamantina e entre o centro comercial Parque
Nascente, perfazendo em conjunto cerca de 5km. Apesar da existéncia de um estudo para
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a sua requalificacdo urbana, reperfilando os seus diferentes trocos e abrindo a
possibilidade para a implementagcdo de um sistema de transporte publico de alta
capacidade, a falta de entendimento entre os municipios e a entidade gestora destavia, as
Infraestruturas de Portugal, tem inviabilizado qualquer intervengao de fundo.

A Via de Cintura Interna e a ferrovia sdo duas barreiras relevantes para a coesio da
infraestrutura viaria e, consequentemente, da conectividade pedonal. Atualmente, é
possivel cruzar a VCl em 28 locais, estando atualmente em construgcdo uma ligacédo entre
a estacao do Estadio do Dragéo e o Matadouro. Esta quantidade de atravessamentos,
embora elevada, é indutora de algumas quebras na acessibilidade pedonal entre as suas
margens em especial nas zonas com maiores indices de urbanizacédo. Ja na ferrovia, que
se desenvolve préximo ao extremo oriental do concelho, e atravessando muitos territérios
longe de alcancar o seu potencial pleno de urbanizacao, identificaram-se onze pontos de
atravessamento, sendo dois deles coincidentes com a VCI.

Fig. 208 Exemplos de barreiras a acessibilidade no concelho do Porto

Nao obstante este facto, o municipio tem realizados esforgos para a melhoria das
condicoes de acessibilidade pedonal. Projetos como a Rede 20, o programa Rua Direita e
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outras intervencoes isoladas do Gabinete de Obras Publicas GoPorto tém procurado
intervir em aspetos como a conservacao e manutencao de pavimentos, eliminagcao de
barreiras, alargamento de passeios, rebaixamento de lancis e a colocagdo de pavimentos
podotateis.

Como resultado de um estudo para a definicdo da estratégia de intervengao para a
pedonalizacao da Zona Histdrica do Porto foi recentemente intervencionada com este
designio a Rua das Carmelitas, dando resposta aos elevados fluxos pedonais ai registados.

Fig. 209 Rua das Carmelitas apds pedonalizagao
Fonte: CM Porto

O Plano Diretor Municipal apresenta também uma preocupagédo espacial com a
infraestrutura pedonal definido dezasseis eixos de ‘percursos eficientes’. Definidos no
artigo 112° deste regulamento, estes percursos devem ser diretos, sem desvios e
obstaculos desnecessarios, garantindo em toda a sua extensdo um canal de circulagéo
livre de pelo menos 1,5 metros. Por sua vez, a largura dos novos corredores pedonais
devera garantir a acessibilidade inclusiva, preferencialmente com valor minimo de 2,40
metros sempre que se trate de passeio e 2,70 metros quando se trate de novas ligagdes
pedonais.

E também definido um programa piloto de intervengéo no espacgo publico, denominado de
Zonas XXI. Nas 4 zonas definidas (Miguel Bombarda — Cedofeita — Carlos Alberto, Campo
24 de Agosto — Bolhao - Batalha, Marqués — Quinta do Covelo - Combatentes — Bento de
Jesus Caracga - Latino Coelho e Matadouro — Corujeira—Mercado Abastecedor) os objetivos
passam pela qualificagao do espacgo publico, a promogao da multimodalidade urbana, a
eliminagao do estacionamento na via publica - com exceg¢ao do dedicado a cargas /
descargas - a diminuicdo da taxa de utilizagcdo automovel e a bioclimatizacéao. Estas séo,
porém, propostas, nao estando de momento planeada a sua execugao.

Outro dos elementos que condiciona a acessibilidade pedonal esté relacionado com a
pendente média dos arruamentos, em funcao da topografia.
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Fig. 210 Declive médio dos arruamentos e ligagdes mecanizadas

A maioria dos arruamentos garante um declive, na sua generalidade, reduzido (inferior a
3%), com os maiores declives a marcarem presenga na envolvente ao rio Douro,
abrangendo assim grande parte do centro histérico da cidade. Sendo este um local de
grande afluéncia pedonal torna-se importante a busca de solugbes para a mitigagédo do
impacto destas caracteristicas. No mapa anterior estdo representados os locais das
diversas solucdes mecanizadas (existentes, planeadas e desativadas).

Com a excegédo dos elevadores da Ponte da Arrabida, desativados, as restantes ligagoes
ativas encontram-se nas imediagdes do centro histérico. Estas dizem respeito as escadas
rolantes no Monte dos Judeus, facilitando as deslocagbes na Zona da Alfandega e o
elevador da Lada, na zona da Ribeira. Encontra-se em construcéo a ligacdo mecanizada
entre os jardins do Palacio de Cristal e a Rua da Restauracao, com conclusao prevista para
o final de 2026, e em fase de concurso a ligagcao entre o Jardim e a Cal¢gada das Virtudes.

Nesta avaliacao foi também incluido o Funicular dos Guindais, pelo seu papel de ligacao
entre cotas.
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Fig. 211 Ligagbes mecanizadas no Monte dos Judeus

Importa referir que nao existe, na cidade do Porto, qualquer modelo para a sinalética de
orientacdo no modo pedonal, que indique equipamentos, servigos, pontos de interesse,
espacos culturais, entre outros. O que para além de dificultar a otimizacao dos percursos
pelos pedes, diminui a legibilidade e a atratividade do espago publico. Além disso, perde-
se a oportunidade de orientar os fluxos pedonais para as zonas com uma maior segurancga
no que diz respeito ao conflito com outros modos de transporte, em particular o
automovel. Atualmente, a sinalizagéo existente e que se enquadre nesta tipologia é de
carater informal ou a sinalizagéo direcional destinada ao trafego automovel.
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7.3.2 Modo ciclavel

Para deslocacbes de maior extensdo, onde a utilizacdo do modo pedonal incorre num
esforgo fisico e num tempo de deslocagéo elevado, a bicicleta surge como complemento
natural dentro dos modos ativos. Na verdade, nas deslocacdes até cerca de 5km em meio
urbano consolidado, a bicicleta surge como o meio de transporte mais rapido e eficiente
na esmagadora maioria das situagdes, possibilitando em muitos casos tempos de viagens
inferiores ao automovel. Em conjunto, a literatura € unanime no reconhecimento dos
beneficios associados a utilizacdo da bicicleta (Handy et. a., 2014; Pucher e Buehler,
2017). Quer a nivel individual, passando pelo refor¢go da condigéo fisica, a prevengao de
doencas cardiovasculares e da obesidade, quer a nivel coletivo, reduzindo as emissoes
associadas ao sistema de transportes, a redugao do ruido nas areas urbanas, a utilizagéo

mais eficiente do espaco publico e a redugao da sinistralidade.

De acordo com o Cédigo da Estrada, a circulagédo da bicicleta rege-se pelas mesmas regras
da circulagdo automoével, significando que os mesmos podem partilhar os canais de
circulacao, naturalmente com as excecodes das vias exclusivas a ciclomotores (ciclovias)
ou das vias exclusivas a veiculos motorizados (autoestradas e vias rapidas). Dada a
partilha do espaco de circulagéo, é frequente o estabelecimento de conflitos entre modos,
em especial pelo diferencial de velocidade, fomentando a ocorréncia de acidentes, por
vezes com consequéncias tragicas para o utilizador mais vulneravel.

Para além da introducao de medidas de acalmia de trafego, permitindo a equiparagao da
velocidade de circulagao entre modos, a criagao de ciclovias é vista como o primeiro passo
para a criacdo de uma cultura de utilizagcdo da bicicleta.

Atualmente, a cidade do Porto conta com uma rede ciclavel com aproximadamente 31km
de extensdo, executada de acordo com diferentes tipologias. Para tal, foram definidas sete
categorias, mediante as condi¢cdes de segregacao, seguranca e via dedicada a circulacao
dos velocipedes.

e Pistaciclavel (1 sentido) - 2,2 km;

e Pistaciclavel-10,3 km;

e Pista partilhada ¢/ pebes - 2,9 km;

e Pista partilhada ¢/ BUS (1 sentido) - 2,6 km;
e Faixaciclavel -2,6 km;

e Ecopista-6,2 km;

e Viabanalizada-4,3 km.

A primeira categoria enquadra as pistas dedicadas, unidirecionais, acompanhando o
sentido de circulagcdo navia onde se encontra, estando segregada e devidamente balizada
relativamente a faixa de circulagdo automovel. E normalmente delimitada por pilaretes ou
esta separada através dos separadores centrais ou laterais, conferindo maior seguranga a
quem transita nestes locais utilizando a bicicleta. J& a segunda tipologia apenas difere da
primeira ao permitir a circulag&o da bicicleta nos dois sentidos, mantendo a segregacao
fisica com os restantes modos. As pistas ciclaveis encontram-se normalmente
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identificadas com a utilizacdo de um pavimento de cor distinta (por norma verde ou
vermelho).

Segue-se atipologia de pista partilhada, quer com os pedes (ao nivel do passeio) quer com
o transporte publico (em corredores BUS), aplicadas quando o espaco canal € insuficiente
para a instalacéo de infraestrutura dedicada a bicicleta. Porém, a sua aplicagao deve ser
limitada, dado o diferencial de velocidades praticado entre modos.

A tipologia de faixa dedicada representa um compromisso entre as solugdes anteriores.
Neste caso a bicicleta circula numa faixa dedicada. Porém, a delimitagcdo executada
apenas com sinalizacao horizontal diminui a sensacao de seguranca, na medida em que
nao impede a sua ocupagao por veiculos automoveis.

Fig. 212 Estacionamento ilegal na ciclovia da Avenida da Boavista, atualmente eliminada

As ecopistas constituem uma categoria particular, na medida em que ndo enquadram
trocos ao longo da rede viaria, mas sim pelo interior de parques ou propriedades com
corredores naturais ou frentes ribeirinhas, através de trilhos, caminhos de terra ou criados
com o proposito ciclavel e de coexisténcia com os pedes.

A ultima tipologia, via banalizada, corresponde a um nivel inexistente de segregacao,
sendo que a bicicleta partilha o espaco de circulagcdo com o restante trafego motorizado.
Este tipo de solugdes encontra-se normalmente identificado pelo simbolo de bicicleta
pintado navia de circulacéo, idealmente no centro davia e ndo encostado ao limite da faixa
de rodagem, indicando o caminho partilhado que deve ser seguido com precaugéo. E
utilizada por norma em arruamentos de nivel hierdrquico inferior, com destaque para
zonas residenciais, onde ndo existe espaco fisico para a criagdo de um canal dedicado.
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Fig. 213 Infraestrutura ciclavel na cidade do Porto

E possivelidentificar que ndo sé a cobertura territorial da rede ciclavel é reduzida, mas que
também é composta por dois setores desconectados entre si. Um primeiro entre a frente
maritima e a Pasteleira, um segundo entre a Boavista/ Campo Alegre e a Asprela/ Areosa.
E possivel também identificar dois trocos desligados da restante rede. O primeiro entre o
Terminal Intermodal de Campanha e a Rua do Freixo e o segundo ao longo do Parque
Oriental. A integracao com a rede de trocos da rede viaria com medidas de acalmia de
trafego, que possibilitam a partida uma utilizagdo da bicicleta mais segura, é também
deficiente. A existéncia de trogos unidirecionais, sem a execucao de uma ligacdo no
sentido oposto, como acontece na Rua da Constituicao, dificulta, igualmente a utilizagcao
da bicicleta nos movimentos pendulares.

As pistas ciclaveis unidirecionais encontram-se, quase exclusivamente, presentes ao
longo da Rua da Constituigdo, sendo também possivel encontrar esta tipologia na Rua de
Pinho Leal, junto a Escola Secundaria Garcia de Orta (estando neste caso presente em
ambos os lados do arruamento). Ja as pistas bidirecionais localizam-se ao longo da
Avenida das Congostas e da Avenida da Cidade de Xangai, em Ramalde, bem como em
varios trogos da ligagao Asprela — Campo Alegre (Avenida da Franga, Rua de Gongalo
Sampaio, Rua de Monsanto), nas Avenidas Atlanticas (Brasil e Montevideu) e na Avenida
da Boavista (entre a Avenida de Antunes Guimaraes e a Praca de Gongalves Zarco).
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Fig. 215 Ciclovia em pista ciclavel bidirecional na Avenida Cidade de Xangai

Quanto as solugdes em regime de partilha com pedes destacam os trogos na Praga
Mouzinho de Albuquerque, na Rua de Alfredo Allen, na passagem pelo Cruzamento do
Campo Alegre, a norte do Castelo do Queijo e na passagem pelo Jardim de Arca d’Agua,
enguanto em regime de partilha com o autocarro tem-se a Rua de Costa de Cabral e a Rua
da Constituicao (a oeste da Rua de Serpa Pinto).
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As faixas ciclaveis encontram-se, maioritariamente, na zona da Asprela e em certos trocos
da ligacao entre a Pasteleira e a Avenida da Boavista. J& as ecopistas localizam-se no
atravessamento da infraestrutura ciclavel pelos grandes parques urbanos, como € o caso
do Parque da Cidade do Porto, Parque Oriental do Porto ou a Mata da Pasteleira.

Finalmente, a tipologia de via banalizada marca presenca na ciclovia de ligagcdo entre os
Polos Universitarios, nomeadamente na envolvente ao Carvalhido, na Rua Delfim Maia e
na Rua de Roberto Frias. A solugcdo de marcacao adotada para esta tipologia, porém, néo
€ a mais adequada. A marcacgéao junto ao limite direito da via forga os ciclistas para a
margem da faixa de rodagem e, simultaneamente, estd sujeita a um desgaste prematuro
pelos rodados dos veiculos. Como tal, em vias com maior volume de trafego, como a Rua
de Gongalo Sampaio, junto ao tunel do Campo Alegre, a marcagao ja se encontra
totalmente apagada.

P,

3 G - L
Fig. 216 Ciclovia em via banalizada na Rua do Lugarinho

Para além destas categorias foram identificados cerca de 5km de trogos sem qualquer tipo
de marcacgao horizontal ou de sinalizagédo vertical, pelo que formalmente ndo podem ser
considerados como parte integrantes da rede ciclavel. Deste fazem parte grande parte das
ligagdes no polo universitario da Asprela bem como dos trogos sem corredor BUS na Rua
de Costa Cabral.

Para além da inexisténcia de uma rede com niveis de interconexdo e de capilaridade
interessantes a infraestrutura ciclavel do Porto peca pela grande variabilidade entre
tipologias. De facto, apenas as pistas ciclaveis da Avenida da Boavista, da Avenida da
Cidade de Xangai e Avenida das Congostas garantem a continuidade da mesma tipologia
em extensodes superiores a Tkm.
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Existem ainda propostas para criacdo de novas ciclovias para colmatar falhas ou criar
ligacbes dentro da rede ciclavel do Porto, numa extensdo de cerca de 9 km. Toda a nova
infraestrutura planeada esta destinada até entdo a metade oriental do concelho do Porto,
pretendendo criar ligagcdes mais préximas ao nucleo central, ligando o Marqués aos
Aliados, pelas Ruas do Bonjardim, de Santa Catarina e de Gongalo Cristévdo, bem como
dos Combatentes a Asprela, prosseguindo para Matosinhos e da Asprela para Campanha.

Como a andlise aos movimentos pendulares demonstrou, o Porto ndo é uma ‘itlha’, sendo
varias as deslocagdes didrias que cruzam as fronteiras do municipio. Como tal a
necessidade de criar ligagdes ciclaveis intermunicipais é um aspeto fundamental, ja que
atualmente apenas estd garantida a continuidade a Matosinhos na ciclovia ao longo da
frente atléntica. Porém, estas novas ligagdes manterdo o status quo da falta de ligagéo
entre a rede ciclavel central e a rede ciclavel ocidental, dificultando a utilizacdo da
bicicleta entre estas duas partes da cidade.

Afigura permite também analisar a extensao espacial da infraestrutura de estacionamento
de bicicletas. Ao contrério da rede ciclavel esta possui uma cobertura espacial
significativamente mais extensa, concentrada em especial no Parque da Cidade, na frente
ribeirinha e na baixa da cidade, com focos na zona do Bolh&o, da Cordoaria e da Avenida
de Rodrigues de Freitas. De acordo com dados do municipio é disponibilizada uma
capacidade de estacionamento combinada de 1172 lugares.

Uma outra perspetiva sobre a analise da infraestrutura ciclavel prende-se com a relagéo
de proximidade com os estabelecimentos de ensino. Tal deve-se a necessidade de
entender a populagdo em idade escolar deve ser entendida com o publico-alvo para a
promocgao da utilizagéo da bicicleta (de Vries et. a., 2010; Hume et. al., 2009; Pucher &
Buehler, 2017). A existéncia de infraestrutura dedicada, essencial em contextos onde a
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bicicleta apresenta reduzida taxas de utilizacao, garante logo a partida uma alternativa
viavel para as deslocacdes casa-escola, conferindo ndo s6 um sentido de independéncia
e responsabilidade que as ajudara nas tomadas de decisao futuras e resolugéo de
problemas, mas também promovendo desde cedo habitos sustentaveis que se replicardao
com maior facilidade na idade adulta.

A bicicleta também pode ser vista como complemento ao transporte publico de alta
capacidade, nomeadamente o Metro e o comboio, aumentando a sua area de captacao e
atraindo um maior numero de utilizadores. Cruzando a informacgéo sobre a rede ciclavel e
arede de equipamentos publicos do 2° e 3° ciclo do ensino basico e do ensino secundario,
bem como os estabelecimentos do ensino superior (publicos e privados), € possivel tecer
consideracgoes relativa ao potencial de aplicagdo imediata deste tipo de estratégias.

Maia

Matosinhos

Gondomar

Vila Nova de Gaia

Rede Ciclavel 0 05 1km A
Pista ciclavel (1 sentido) - \lia banalizada @ Estab. Ensino Superior Rede Vidria r_‘—'

= Pista ciclavel === (Ciclovia proposta © EB 2/3 e Esc. Secundarias —— Rede Ferroviaria :éesglga/d:Mc-:zrdenadas

= Pista partilhada pedes ® Cicloparques A Estagbes de Metro Edificado

= Pista partilhada BUS (1 sentido) Trocos comacalmia  —— concelho do Porto Espagos Verdes npt
Faixa ciclavel dewrdfego . Limites Administrativos Corpos de Agua Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

~— Ecopista

Fig. 218 Relagao entre infraestrutura ciclavel, equipamentos de ensino e estagdes de metro

Os resultados mostram que a rede ciclavel existente serve (a 200m de distancia) cerca de
um quarto dos estabelecimentos de ensino, valor que se encontra em grande medida
influenciado para cobertura do Polo da Asprela, deixando assim de fora grande parte dos
estabelecimentos de ensino do 2° e 3° ciclo e do ensino secundario. Mesmo apés a
inclusdo dos trogos de ciclovias a executar, a cobertura aumentara em apenas quatro
estabelecimentos, valor manifestamente insuficiente.

Com o elevado congestionamento na cidade, é importante que todas as escolas do
municipio tenham como opcéo este modo de deslocacéo, garantindo aos mais novos um
canal seguro para as deslocagdes até ao local de ensino, quer seja a partir de casa
diretamente ou a saida de um transporte publico como comboio, metro ou autocarros. E
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por isso importante que as ciclovias estejam diretamente interligadas com os principais
polos intermodais da cidade. Porém, a interligacdo com a rede de metro € também
deficitaria, estando apenas abrangidas as estagcdes da Casa da Musica, Combatentes,
Marqués, Polo Universitario e IPO. Efetivamente, a mobilidade ciclavel é uma das grandes
lacunas do sistema de mobilidade do Porto, facto que se agrava quando comparando com
outras cidades europeias e nacionais.

Tab. 28 Rede ciclavel - Comparagéo do Porto com outras cidades

~ ~ Infraestrutura
X ; Extensao darede Populacao L
Cidade Pais L i ciclavel por
ciclavel (km) Residente i
habitante (m/hab.)
Copenhaga Dinamarca 400 602 000 0,66
Aveiro Portugal 48 80978 0,59
Amsterdéo Paises Baixos 515 872 000 0,59
Paris Franca 1000 2148000 0,47
Lisboa Portugal 173 544 851 0,32
Sevilha Espanha 180 688 711 0,26
Berlim Alemanha 871 3769000 0,23
Porto Portugal 31 231800 0,13

Partindo de dados recolhidos em fontes como o Copenhagenize Index ou o Euro Velo,
constata-se que o Porto se encontra numa posicao extremamente precaria, ocupando o
ultimo lugar nesta breve comparagao, com uma capitagao de 0,13 metros de rede ciclavel
por habitante. Este valor é cerca de metade daquele registado em Lisboa e cerca de um
quarto do valor registado em Aveiro. Em todas estas cidades tém sido dados, nos ultimos
anos, passos importantes na expansao da rede ciclavel, contrastando com o Porto que viu
a suarede ciclavel reduzir-se nos ultimos 2 anos.

Apesar de o Porto ser a cidade portuguesa com maior potencial teérico para a utilizacéo
da bicicleta, de acordo com a investigacao realizada pelo projeto BOOST (2021), a cidade
é atualmente uma das urbes menos preparadas para a transicao para a mobilidade
ciclavel, sendo necessdria uma alteragdo radical na estratégia desenvolvida até ao
momento.

Este indicador demonstra que o investimento atual da cidade do Porto em canais ciclaveis
dedicados se demonstra ainda curto, principalmente numa metrépole com a dimensao do
Porto. Olhando para a populacao residente, mas sobretudo para a quantidade de pessoas
que a visitam diariamente, compreende-se uma lacuna que expde ainda a bicicleta como
uma nao alternativa, devendo existir um reforgo da infraestrutura ao longo dos préximos
anos para que a bicicleta seja tida como vidvel, quando comparada aos restantes modos
e a oferta de mobilidade que a cidade do Porto apresenta. Apenas com a melhoria das
condi¢cOes para a utilizagdo segura e confortavel da bicicleta sera possivel pensar na
implementacao de um sistema de bikesharing publico, possibilitando a integragdo com o
sistema Andante, tal como apresenta a cidade de Lisboa.
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7.3.3 Sintese

O Sistema de Modos Ativos deve ser visto como o mais importante, em especial o modo
pedonal, pois representa muitas vezes a primeira e ultima etapa de qualquer deslocacao,
seja por motivos profissionais, de educacao ou lazer.

De facto, a promocéao da utilizacdo dos modos ativos, nomeadamente o pedonal e o
ciclavel, tém vindo a ganhar destaque nos ultimos anos em varias cidades europeias. Em
Portugal, a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Pedonal (ENMAP) e a sua
equivalente para a mobilidade ciclavel (ENMAC) visam um aumento significativo no
nimero de deslocagcbes a pé e em bicicleta, para a qual serdo necessarios,
invariavelmente, grandes investimentos em infraestrutura. Os desafios para a cidade do
Porto séo, porém, varios.

Comecando com a mobilidade pedonal serdo necessarios grandes investimentos na
corregao das barreiras fisicas a acessibilidade plena, passando pelo alargamento de
passeios, 0 rebaixamento dos lancis nos atravessamentos, a eliminagdo de barreiras
pontuais e, em alguns casos, a criacao de zonas de coexisténcia ou a pedonalizagao de
arruamentos.

Devera também ser dada continuidade a execucao da estratégia definida no Plano Diretor
Municipal, nomeadamente com a intervencdo em eixos pedonais estruturantes,
facilitando as deslocagdes no territorio urbano e a execugao das ligagcdes mecanizadas
propostas, reduzindo a barreira da topografia.

Os desafios sdo ainda maiores quando considerando a mobilidade ciclavel. Atualmente, a
rede ciclavel do Porto caracteriza-se nao sé pela reduzida taxa de cobertura territorial, a
falta de ligacdo entre trogos e a elevada variabilidade entre tipologias de infraestrutura. O
impacto da orografia da cidade, embora relevante em certos locais, nomeadamente nas
ligacoes entre as cotas altas da cidade e a frente ribeirinha, pode ser facilmente mitigado
através da utilizagdo de bicicletas elétricas.

As ligacbes propostas, apesar de importantes para tornar a bicicleta numa alternativa para
um ndmero cada vez maior de utilizadores, ndo atuardo sobre os principais problemas
atualmente identificados. Ao mesmo tempo, é impossivel ndo se ter em consideracao que
nos ultimos anos a extensao da rede ciclavel no Porto diminuiu ao invés de aumentar,
contrariando a estratégia adotada por praticamente todas as grandes cidades europeias,
pondo assim em causa o cumprimento das metas de neutralidade carbdnica a que o
municipio e o pais se comprometeram.
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8. Qualidade do ambiente urbano
8.1 Contextualizacao

O ano 2015 ficara na Historia como o ano da definicao dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel, fixados numa cimeira da ONU, onde os lideres mundiais se comprometeram
a erradicar a pobreza e a fomentar o desenvolvimento econdmico, social e ambiental a
escala global, até 2030, num documento conhecido como Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel.

Portugal teve uma participacao importante no processo de definicao desta Agenda 2030,
com destaque para a defesa mais vincada dos objetivos da promocgéao de sociedades
pacificas e inclusivas, da erradicacao de todas as formas de discriminagcéao e de violéncia
com base no género e na promogéao da sustentabilidade energética e ambiental, gerindo
os seus recursos de forma sustentavel.

Em 2021 surge ainda o Acordo Cidade Verde, um acordo voluntario entre cidades
promovido pela Comissao Europeia com objetivos estabelecidos que devem ser atingidos
até 2030. Os cinco objetivos estabelecidos centram-se na melhoria da qualidade do ar, na
qualidade e uso das massas de agua, na valorizagdo da biodiversidade, no
desenvolvimento da economia circular, e na redugcdo da poluicdo sonora (Comissao
Europeia, 2021).

O Plano Nacional de Investimentos 2030 teve também um papel determinante na definigéo
das questdes ambientais e da sustentabilidade como prioritarias para o pais. Foi neste
programa multissetorial que se estabeleceram trés ambitos estratégicos a investir até
2030, tendo aqui espago a descarbonizagdo da economia, a transi¢cdo energética e a
adaptacao as alteracgdes climaticas.

O municipio do Porto tem-se alinhado com os objetivos estratégicos definidos em admbito
europeu, tendo sido uma das 100 cidades selecionadas pela Comissao Europeia para se
tornar ja em 2030 uma cidade neutra de carbono, uma antecipacao de 20 anos face a meta
estabelecida para a grande maioria dos municipios em Portugal e na Europa. O objetivo
passa por conseguir reduzir até 2030 as emissdes de GEE em 60%, lembrando que até 2019
ja se assistiu a uma reducao de 46% face a 2004. Para além deste comprometimento, em
janeiro de 2022 foi langcado o Pacto do Porto para o Clima que visa a criagcdo de um grupo
aberto a qualquer tipo de participante com relacdo com a cidade (cidad&os individuais ou
organizagdes) com vista a partilha de comportamentos, experiéncias e metas,
alavancados por uma visdo comum, a descarbonizacéao.

A transparéncia com o cidaddo como moeda de troca para a sua participagcado tem
imperado nas politicas do municipio. Para além do Pacto do Porto para o Clima, a Porto
Ambiente disponibiliza no seu proprio website um conjunto de informagdes ambientais
que apresentam de forma dindmica a evolugao do municipio, por exemplo, no que respeita
areciclagem.

E sabido que as emissdes provenientes dos transportes tém um forte impacto nas
alteragoes climaticas. Ao consumirem um tergo de toda a energia final na EU e sendo a
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maior parte dessa energia proveniente dos combustiveis fésseis, isto significa que os
transportes sao responsaveis por uma grande parte das emissdes de gases com efeito de
estufa da UE e contribuem significativamente para as alteragdes climaticas. O setor dos
transportes contribuiu, em 2021, com 37% do total das emissdes de gases com efeito de
estufa a nivel mundial (IEA, 2022), com o transporte rodoviario a representar grande parte
desta parcela.

Desta forma, a mobilidade, através das escolhas modais da populagdo, tem um forte
impacto nas questdes ambientais e, indiretamente, na qualidade de vida. Assim, torna-se
relevante caracterizar alguns dos aspetos principais que permitem tirar algumas
conclusdes sobre a qualidade ambiental, a nivel sonoro e da qualidade do ar, assim como,
e, sobretudo, a sua relagdo com o trafego rodoviario.

8.2 Emissoes de Poluentes Atmosféricos

De forma a controlar a evolugdo dos principais indices ambientais nas areas urbanas foi
criada, conjuntamente, pelas Comissdes de Coordenacado e Desenvolvimento Regional
(CCDR) e pela Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA) uma rede de monitorizagéo e
controlo da qualidade do ar, denominada ‘QualAr’. No Porto esta rede é constituida por
duas estacodes, localizadas junto a ETAR de Sobreiras e nas Antas, junto a Av. Fernao
Magalhdes/Jardim da Praga Francisco Sa Carneiro, recolhendo informagbes sobre
determinados poluentes: Mondxido de Azoto (NO), Didxido de Azoto (NO,), Oxidos de Azoto
(NOx), Mondxido de Carbono (CO), Ozono (O,), Particulas em Suspensdo com didmetro
menor gque 10 micrémetros (PM10), Particulas em Suspensao com didmetro menor que 2,5
micrometros (PM2,5) e Diéxido de Enxofre (SO,). Como se podera perceber, alguns dos
poluentes sdo emitidos quase que exclusivamente pelo setor dos transportes, através da
queima de combustiveis fdsseis, enquanto outros podem relacionar-se igualmente com a
atividade industrial.

Com base nos dados fornecidos no portal de informacgéao da QualAr elaborou-se um grafico
de evolucao da emisséo de particulas no Porto. A informacgao publicada nem sempre se
apresentou a mais completa e estavel, havendo em alguns casos dados em falta,
especialmente nos anos de 2020 e 2021. Nesse sentido, e verificadas as publica¢gdes na
plataforma, optou-se por utilizar na integra os valores obtidos para uma semana “tipo”
(normalmente no inicio de maio), calculando-se a média de emissoes dos sete dias. Para
isso utilizou-se ainda a recolha dos poluentes NO,, PM10, NOx, NO para a estacdo
localizada na proximidade do jardim de Praca Francisco Sa Carneiro por se verificarem
serem os dados mais constantes, entre os anos de 2010 e 2022. Embora com algumas
particularidades, por exemplo nas particulas PM10, a utilizagdo da unidade de micrograma
por metro cubico (ug/m?) pretende indicar a densidade de microgramas existentes de um
determinado poluente por unidade de volume. Assim, com a utilizagao desta unidade é
possivel comparar a emissao de diferentes poluentes. Independentemente do gés ou tipo
de particula, todos os poluentes indicados sao altamente prejudiciais, provocando por
exemplo, problemas respiratérios ou cardiovasculares. Embora sejam emitidos também
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de formas naturais, é essencial a reducao de alguns comportamentos comuns a emissao
de todos estes poluentes.
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Fig. 219 Evolugéo das emissdes entre 2010 e 2022
Fonte dos dados: APA, 2024

A analise do grafico no seu conjunto evidencia desde logo valores de concentragédo de
poluentes relativamente semelhantes entre os anos de 2010 e de 2022, o que por sisé nao
€ uma constatacéao positiva. No entanto, a observagao do grafico nao deve ficar-se apenas
pelo primeiro e ultimo ano. Olhando para aquilo que tem sido a evolugéo no seu conjunto,
observou-se um acréscimo entre 2014 e 2016, o que podera explicar-se pela recuperacao
econdmica relacionada com o resgate financeiro de que Portugal foi alvo, seguido poruma
curta quebra no ano de 2017 (a nivel de NO, e NOX), com recuperacgao imediata no ano
seguinte.

Entre 2018 € 2020 a tendéncia foi de reducao generalizada, com a excegao das PM10, facto
que se deveu ao abrandamento de todas as atividades durante o periodo mais critico da
pandemia por COVID-19. Este abrandamento levou muitos dos responsaveis politicos a
repensar as suas estratégias de mobilidade, reforcando-se o desejo de cidades limpas e
sustentaveis, privilegiando o espaco publico para fruicao.

Apesar da série de dados terminar em 2022, nao sendo assim possivel constatar o efeito
global da recuperacao pés-pandémica, os dados da evolucao de trafego em 2023 e 2024,
ditardo, provavelmente um agravamento dos indices de qualidade do ar, mesmo tendo em
consideragédo o aumento do parque automovel elétrico e hibrido.

Considerando que o Diéxido de Azoto (NO,) é um dos principais poluentes atmosféricos,
podendo enfraquecer a fungdo pulmonar e aumentar o risco de doencgas respiratérias, a
APA tem elaborado a ficha tematica da “Poluigcédo por dioxido de azoto” que analisa o
cumprimento no territério nacional dos objetivos impostos para este poluente. O
tratamento de dados considera a média anual de NO,, valor que é agregado, com base nos
piores resultados obtidos para cada unidade territorial. Estas concentragdes s&o
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posteriormente analisadas e comparadas com o respetivo valor limite (VL), que segundo o
Decreto-Lein.®102/2010, de 23 de setembro, se fixa nos 40 ug/m? para um ano civil. A APA,
em concordéncia com o que vem sendo definido elaborou um indice de qualidade do ar
que inclui os valores limite para diferentes poluentes, dos quais se destaca o NO..

Tab. 29 Intervalos de classificagéo do indice de qualidade do ar, para o NO2

Classificacdo NO;

Médio 101 - 200

Embora com elementos em falta, os dados da estacao da Praca Francisco Sa Carneiro
evidenciaram em 2022 uma meédia anual proxima dos 34 pg/ms;, considerando-se um
resultado muito positivo, contrastando com os resultados anteriores a pandemia, 2019,
cuja média anual se fixou nos 45 pg/m?®. Embora nédo se tenha verificado na demonstragao
da “semana tipo” (patente no grafico anterior), quando considerada a média anual, a
tendéncia de redugao da emissao deste poluente tem-se verificado ao longo do tempo,
tendo-se inclusivamente constatado para o primeiro ano de recolha (2010) uma
concentracdo média de 51 pg/m?, praticamente mais 50% face aos resultados de 2022.

Com os dados recolhidos, foi ainda possivel comparar diretamente as emissoes nas duas
estacdes instaladas no concelho do Porto. Embora com algumas quebras na recolha de
informacéo, elaborou-se a média anual de emissbes por hora. A escolha do poluente a
analisar recaiu no NOx pelo facto de estar presente nos registos de ambas as estacoes e
por agrupar ja um conjunto de gases poluentes.
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Fig. 220 Evolugao das emissoes de NOX nas estagoes de Sobreiras e das Antas, entre 2011 e 2022
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As diferencas entre os dados obtidos sdo resultado da envolvente direta as duas estacgoes.
A estacdo das Sobreiras localiza-se no limite sul do concelho, na antiga freguesia de
Lordelo do Ouro, em frente ao rio Douro. As vias de transito de maior relevancia na sua
proximidade serdo a rua das Sobreiras, rua do Passeio Alegre (eixos urbanos
complementares) e rua de Diogo Botelho (eixo urbano estruturante) que alimentam
essencialmente a fungao residencial. Por oposicao, a estagdo da Praga Francisco Sa
Carneiro encontra na sua envolvente, diferentes arruamentos com importancia elevada na
circulacao, na entrada e na saida da cidade, nomeadamente a Av. Ferndo Magalhaes que
faz a ligagdo, por exemplo, a VCI, a Av. Dos Combatentes, a Av. 25 de Abril, nédo
esquecendo o término da rua da Constituicdo. Neste local mistura-se a funcao residencial
com o comércio e os servigos, sendo também um eixo de ligagao entre o centro da cidade
e os concelhos vizinhos.

Por esta razdo evidencia-se que os valores registados na estacdo das Antas séao,
inicialmente, cerca do dobro daqueles registados na estacéo de Sobreiras, diferencial que
se alarga consideravelmente apds 2013, onde a relacao atinge um racio de cerca de 8 no
ano de 2019. Certamente impulsionado pela recuperagdo econdmica e pelo regresso da
autonomia apods resgate da troika, a partir de 2015 as recuperadas dindmicas na cidade
fizeram-se sentir na emissdo de poluentes, registando-se até 2018 as mais altas
concentragoes entre o periodo em analise na estacao de Francisco Sa Carneiro, ainda que
em Sobreiras a branda redugao va seguindo constante. Antes da pandemia, ja em 2019 a
reducdo das emissodes era clara, facto que veio intensificar-se em 2020 e 2021 (para estes
anos nao foi disponibilizada informacédo na estacdo de Sobreiras). Em 2022, e com a
aceleracao das dindmicas vividas até 2019, nao se tornou possivel manter a concentragéo
de NOx até entdo verificada, prevendo-se uma (infeliz) recuperacdo da emissao desses
poluentes, facto que é verificado na Estagcdo de Francisco Sa Carneiro, mas também em
Sobreiras onde a concentragao obtida em 2022 praticamente volta aos niveis verificados
em 2017.

Ainda sobre a tematica das emissdes de poluentes atmosféricos a Agéncia de Energia do
Porto tem publicado periodicamente os resultados do acompanhamento continuo da
dindmica energética e carbdnica dos Municipios seus associados, através da publicagéo
dos ‘Relatdrios Anuais de Energia e Emissoes’. No grafico que se segue apresenta-se a
distribuicao das emissoes por setor energético, contabilizando-o por tonelada de diéxido
de carbono equivalente (tCO2eq), que mais ndo é do que uma metodologia comum para
afericao e soma do conjunto de gases com impacto no efeito de estufa.
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Fig. 221 Emissdes por setor energético, em GEE, no Porto, em 2019.
Fonte: Agéncia de Energia do Porto, 2019

No que concerne aos GEE’s por setor, verifica-se que em 2019, praticamente 31% das duas
emissbes tém como fonte o setor dos transportes, percentagem em linha com as
estimativas da agéncia internacional de energia (IEA), o que em termos absolutos significa
188.407 t CO.eq. Como ponto positivo, o Porto tem apresentado neste setor uma
tendéncia decrescente, tendo em conta que em 2016 representava 33,8% do total emitido
(o maximo registado), o correspondente a 209.259 t CO»eq, mais 20.852 t CO,eq que em
2019.

Porém, o setor dos edificios residenciais apresentou um acréscimo percentual de 3,8%.
Isto podera dever-se por um lado, a dificil reversdo do edificado pré-existente e muitas
vezes antigo, que nao permite alteragodes, por exemplo, no isolamento térmico, obrigando
ao consumo de mais energia, mas também podera dever-se as dindmicas recentes vividas
na cidade com uma maior procura no turismo e na habitacéao.

De destacar que a principal fonte de poluicdo de GEE no Porto sdo os edificios de servigos,
representando 37,2% do total de 2016 e 35,9% em 2019. Ja a indUstria apresenta um papel
claramente menos representativo, fruto da reducédo de unidades industriais no Porto nas
ultimas décadas.

Ao alargar-se o periodo de analise, por exemplo entre 2004 (primeiro ano a para o qual se
disponibilizam dados) e 2019, constata-se uma reducao das emissdes em GEE de 48%,
conseguida por uma evolucao que se iniciou em praticamente 1,17 milhées de t CO2eq e
terminou em 0,6 milhdes de t CO,eq. Estes resultados demonstram o sucesso das acgdes
preconizadas que em 15 anos praticamente reduziram para metade as emissoes.

Analisando ao detalhe o setor dos transportes, é o gaséleo que mais contribui em 2019,
com um peso de 77,2% do total (140.084 t CO.eq) com uma redugédo em 3 anos de 17.629
1 CO.eq. Areducéo da utilizagao de gasdleo nao se ficou exclusivamente nos ultimos anos,
verificando-se que, em 2008 a utilizagcdo deste combustivel alcancou os 222.289 t CO.eq.
A gasolina, embora com um contributo mais reduzido, tem seguido a mesma tendéncia, o
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que podera significar um abandono progressivo deste tipo de combustivel, em prol da
utilizacdo dos motores elétricos, que estao a ganhar cota de mercado.

Com base nos elementos fornecidos pela mesma fonte, apresenta-se a evolucao dos
GEE’s por setor energético, desde 2008 até 2019, em t COzeq.
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Fig. 222 Evolugéo das emissdes de GEE, por setor, entre 2008 e 2019
Fonte dos dados: Fonte: Agéncia de Energia do Porto, 2024

A observacgao do grafico evidencia, em termos gerais, uma redugcao da emissao de GEE,
independentemente do setor, embora com curtas variagoes verificadas entre os diferentes
gases analisados, sendo aquele que apresenta resultados mais estaveis o grupo
designado por “Outros”, ao contrario dos setores dos “Transportes” ou, por exemplo, 0s
“Edificios de Servicos”.

Entre os anos de 2009 e 2012 assistiu-se a variagdes diversas. Por exemplo, o setor dos
“Transportes” apresentou logo em 2009 uma reducao significativa, o correspondente a
35%, voltando a aumentar as suas emissdes em 2010. No caso do setor da “Industria”,
este experimentou o pico em 2012, numa tendéncia de aumentos, mas que se veio a
intensificar a partir de 2010. Apds 2012 todos os setores apresentaram reducdes na
emissao de GEE’s, tendéncia que se foi mantendo (praticamente) inalteravel até 2016, ano
em que as emissdes voltaram tendencialmente a aumentar, fruto do impacto da
recuperagao econémica e do aumento da populacéao residente.

O setor dos “Transportes” tem tido, ao longo dos anos uma representatividade, no
conjunto dos dados analisados, préximo dos 30%, ainda que em 2009 tenha apresentado
o resultado mais reduzido (23,4%) e em 2016 o mais elevado (33,8%), tratando-se do
segundo setor com mais impacto na emissdo de GEE’s, logo atras dos “Edificios de
Servigos”. Em termos absolutos, o ano que o setor dos “Transportes” apresentou
resultados mais preocupantes foi 2008 com 316.487 t CO,eq evoluindo para 181.407 t
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CO2eq no ultimo ano analisado, ou seja, uma reducéo praticamente para metade em 12
anos.

Em tracos gerais, a tendéncia tem sido a reducao das emissdes de GEE’s, contabilizando-
se uma emissao conjunta de 994.160 t CO,eq em 2008 e de 597.714 1 CO,eq em 2019. A
fonte utilizada apenas disponibiliza dados até 2020, ano pandémico que nao devera ser
tomado como referéncia de ano comum. Assim, espera-se pela disponibilizacdo completa
dos dados de 2022 e 2023 para afericao dos resultados obtidos. Em todo o caso, os
objetivos futuros deverdo passar por manter ou acentuar esta tendéncia de reducgao de
GEE’s, sendo que o presente PMUS devera contribuir para esse mesmo impacto, criando-
se estratégias para a redugao das emissdes no setor dos “Transportes”, em especial na
utilizacdo de transportes individuais com motores de combustdo, disponibilizando-se
respostas adequadas e competitivas em transportes publicos e modos ativos. Isto s6 se
tornara possivel com um diagndstico rigoroso das areas cobertas pela mobilidade
sustentavel, e das estratégias para aumentar a oferta em areas onde tal situagédo néo seja
a adequada.

8.3 Ruido

O ruido é outra das componentes-chave para a qualidade de vida das populacdes, sendo
que a exposigcao continua a niveis de ruido elevados tem consequéncias negativas na
salde mental e fisica da populagdo. Na Unidao Europeia (UE) a exposi¢cdo ao ruido
provocado pelos transportes afeta 18 milhdes de pessoas (EEA, 2021).

Em maio de 2023, a Comissédo Europeia adotou o plano de agdo da UE “Rumo a poluicao
zerono ar, naaguae nosolo”, umresultado do “Pacto Ecolégico Europeu”. Uma das metas
consiste na reducdo do numero de pessoas cronicamente perturbadas pelo ruido
proveniente do setor dos transportes, em 30% até 2030, tendo por base os dados de 2017.
Porém, a Agéncia Europeia do Ambiente (AEA) alertou que dificilmente ira acontecer esta
reducédo, e que prevé mesmo que a poluigcao sonora pelo ruido dos transportes aumente.

De acordo com o Regulamento Geral de Ruido (Decreto-Lei 9/2007 de 17 de janeiro), para
a analise do ruido num dado local, sdo considerados trés periodos distintos: o periodo
diurno (das 07:00 h as 20:00 h), o periodo do entardecer (das 20:00 h as 23:00 h), e o periodo
noturno (das 23:00 h as 07:00 h). Os limites maximos de ruido sdo medidos em decibéis
(dB(A)) que alimentam posteriormente os indicares de ruido Lden (indicador de ruido para
o dia, entardecer e noite) e Ln (indicador de ruido para a noite).

Os limites maximos legais apontados para o indicador de ruido Lden s&o ligeiramente mais
elevados, uma vez que se compreende também aqui o tipico horario laboral que
habitualmente é gerador de mais ruido. Assim, para o Lden foram estabelecidos os limites
legais de 55 dB(A) para zonas sensiveis e ou 65 dB(A) para zonas mistas. Para o indicador
Ln que compreende apenas o periodo noturno foram estabelecidos limites mais
conservadores, 10 unidades abaixo do considerado no Lden, ou seja, 45 dB(A) ou 55 dB(A).
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O territério urbano nao é todo igual, existindo certas parcelas com menor capacidade de
suportar niveis elevados de ruido. Conhecidos como “Zonas Sensiveis” e, tendo por base
o disposto no Regulamento Geral de Ruido (RGR), enquadram usos como equipamentos
escolares ou de saude, espacos de recreio e lazer, zonas residenciais que possam conter
pequenas unidades de comércio e de servigcos destinadas a servir a populacao local, tais
como cafés e outros estabelecimentos de restauragdo, papelarias e outros
estabelecimentos de comércio tradicional, sem funcionamento no periodo noturno. Em
areas adjacentes a infraestruturas de transporte, como rodovias ou ferrovias, o RGR
estabelece limites especificos equivalentes as zonas sensiveis e mistas.

Tab. 30 Limites de ruido a considerar por tipologia de zona

Zonas Area (km?) Populacao residente
Zonas Mistas <65 <55
Zonas Sensiveis <55 <45

Zonas sensiveis na proximidade de Grande

: <65 <55
Infraestrutura de Transporte existente

Zonas sensiveis na proximidade de Grande

Infraestrutura de Transporte aéreo em <65 <55
projeto

Zonas sensiveis na proximidade de Grande

infraestrutura de Transporte ndo aéreo em <60 <50
projeto

Zonas ainda nao classificadas <63 <53

Apresenta-se de seguida uma leitura do mapa de ruido elaborado com base na informacgéao
fornecida, no qual se utiliza o indicador Lden para o periodo diurno-entardecer-noturno,
que representa os niveis sonoros resultantes do somatério da contribuigédo de todas as
fontes de ruido, para todos os periodos do dia (24 horas). Este indicador exibe as linhas de
igualvalor de ruido (is6fonas), as quais sao atribuidas uma classe de valores expressos em
decibéis (dB(A)).
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Fig. 223 Mapa de ruido (Lden) da cidade do Porto

O territério municipal, de acordo com a Planta de Zonamento Acustico constante no PDM
do Porto, encontra-se, em grande medida, classificado como “Zona Mista”. Porém, com o
objetivo de identificar os pontos mais sensiveis, na representacao do mapa anterior estao
representadas, com trama diagonal cruzada, as infraestruturas escolares, de lazer (ao ar
livre) e de saude que se encontrem em zonas onde o ruido extravasa os valores limites de
exposicao. E assim possivel perceber pela cor utilizada, geralmente em tom roxo, as areas
em que o VLE é ultrapassado. Cruzando-se a informacéo vetorial das zonas mistas e
sensiveis com o efetivo populacional a escala da subseccédo, foi possivel estimar a
populacéao residente em cada um dos grupos evidenciados na tabela seguinte.

Tab. 31 Resumo das zonas de sobre-exposi¢ao de ruido

Zonas Area (km?) Populacao residente
Zonas Mistas - Até 65 dB 31,1 197.318
Zonas Mistas - Acima de 65 dB 6,9 29.620

Zonas Sensiveis - Até 55 dB 2,0 3.306

Zonas Sensiveis - Acima de 55 dB 1,2 1.556

Comecgando por extrair as areas ocupadas por cada mancha de ruido, evidencia-se desde
logo que 14% (aproximadamente 6 km?) do territério concelhio é ocupado por niveis de
ruido superiores a 65dB, o que desde logo, independentemente das caracteristicas e uso
do solo, corresponde ao incumprimento do RGR. Estes resultados estéo, regra geral,
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relacionados com os grandes eixos de transporte localizados no Porto, com especial
enfoque para as autoestradas e vias rapidas (VCI, A3, A28, A43 e N14) bem como a
Circunvalagéo e a linha ferroviaria, onde os 75 dB séo atingidos praticamente em toda a
sua extensao. Trata-se, contudo de uma situacao de dificil reversao, pelo menos a nivel
municipal, ja que o executivo camarario nao possui jurisdicao sobre estas vias.

Em complemento, é possivel identificar arruamentos urbanos, e como tal sob gestao
municipal, que extravasam igualmente os limites, pese embora apresentem uma mancha
muito reduzida em comparacgao as vias referidas anteriormente. A Avenida dos Aliados é
provavelmente o maior exemplo, seguido pelo quarteirdao que circunda o Hospital de S.
Joao, a Avenida 25 de Abril, e outros eixos de especial importancia para a cidade como a
Avenida da Boavista, rua da Constituicdo, Avenida de Fernao Magalhaes, Avenida Marechal
Gomes da Costa. Nestas zonas mistas, contabilizou-se praticamente 7 km? de niveis de
ruido acima do legalmente exigido.

No que corresponde a Zonas Sensiveis como escolas, jardins, equipamentos publicos,
assistiu-se a um incumprimento dos 55dB na zona do centro Hipico e na futura academia
da Associagdo de Futebol do Porto, no Parque José Avides Moreira, nos terrenos do
Hospital de Conde Ferreira, no Jardim Paulo Vallada, na Via Panorédmica e
estabelecimentos de ensino superior adjacentes, nos Jardins do Palacio de Cristal, no
Parque Oriental e alguns edificios habitacionais junto a VCI. No conjunto, o incumprimento
dos limites estabelecidos ocorre em 1,3km? de drea da cidade, sensivelmente 3% da area
total do concelho.

No que concerne aos grandes polos habitacionais, para perceber quais destes seriam
impactados por niveis de ruido superiores a 65 dB procedeu-se a uma sobreposigcdo com
as subsecgbes com mais de 20.000 hab/km?. Os pontos de maior conflito foram
identificados no Bairro de Santa Luzia, na envolvente da rua Mota Pinto, no interior do
triangulo formado pela Avenida AEP, Avenida do Bessa e VCI, na rua de Santos Pousada
entre Monte Tadeu e o Edificio Alianga, bem como o Agrupamento Habitacional do Falcéo
e a Urbanizacao da Prelada.

Com o designio de reduzir os niveis de ruido aferidos, especialmente considerando aquilo
que sao as competéncias da CM Porto (8,6% do territério acima dos VLE), elaborou-se em
2024 o Plano de Agéo do Ruido do Municipio do Porto, que se encontrou em discusséo
pubica até agosto. Das medidas para minimizagao dos niveis de ruido pode-se retirar uma
clara aposta em 3 pontos chave:

e Alteragcdo de pavimento de cubo de granito para betuminoso em determinados
arruamentos;

e Reclassificagdo do Zoneamento Acustico em determinadas areas;

e Instalagdo de barreiras acusticas, especialmente junto as Faculdades de
Arquitetura, Ciéncias e Letras, bem como, no Planetario e Teatro Municipal
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8.4 Postos de Carregamento Elétrico

Ainfraestrutura de carregamento para veiculos elétricos € um ativo chave na promogéao da
eletrificacdo do parque automoével, tendo sido alvo de uma expanséo gradual, quer por
iniciativa de promotores privados quer de politicas de investimento publico.

Na anélise a distribuicdo espacial dos postos de carregamento para veiculos elétricos no
concelho do Porto identificou-se um total de 23 postos publicos, com um total de 76
lugares, segundo dados fornecidos pelo municipio. A grande maioria é de acesso publico,
existindo, sobretudo no centro histérico, 5 postos de acesso privado para carregamento
de veiculos elétricos.

N&ao obstante, com o trabalho de campo realizado, ficou evidenciada a presenca de um
conjunto de postos de carregamento, a grande maioria de aparente acesso restrito a
clientes dos estabelecimentos onde os mesmos se localizam. Esta informacgéo, validada
com o auxilio da plataforma MIIO, resultou na adicao de 59 postos de carregamento.

No conjunto da informacéo, os pontos com maior oferta de carregamento elétrico passam
por locais associados a uma grande capacidade para lugares de estacionamento
automoével, nomeadamente os parques subterraneos, onde seria exemplo o localizado na
Praca D. Jodo | e no shopping Alameda. Numa observacao geral, as zonas com maior
numero de postos de carregamento serdo a envolvente a Praca Mouzinho de Albuquerque
e o nucleo central do concelho.

Matosinhos

Vila Nova de Gaia

Carregamento Elétrico (lugares)

o 0,5 1km
Acesso Publico Acesso Privado Indefinido —— Concelho do Porto — A
Fl  aes g aws O A2 ~== Limites Administrativos Sistema de Coordenadas
a 0O ~——+ Rede Ferroviaria ETRS80/TM:06
[EI 4 y 4 3ou4d
Rede Vidria ﬂph
m 6 iy 6 O 5a9 Corpos de Agua Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024),
MIIO (2024)

Area Empresarial do Porto "7 Area de Equipamentos

Fig. 224 Postos de carregamento elétrico na cidade do Porto
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Considerando o reduzido espacgo disponivel para os postos de carregamento elétrico a
superficie na cidade, em especial na via publica, associado ao elevado tempo de
imobilizacao para o carregamento, € natural que as solugdes em parques subterraneos se
tornem mais comuns. Nesta evolugao devera, naturalmente, ser acautelado o custo do
estacionamento, de forma a ndo onerar em demasia a utilizacao desta infraestrutura, na
medida em que as tarifas praticadas nos parques subterrdneos sao, por norma, elevadas.

Na Area Empresarial do Porto verificou-se, segundo dados fornecidos, a existéncia de um
Unico posto de carregamento na proximidade a estagdo do Viso, embora, analises
posteriores tenham evidenciado a presencga de postos de pequena dimensao, na maioria,
localizados junto a Rotunda AEP ou junto aos edificios destinados a comercializacao e
reparagao de automoveis. Ainda assim, mesmo considerando este conjunto de parques
muito circunscritos a duas areas especificas, no extremo sudoeste da area empresarial a
situagdo parece ser penalizadora, ndo se verificando aqui a existéncia de postos de
carregamento disponiveis. Situagdo que merece uma atengao imediata é a que se verifica
no Polo Universitario, envolvente ao Hospital S. Jodo e Estagcdo de Campanha onde nao se
registou a existéncia de qualquer posto de carregamento de acesso publico, embora as
dindmicas ali vividas os pudessem sustentar.

Adicionalmente, assiste-se a outros vazios no concelho, como é o caso da Foz do Douro
que, embora apresente uma utilizagdo do veiculo préprio superior a média, nédo se
disponibilizam postos de carregamento publicos. Idéntica situagcdo acontece na metade
sul de Campanha que também nao disponibiliza na proximidade praticamente nenhum
posto.

Tab. 32 Caracterizagédo dos Postos de carregamento elétrico

Poténcia (kW) Postos de carregamento Lugares disponibilizados
Até 3,7 kW 6 22
Entre 3,7 e 22 kW 32 106
Entre 22 e 50 kW 36 86
Acima de 50 kW 8 26

Podem encontrar-se na area de estudo 82 postos de carregamento, que disponibilizam um
total de 240 lugares. Grande parte dos lugares disponibilizados (cerca de 45%) garante
uma poténcia de carregamento entre os 3,7 e os 22 kW, seguido dos postos que
disponibilizam entre 22 e 50 kW. Os carregadores ultrarrapidos sédo significativamente
menos frequentes, tendo sido localizadas apenas 8 estacoes de carregamento, todos eles
de acesso privado. Os carregadores lentos (até 3,7 kW) sao aqueles que se encontram em
menor nimero, marcando presenga em apenas 6 localizagdes.

Face ao parque automoével em circulagdo diariamente no concelho, este valor é
claramente insuficiente para a procura estimada, sendo importante garantir a expansao
continuada desta rede, preenchendo os vazios. Por outro lado, é imprescindivel
consciencializar a populagcao de que os veiculos elétricos néo resolvem os problemas de
congestionamento e ocupacéo do espaco publico, pelo que, os transportes publicos e os
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modos ativos devem manter-se como a aposta principal do municipio, servindo o veiculo
proéprio como ultimo recurso.

8.5 Qualidade do Espaco Publico e do Ambiente Urbano

O Espaco publico na cidade do Porto desempenha, tal como em qualquer cidade do globo,
um papel crucial na vida urbana, oferecendo locais para lazer, promocéao da socializagdo
e eventos culturais. No Porto, o espaco publico reflete ndo s6 a histéria da cidade, mas
também a sua cultura. As ruas, pracgas e jardins da cidade foram projetados ao longo dos
tempos como locais de convivio, oferecendo ambientes acolhedores e funcionais,
estando o Porto repleto de locais facilmente reconhecidos a imagem de quem na cidade
habita ou de todos quantos visitam a cidade.

O espacgo publico, a semelhanca do espaco privado (edificios) ndo apresenta uma
natureza estatica, pois eventualmente necessita de intervengdo, quer para corrigir
quaisquer sinais de degradacéo fisica, quer para o adaptar a novas necessidades
funcionais. O espaco do passeio € um dos elementos essenciais do espaco publico da
cidade, na medida em que é sobre ele que os pedes caminham e, em grande medida, se
vive a cidade. Por essa razao, a gestao eficiente do espago publico é chave para evitar
ocupacbes abusivas que possam comprometer a sua livre utilizacdo. O Cddigo
Regulamentar do Municipio do Porto define as tipologias de ocupagcdo do espaco
admissiveis, bem como aquelas sujeitas a comunicagao prévia ou autorizagédo, desde
esplanadas a andaimes ou outras ocupacoes temporarias.

Quanto ao desenho do espacgo propriamente dito, no Porto é possivel identificar diferentes
tipologias de desenho do espaco publico. Historicamente, e durante grande parte do
século XX, os arruamentos da cidade foram executados com os pavimentos em calgada
de granito, pela facilidade na obtencéao de material. Com areducao dos custos associados
a construcdo de pavimentos betuminosos os mesmos tornaram-se gradualmente mais
frequentes, em especial nas vias com maiores volumes de trafego, pois proporcionam a
circulagao a velocidade mais elevadas, gerando menos ruido e proporcionando um maior
conforto na circulacao.

Atualmente, a utilizagcdo de cal¢cada na faixa de rodagem em novos arruamentos ou ha
intervencao em arruamentos existentes encontra-se limitada ao centro histérico e a baixa
da cidade, principalmente por questdes de enquadramento visual ou em casos
especificos onde se pretende implementar solugdes de acalmia de trafego. Como tal, nas
mais recentes intervencdes no espaco publico, os pavimentos em calgcada séao
substituidos por betuminoso, sendo exemplos recentes as intervengdes nas Ruas de
Alvares Cabral, de Pedro Hispano e de Tenente Valadim.

No que respeita ao material utilizado para revestir os passeios a diversidade é
significativamente maior. O passeio em betonilha esquartelada € comum em grande parte
dos arruamentos da cidade, material escolhido pelo seu reduzido custo, facilidade de
manutencéo e reposicéo e capacidade de escoamento de agua, facto relevante no Porto
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dada a existéncia de elevados niveis de pluviosidade, embora visualmente seja pouco
apelativo. Dada a sua flexibilidade, tem lugar em diferentes tipologias de arruamentos e de
largura de passeios.

O uso de cubo e microcubo de granito ganhou forca no inicio do século, tendo sido
utilizado em grande parte das intervengdes da Porto 2001 e que abrangeram uma parte
significativa dos arruamentos da baixa e nos anos seguintes em novos arruamentos da
cidade. Visualmente mais atrativo que a betonilha, este material requer custos de
instalacdo mais elevados, embora permita o reaproveitamento em a¢cdes de manutengao.
Porém, a sua utilizagao torna-se desconfortavel, em especial por parte dos utilizadores em
cadeira de rodas ou nas deslocagdes com carrinhos de bebé. Estes substituiram os
passeios em calgcada, anteriormente utilizados em zonas mais nobres e que ainda
subsistem em arruamentos como as Ruas de Santa Catarina e S4& da Bandeira e as
Avenidas dos Combatentes e Marechal Gomes da Costa.

Nas intervencoes da Porto 2001 foram também testadas outras solugdes de revestimento
dos passeios, como a utilizagédo de grandes lajes de pedra, a semelhanga do que pode ser
testemunhado no eixo Cordoaria — Clérigos, tendo sido adotada em algumas intervengdes
futuras, como na Rua das Flores.

Recentemente, o uso de asfalto como revestimento dos passeios tem sido adotado em
algumas intervencoes, de onde sdo exemplo a Avenida da Francga, a Avenida de Fernao de
Magalhaes, do Brasil e de Montevideu. A semelhanca da betonilha esta solugdo esta
associada a custos mais baixos. Porém, ao replicar o material utilizado na faixa de
rodagem torna-se visualmente mondétono, fomentando no subconsciente dos condutores
a possibilidade de estacionamento sobre o mesmo e absorvendo uma maior quantidade
de radiacéo solar, aumentando a temperatura na envolvente.
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Fig. 225 Tipologias de material utilizado nos passeios

De acordo com o Municipio do Porto, o programa “Rua Direita” identifica-se como um
“ambicioso de reabilitacdo profunda da rede fina de espacos publicos da cidade que,
durante décadas, ndo receberam qualquer intervencdo.” Este programa tem como
objetivo a melhoria dos espacgos publicos, devolvendo condi¢gdes de circulagao e fruigéo
em zonas héd muito tempo esquecidas. Neste programa, que abrange intervengcdes emtodo
o concelho, abrangendo pragas e largos, antigos caminhos rurais, areas urbanas em
transformacao e ruas degradadas em tecido consolidado pretende-se reconverter uma
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centena de arruamentos, chegando a uma extensdo de 15km, no que se prevé um
investimento de 30 milhdes de euros. Lancado em 2018 conta atualmente com 12
intervengdes concluidas. A data de elaboragéo deste relatério encontram-se em execugéo
9 intervencoes, 6 delas com inicio programado e 5 em projeto.

Atualmente, encontram-se ja concluidas algumas obras referentes a este programa,
estando mapeadas de seguida, bem como todas as intervengdes que decorrem na
atualidade, as que iniciarao em breve e aquelas que estao ainda em projeto. Para além do
programa Rua Direita, estdo ainda mapeadas outras intervengdes executadas pelo
municipio, nomeadamente pelo gabinete de obras publica GOPorto, e que merecem
destaque nesta analise.
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== Obras Concluidas B obras Concluidas —— Concelho do Porto Edificado ETRS89./TM-06
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Fig. 226 Localizagéo dos principais projetos de intervengao no espago publico

Ao contrario das intervengbes no espaco publico realizadas anteriormente, as
intervengdes do Programa Rua Direita assumem um certo grau de personalizagéo face as
caracteristicas de cada espaco e aos propésitos das intervencoes. Esta personalizacéo
manifesta-se ndo s6 nos materiais usados, mas também na alocagcdo do espaco aos
diferentes modos, a alocagéo do estacionamento, da arborizagcéo e do mobiliario urbano.
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Fig. 227 Exemplos de interveng¢des do programa Rua Direita
Fonte: CM Porto

A adogéo de solugbes de coexisténcia € a mais frequente, em grande medida justificada
pela impossibilidade de construir passeios com as larguras minimas regulamentares e
garantir, simultaneamente a via ou vias para a circulagcdo automével. Em algumas
intervengdes a aposta passou também pela arborizagao, pela instalagcdo de mobiliario
urbano, equipamentos de residuos sélidos urbanos enterrados e bocas de incéndio.

A temperatura verificada a superficie, em espacos urbanos, é consequéncia em grande
parte do uso do solo. A concentragao de solo edificado leva a formacao das conhecidas
“ilhas de calor”, sendo uma das causas os materiais e estruturas (geralmente de cor
escura) existentes que muitas das vezes absorvem o calor, aprisionando-o ou libertando-
o muito lentamente. Outros problemas destas areas afetadas, geralmente urbanas,
prendem-se com a circulagéo de poluentes na atmosfera e com o desconforto térmico.

As técnicas de detegdo remota com base na utilizagao de dados recolhidos por sensores
e/ou satélites tem sido cada vez mais utilizada ao longo dos ultimos anos em areas como
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a agricultura de precisado, o controle das manchas de vegetacao, detecdo da expansao
urbana, entre outros. Com estas finalidades é muito comum a utilizagcdo do satélite
Landsat-8 operado pela NASA e Servigo Geoldgico dos Estados Unidos (USGS). A bordo, o
satélite conta com sensores de imagem em diferentes bandas espectrais visiveis com uma
resolugcdo genérica de 30 metros, contando ainda com uma banda térmica de
infravermelhos com uma resolugéo de 100m, convertida a 30m.

Com base na adaptacdo da metodologia desenvolvida por Jesus e Santana (2017)
procurou-se determinar a Temperatura a Superficie. Para além da obtengéo genérica da
Temperatura a Superficie, procedeu-se a correcdo e aprimoramento do calculo,
considerando a Emissibilidade muito prépria das areas de vegetacéo, onde o célculo do
Indice De Vegetacao por Diferenga Normalizada (NDVI) teve especial importancia, sendo
capaz de distinguir, por exemplo, campos de futebol de relvado sintético do relvado
natural. Os dados obtidos foram recolhidos a um domingo, no dia 02/06/2024, o que
geralmente significa temperaturas mais reduzidas em comparagao a um dia Util. Neste dia,
segundo as informacdes meteorolégicas do AccuWeather, as temperaturas atingiram no
Porto os 27 °C.
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Fig. 228 Temperatura a superficie do solo

A observacdo da cartografia apresentada evidencia desde logo diferentes
comportamentos e amplitude térmica em areas reduzidas, mas também manchas
continuas com comportamentos idénticos, que valera a pena referenciar. Desde logo, as
superficies mais frias correspondem aos corpos de dgua onde as temperaturas rondam os
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20°C, principalmente na proximidade do oceano, com um pequeno acréscimo no rio
Douro, com intervalos de temperatura entre os 20 e os 22°C.

Na superficie terrestre correspondente ao municipio evidenciam-se principalmente as
areas avermelhadas que correspondem a Zona Industrial, as zonas envolventes ao
Mercado Abastecedor e Campanha, alastrando-se a mancha até a escola EB 2/3 Doutor
Augusto Cesar Pires Lima, na freguesia do Bonfim. A estas localizagbes somam-se 0s
campos de futebol (com relvado sintético) localizados na Pasteleira e no Estadio
Universitario do Porto, contrastando com os campos de futebol com relvado natural.

Por oposicao, excetuando os corpos de agua, a maior mancha associada a temperaturas
mais reduzidas corresponde inequivocamente ao Parque da Cidade do Porto, bem como o
territério por urbanizar correspondendo a grande parte da UOPG de Nun’Alvares e o Parque
Oriental. O Jardim de Arca d’Agua e a Quinta do Covelo apresentam-se como importantes
areas que, pela suavegetagcado conseguem temperaturas muito reduzidas em comparagéao
a envolvente, conforme se verifica pela diferenca de 9 °C entre a Quinta do Covelo (29°C)
e a Escola de Futebol Dragon Force, mesmo considerando a curta distancia entre eles
(450m). A propria Praga Mouzinho de Albuquerque e a Estagao de Metro da Trindade, por
contarem com espacos ajardinados ou arborizados destacam-se muito positivamente da
envolvente, conseguindo temperaturas a superficie mais reduzidas, servindo de exemplo
para outras iniciativas futuras no concelho.

De acordo com os resultados obtidos, mas também com os projetos que vem sendo
desenvolvidos relativos a esta tematica ao longo dos anos, para combater o desconforto
térmico é essencial evitar a geracao destas ilhas de calor. O recurso a novos projetos de
arborizagdo com preferéncia por espécies adequadas ao ambiente em que se inserem, a
utilizagdo dos materiais construtivos adequados e a utilizagdo de pavimentos permeaveis
em parte do territério a construir/reabilitar poderao ser a chave para o maior conforto da
populacdo, especialmente considerando as previsdes de eventos extremos de calor, mas
também aumentando a resiliéncia no combate, por exemplo, a inundagbes e chuvas
intensas.

Em 2021 foi desenvolvido, pela Universidade do Porto, o Plano de Arborizacdo da Cidade
do Porto, com o objetivo de fornecer orientacoes para os 30 anos seguintes, “otimizando a
presencga de arvores no espaco publico das ruas da cidade do Porto, em boa articulagao
com as funcgdes e atividades que ai preferencialmente ocorrem”. Numa primeira fase, este
plano procurou conhecer a situacao existente da arborizagao das ruas da cidade do Porto,
identificar as principais oportunidades e constrangimentos, relacionando a arborizagao
dasruas com as suas dimensoes, fluxos, fungdes essenciais e condicdes microclimaticas.
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Fig. 229 Ruas da cidade do Porto atualmente arborizadas

De acordo com o levantamento realizado neste estudo existem cerca de 156 quildmetros
de ruas arborizadas no Porto, o que corresponde a 29,2% dos arruamentos da cidade. A
distribuicdo espacial das ruas arborizadas é bastante desigual, notando-se uma evidente
concentracdo na metade ocidental da cidade, incluindo nao s6 grandes eixos, de que sao
exemplo a Avenida da Boavista, as Avenidas do Brasil e de Montevideu e a Avenida do
Marechal Gomes da Costa, mas abrangendo por vezes todos os arruamentos de zonas
residenciais, como no Bairro Gomes da Costa, no Cristo Rei, na cooperativa Sache, em
Aldoar, ou na zona habitacional conhecida como Bairro de Hollywood.

Na faixa entre a Avenida da Franca e a Avenida de Fernao de Magalhaes, a arborizagao dos
arruamentos é significativamente menos frequente, destacando-se os eixos da Rua de
Camoes, da Avenida dos Aliados e a envolvente ao Hospital de S&o Jodo. As zonas das
Antas e a envolvente a Avenida de Rodrigues de Freitas surgem como ‘ilhas’ de
arborizagao.

Este estudo identificou igualmente um conjunto de ruas potencialmente arborizaveis,
constituindo um total de 38,5% dos arruamentos da cidade.
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Fig. 230 Ruas da cidade do Porto potencialmente arborizaveis, de acordo com a sua largura

Esta analise implica que 50 quilémetros de arruamentos, atualmente nao arborizados,
poderao, podendo servir de guido para futuras intervengdes no espaco publico da cidade.
Porém, é de lamentar que em certas intervengoes recentes, posteriores a apresentacao de
estudo, ndo tenham seguido estes principios, de onde sdo exemplos a Rua do Amparo, no
Bonfim, do Eng. Guilherme Bonfim Barreiros, na freguesia de Paranhos, do Doutor Aires de
Gouveia de Osorio, em Ramalde.

Fig. 231 Rua do Amparo apds a intervengao
Fonte: CM Porto
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8.6 Sintese

Os objetivos estabelecidos a nivel europeu tém-se demonstrado claros e direcionados,
ambicionando a sustentabilidade energética e ambiental. Para o caso do Porto, por se
tratar de uma das 100 cidades selecionadas pela Comissao Europeia, este designio passa
a ser ainda mais urgente, numa tentativa de se tornar uma cidade neutra de Carbono até
2030. Por sua vez, o setor dos transportes € um dos que mais impacto tem na emissao de
gases poluentes, com relagao direta para a saude humana, sendo essencial proceder a
uma corregao deste comportamento insustentavel.

Tem sido disponibilizado pela APA e CCDR um conjunto de dados relacionados com a
recolha de diferentes GEE's, o que revelou a redugédo nas emissdes principalmente desde
2019, com especial impacto no periodo pandémico, pese embora, nao propriamente por
maior consciencializagao da problematica. De acordo com dados da Agéncia de Energia
do Porto, em 2019 o setor dos transportes teve um impacto de 31,2% na emisséo total de
GEE’s no concelho do Porto, o resultado mais reduzido desde 2010.

O impacto dos transportes ndo se circunscreve apenas na emissao de GEE's. Como se
observou pelo mapa de ruido, as areas de maior ruido, normalmente acima de 65db(s)
localizam-se numa exata sobreposigéo as vias de maior trafego, como a VCI e respetivos
acessos, nomeadamente, A28, N14, A3, A12 e A43. Embora ndo tdo impactante, existem
ainda arruamentos ou avenidas interiores ao anel formado pela VCI que pela sua natureza
contribuem igualmente para a geragao de ruido muitas vezes, ultrapassando os VLE, sendo
claros exemplos a Avenida dos Aliados ou a Rua de Santos Pousada (a ser intervencionada
no momento de elaboracdo do presente documento). Com efeito, detetou-se
aproximadamente 31 mil residentes expostos a valores de ruido superiores aos VLE,
representando assim uma franja significativa da populagéo. Ainda assim, do territorio
gravemente impactado pelas elevadas emissoes de ruido, uma grande parte nao podera
ser diretamente corrigido pelo municipio, dado que este néo tera competéncias legais para
atuagdo nos eixos viarios de maior impacto.

Por sua vez, os veiculos elétricos, embora ndo sejam solucédo para todos os problemas
associados a utilizacdo do automoével, poderdo reduzir o ruido e também a emisséo de
GEE's, apresentando cada vez mais procura ao longo dos anos. No entanto, a falta de
carregadores elétricos na cidade, pode travar a troca dos veiculos de combustao por
motores elétricos. Os tempos de carregamento, embora com melhorias, mantém-se
(comparativamente) elevados, num panorama que piora considerando a distribuicao
espacial desigual na disponibilizacdo de postos de carregamento, muitas vezes com
poténcias reduzidas e/ou em locais que exigem o consumo em determinada superficie
comercial ou 0 pagamento extra pelo parqueamento do veiculo. Sera essencial a definicao
de uma estratégia para o municipio, sendo o primeiro passo o diagndstico de todos os
postos de carregamento disponiveis do municipio.

Nao obstante do desenvolvimento das mais variadas solucdes modais, os modos a pé e
ciclavel devem ser privilegiados, mantendo-se no topo da piramide de prioridades. Isto
acarreta uma criteriosa gestao do espaco publico, optando-se pelas melhores solugdes.
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Se no passado, a escolha dos materiais, por exemplo, para os pavimentos era centrada no
custo e na paisagem, hoje, no Porto, assiste-se cada vez a correcado dessas opcgoes,
optando-se por pisos que facilitem a circulagcdo em cadeiras de rodas ou carrinhos de
bebé, numa preocupacao com a acessibilidade para todos. Assim surge o programa “Rua
Direita” numa tentativa de melhorar as condi¢gdes de circulacdo e fruicdo do espacgo
publico. Aqui sao incluidas ainda a corregdo de alguns obstaculos, as estratégias de
acalmia de trafego e a inclusdo de areas ajardinadas ou arborizadas. Todas estas
estratégias que atualmente ja sdo consideradas pelo municipio deverao resultar num
maior conforto, seguranca e incentivo para a utilizagdo dos modos ativos.

Impactado diretamente pelas caracteristicas fisicas, bem como, pelas dindmicas do
espacgo da cidade, a temperatura a superficie do solo tem impacto direto no conforto
térmico dos locais, podendo mesmo em alguns casos criar "ilhas de calor" extremo. A
utilizacdo de materiais de construgdo inadequados para os locais resulta muitas vezes no
acréscimo das temperaturas sentidas em determinada area. Exemplos dessas altas
temperaturas verificam-se junto a estagdao de Campanha, Mercado Abastecedor ou aZona
industrial de Ramalde. Por sua vez, foram igualmente verificadas algumas areas onde os
espacos ajardinados tiveram um claro impacto na diminuicdo das temperaturas, sendo
exemplos a Pragca de Mouzinho de Albuquerque e a estagcao da Trindade, ndo esquecendo
o Parque da Cidade. Conforme constatado, as préximas grandes intervengoes devem
assim seguir as boas praticas e incluir espagos ajardinados, estratégia que parece estar a
ser seguida nos estudos e projetos em curso.

Em suma, aeste PMUS caberd a proposta da estratégia e de agdes compativeis com aquilo
que esta previsto nos restantes planos. Para além da redugdo do impacto da circulacao de
veiculos, preconizada com a utilizagdo de novos pavimentos e barreiras sonoras, este
PMUS devera procurar ir mais além, propondo agbes como a reducado da circulagao
automoével, reorganizacdo da circulagcdo de pesados e ajuste das velocidades de
circulacdo, compatibilizando-as num equilibro entre a segurang¢a, manutencdo da
acessibilidade como direito, e a reducéo do ruido, mas também da emisséao de particulas
poluentes associadas ao setor dos transportes.
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9. Seguranca Rodoviaria
9.1 Contextualizagao

As estatisticas da sinistralidade rodoviaria, a nivel nacional, apontam para um
agravamento da situagcdo em 2023 face ao ano anterior. Registaram-se no ano passado, no
Continente e nas Regides Autonomas, 36 595 acidentes de viagdo com vitimas, dos quais
resultaram 479 6bitos, 2646 feridos graves e 42 890 feridos leves. Neste periodo, o maior
numero de vitimas mortais (138) teve lugar em arruamentos, ou seja, vias sob jurisdigéo
dos municipios. O distrito do Porto foi aquele com o segundo numero mais elevado de
vitimas mortais.

Os dados mais recentes, respeitantes aos primeiros cinco meses de 2024, indicam um
aumento do numero de acidentes com vitimas em 3,8%, refletindo num aumento de 3,7%
no numero de feridos graves e de 3,6% no numero de feridos leves. Porém, o numero de
vitimas mortais seguiu a tendéncia inversa, com uma reducao de 5,7%.

Apesar da redugcao do nimero de fatalidades, o que é naturalmente positivo, os indices de
sinistralidade continuam excessivamente elevados, situacado que se torna ainda mais
preocupante sabendo que a Autoridade Nacional para a Seguranga Rodoviaria (ANSR) tem
em desenvolvimento a Visdo Zero 2030 que prevé metas ambiciosas para a redugéo da
sinistralidade até 2030, com o objetivo de eliminar por completo as vitimas mortais no ano
de 2050.

Os prejuizos para a sociedade e para a economia, resultantes da sinistralidade obrigam a
uma reflexdo ponderada sobre as suas causas, de forma que seja possivel atuar
preventivamente. Para tal, o Municipio do Porto desenvolveu no ano de 2019 o seu Plano
Municipal de Seguranca Rodoviaria, no qual definiu uma estratégia com 16 acoes,
estruturadas em quatro objetivos estratégicos e oito objetivos operacionais. Neste
documento é possivel encontrar medidas como o desenvolvimento de um cadastro digital
e a criagdo de mecanismos de atualizagdo, o aumento da fiscalizagcédo do estacionamento
abusivo, o desenvolvimento de agdes de educagédo e de sensibilizacéo, o diagndstico de
zonas de conflito e aimplementacéo de projetos com vista a sua eliminacéo.

No ambito do diagnéstico deste PMUS sera efetuada a atualizagdo dos dados de
sinistralidade no concelho, sendo para tal analisado o periodo entre 2019 e 2023, através
do tratamento dos dados fornecidos pela PSP e pela ANSR, com vista a identificagdo dos
pontos de concentragao de acidentes.
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9.2 Indicadores globais de sinistralidade

No periodo entre 2019 e 2023 registaram-se no territorio do concelho do Porto um total de
4731 acidentes com vitimas, dos quais resultaram 38 vitimas mortais, 71 feridos graves e
5435 feridos leves. Tal resultou numa média anual de mais de 4700 acidentes e 38 vitimas
mortais.

Tab. 33 Principais indicadores de sinistralidade entre 2019 e 2023

Acidentes c/ Vitimas Feridos Feridos Total de
vitimas mortais graves leves vitimas
2019 1067 6 10 1239 1255
2020 710 9 16 807 832
2021 847 10 10 993 1013
2022 1020 3 14 1178 1195
2023 1087 10 21 1218 1249
Total 4731 38 71 5435 5544
Média 946,2 7,6 14,2 1087 1108,8
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Fig. 232 Evolucao do nimero de vitimas nos acidentes rodoviarios, entre 2019 e 2023

Durante a pandemia, as restricdes a circulagdo impostas durante longos periodos,
reduziram drasticamente os volumes de circulagdo automovel, pelo que tiveram
consequéncias evidentes na evolucao dos indices de sinistralidade. Porém, e apesar da
redugcado do numero de acidentes entre 2019 e 2020, a gravidade dos mesmos aumentou,
como se torna evidente pela constatagao do aumento do numero de feridos graves e de
vitimas mortais. Tal podera dever-se a varios motivos, embora o aumento das velocidades
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de circulacéo, em virtude do menor nimero de veiculos na estrada, seja aquele com maior
valor explicativo.

Nos anos seguintes a tendéncia foi de uma evolucao crescente no numero de feridos
graves. Ja a evolugado do numero de feridos graves e de vitimas mortais seguiu tendéncias
de evolugéo distintas. Porém, como ponto em comum, ambas aumentaram entre 2022 e
20283.

Em termos de distribuigcéo e gravidade das vitimas, os anos de 2021 e 2023 apresentaram-
se como 0s mais gravosos, sendo verificado nestes um total de 10 vitimas mortais em cada
ano, logo seguidos pelo ano de 2020, com 9. Quanto aos feridos graves, o ano de 2023
mantém-se no topo, com 21 pessoas com ferimentos graves, seguido com maior distancia
por 2020 e 2022 (com 16 e 14 feridos graves respetivamente).

A evolugao dos acidentes segundo as trés principais tipologias (atropelamento, colisdo e
despiste) permite também tecer algumas consideracoes.

Tab. 34 Acidentes por tipologia entre 2019 e 2023

Atropelamentos Colisoes Despistes Total de acidentes
2019 262 636 169 1067
2020 163 437 110 710
2021 202 510 135 847
2022 260 582 178 1020
2023 258 669 160 1087
Total 1145 2834 752 4731
Média 229 566,8 150,4 946,2
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Fig. 233 Evolugao do nimero de acidentes por tipologia, entre 2019 e 2023

Assim, no periodo entre 2019 e 2023 registaram-se 1 145 atropelamentos, 2 834 colisdes e
752 despistes. Entre 2019 e 2020 a reducgéo foi generalizada, seguindo-se um aumento
gradual no niumero de registos nas trés tipologias nos anos seguintes, embora com uma
ligeira redugéo no niumero de despistes e de atropelamentos entre 2022 e 2023.
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9.3 Distribuicao espacial da sinistralidade

A base de dados fornecida permite, para além de conhecer as estatisticas gerais de
sinistralidade, identificar a localizacao exata de cada sinistro, possibilitando a criacao de
representacdes espaciais dos padrdes de sinistralidade no concelho.

Matosinhos

Vila Nova de Gaia R

P " P 0 1 2k
Sinistralidade Rodoviaria —— Concelho do Porto 7\
Atropelamento — Rede Nacional -~ Limites Administrativos Sistema de Coordenadas
® Colisao Canal de Ligagdo Interniveis +—+—+ Rede Ferroviaria ETRS89 / TM-06
® Despiste — Eixo Urbano Estruturante Edificado nph
~— Eixo Urbano Complementar Espacos Verdes
4 Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)
Arruamentos Corpos de Agua

Fig. 234 Localizagao dos acidentes por tipologia

No municipio do Porto a distribuicao dos sinistros, embora dispersa por todo o territorio,
apresenta particularidades conforme a tipologia de acidentes considerada.

Os atropelamentos surgem concentrados na baixa e centro histérico, na Boavista, na
frente maritima (Avenidas do Brasil e de Montevideu), e no Polo da Asprela, bem como em
alguns eixos radiais estruturantes como a Avenida de Fernao de Magalhaes, a Rua do
Amial, de Costa Cabral e de Fernandes Tomads. Estes s&o locais caracterizados por
elevados niveis de urbanidade, concentracao de equipamentos publicos, emprego e/ou
comeércio, refletindo niveis elevados de trafego pedonal. Como tal, os conflitos entre pedes
e veiculos motorizados serdo mais frequentes. Dos atropelamentos registados no periodo
de 5 anos em analise resultaram 13 vitimas mortais, 24 feridos graves e 1 177 feridos leves.

No que respeita as colisdes destacam-se a Estrada da Circunvalacéo, a Avenida AEP, a Via
de Cintura Interna como as vias mais problematicas, situagao decorrente dos maiores
volumes de trafego ai registados. No que respeita a vias urbanas ha a destacar a Avenida
da Boavista, as Ruas Manuel Pinto de Azevedo, da Constituicdo, de Damido de Gais, do
Campo Alegre e de Julio Dinis. Das colisdes resultaram 14 vitimas mortais, 34 feridos
graves e 3467 feridos leves.
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Ja os despistes sdo mais frequentes nao sé nos trogcos mais sinuosos da VCI bem como
nos nds de Francos e da A3, mas também em varios arruamentos na baixa da cidade e na
zona daFoz. Ocorrendo tanto em trogos retilineos como em curva, a sua ocorréncia podera
ser explicada pela pratica de velocidades de circulacdo excessivas. Estes despistes
geraram 11 vitimas mortais, 13 feridos graves e 791 feridos leves.

Maia
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~—— Eixo Urbano Complementar Espacos Verdes
¢ Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)
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Fig. 235 Localizagéo dos acidentes por tipologia de vitima

No que respeita a tipologia de vitimas, verifica-se que os acidentes com vitimas mortais
tiveram lugar nao apenas em vias da rede nacional como a VCI (8 vitimas) mas também em
arruamentos como a Avenida da Boavista (3 vitimas) e a Avenida de Fernao de Magalhéaes
(4 vitimas). Da analise do mapa anterior destaca-se, igualmente pela negativa, a Estrada
da Circunvalacdo, com 5 vitimas mortais, trés delas na zona do Polo Universitario da
Asprela.

Em apenas trés registos se registou mais de uma vitima mortal, tendo estes ocorrido na
intersecao da Circunvalacdo com a Rua Roberto Frias, na Rua Morgado Mateus e na Rua
de Sobreiras, todos com duas vitimas.

Quanto aos feridos graves destacam-se os registos na Estrada da Circunvalagao, a
Avenida de Ferndo de Magalhdes e a Avenida 25 de Abril. Ja os feridos leves tendem a
replicar, em grande medida, a distribuicdo geral de acidentes, visto representarem a
esmagadora maioria da tipologia de vitimas.

A anélise tipificada da sinistralidade, conforme apresentado ao longo das paginas
anteriores, embora importante deve ser complementada por meios adicionais de analise,
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pois nao s6 os diferentes sinistros geram combinacbes de vitimas distintas, como é
possivel que varios sinistros tenham lugar no mesmo ponto, dificultando a interpretacao
dos resultados. Para tal é apresentado de seguida o mapa de calor da sinistralidade, com
cada sinistro classificado de acordo com o seu indice de Gravidade, que atribui uma
ponderacdo mediante a gravidade da vitima (Vitimas Mortais = 100; Feridos Graves =10 e
Feridos Leves = 3).

} ™ I 1

Matosinhos
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Fig. 236 Mapa de calor dos acidentes com vitimas

Assim, podem constatar-se focos de sinistralidade rodoviaria ao longo das vias com maior
capacidade de carga para transito rodoviario como é o caso da VCI, com maior destaque
para os nds de Francos, Amial e A3, A28 até a rotunda AEP e ainda Estrada da
Circunvalagéo, em especial na Areosa, bem como muitos outros focos no nucleo da
cidade do Porto, dos quais sdo exemplos a Rua de Fernandes Tomas, a Avenida dos
Aliados, a Avenida de Fernao de Magalhéaes, as ruas de Diogo Botelho e do Campo Alegre,
as principais intersecdes das Ruas da Constituicdo e de Damiao de Gois e ainda a rotunda

no final da Rua do Freixo.

Voltando a incidir a andlise sobre os atropelamentos, é sabido que em muitos casos os
mesmos ocorrem em passadeiras. Dada a auséncia de dados sobre a localizagao de todas
as passadeiras na rede municipal foi utilizada a localizagdo dos semaforos para
estabelecer uma relagédo entre a infraestrutura e os comportamentos.
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Fig. 237 Localizagéo dos atropelamentos com vitimas

Cerca de 16% dos atropelamentos ocorreu numa interse¢cdo semaforizada e, como tal,
com a presenca de passadeiras, em especial em vias como a Avenida de Ferndo de
Magalhaes, Ruas da Constituicao, de Damiao de Gdis, de Fernandes Tomas, do Carvalhido
e a Pragca Mouzinho de Albuquerque. Nestes casos a sua ocorréncia deve-se, em especial,
as situacodes de excesso de velocidade, levando a que o tempo de paragem do veiculo nao
seja suficiente para evitar a colisdo, ou a definicao de tempos de atravessamento
insuficientes nos ciclos semaféricos.

Um segundo ambito de analise cruza a localizacao dos atropelamentos com a incidéncia
do estacionamento ilegal. Aquilo de que muitas vezes os automobilistas se esquecem é
das consequéncias da pratica deste ato ilicito, que pode muitas vezes afetar de forma
prejudicial a vida de terceiros. Este, para além de obrigar o restante transito a um desvio
obrigatdrio na faixa definida para a circulagao, retira ainda espago no campo de viséo, seja
nos condutores e nos pedes, e obriga o peado a deslocar-se para a faixa de rodagem, nos
casos de ocupacao abusiva do passeio ou das passadeiras.
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Fig. 238 Relacao entre os atropelamentos e os arruamentos com pratica recorrente de estacionamento ilegal

Uma relacao entre estes dois fatores demonstra locais onde o estacionamento ilegal é
recorrente, rebatendo precisamente em zonas de forte concentragdo de atropelamentos
e acima de tudo, com registo de vitimas mortais incluidas. Locais como as Avenidas de
Ferndo de Magalhaes e da Boavista, a Estrada da Circunvalacéao, as Ruas de Costa Cabral,
de Séo Dinis, da Constituicao, de Joao Pedro Ribeiro, e de Sa da Bandeira, bem como a
Praca do Marqués sao os casos mais problematicos.

Ainda que néo seja possivel afirmar que estes sdo consequéncia direta do estacionamento
ilegal, os 377 atropelamentos que resultaram nestas localizacdoes tiveram como
consequéncia 3 vitimas mortais, 8 feridos graves e 383 feridos leves que poderiam ter sido
evitados, ou em grande medida reduzidos, caso se atuasse de forma mais severa na
punicao do estacionamento ilegal.
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9.4 Sintese

A analise a sinistralidade rodoviaria no concelho do Porto nos ultimos 5 anos aponta para
uma tendéncia crescente de agravamento, facto que é naturalmente preocupante, ja que
em 2023 se registaram dez vitimas mortais.

Apesar de um numero elevado de acidentes ter lugar em vias fora da jurisdicdo municipal,
com destaque para a Via de Cintura Interna e a Estrada da Circunvalagao, a maioria tem
lugar na rede viaria de gestdo municipal. As Avenidas de Ferndo de Magalhdes e da
Boavista, embora concentrem um numero elevado de registos, dada a sua extensdo média
mais elevada, comparativamente a outros arruamentos na cidade, ndo representam os
pontos de maior preocupagao. A analise identificou que os locais da rede urbana com
maior densidade e gravidade dos acidentes se encontram, em grande medida,
concentrados no territério mais central da cidade, tendo como exemplo a Avenida dos
Aliados, as Ruas de Fernandes Tomas, do Campo Alegre e de Diogo Botelho. As colisdes
sao a tipologia mais frequente de sinistros (60% total), seguindo-se os atropelamentos
(25%). As 13 vitimas mortais, em 5 anos, resultantes dos atropelamentos, sdo um
resultado ndo sé de ineficiéncias de desenho da infraestrutura, mas também de questoes
comportamentais.

Em grande medida estes resultados vdo de encontro ao estudo de definicdo de pontos
vermelhos, elaborado pelo municipio do Porto em 2023, que identificou a VCI, a Avenida
AEP, a Praca de Mouzinho de Albuquerque as Avenidas da Boavista e de Ferndo de
Magalhaes como as vias com maiores indices de sinistralidade.
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10. Condigoes de Acessibilidade
10.1 Definigcdo do conceito utilizado

O termo acessibilidade apresenta varios significados, sendo fundamental distinguir as
suas diferentes interpretagcdes. Na pratica profissional € comum o uso do termo
acessibilidade para identificar a facilidade de acesso aos diferentes elementos da
infraestrutura de transportes. Conceitos como areas de captacao séo frequentemente
associados para identificar, por exemplo, a populagéo abrangida pela rede de transporte
publico ou nés de acesso a autoestradas.

Uma interpretacgéao distinta do conceito de acessibilidade, e aquela que é explorada neste
capitulo, é formada pela combinagao de diferentes niveis de analise do espaco urbano e
ndo apenas pela proximidade fisica entre elementos. As dimensdes de uso do solo e do
sistema de transportes constituem a base da avaliacdo da acessibilidade, podendo ser
combinadas em abordagens mais complexas integrando aspetos como a escolha
individual ou a variabilidade temporal. Neste estudo sdo abordadas as duas primeiras
dimensdes, combinando o estudo da distribuicdo espacial das atividades e das
caracteristicas do sistema de transporte.

A avaliacado dos indices de acessibilidade territorial permite identificar de que forma a
configuracdo do sistema de uso do solo e do sistema de transportes define as
oportunidades disponibilizadas a populagdo. Apesar de a acessibilidade dever ser
entendida como uma medida de potencial e ndo de utilizagdo efetiva, é sabido que as
condicoes oferecidas pelo territério acabam, inegavelmente, por influenciar as escolhas
individuais de mobilidade.

10.2 Procedimento de calculo

Os padroes de mobilidade nas areas urbanas sado o resultado da complexidade da
estrutura urbana, onde as deslocacoes pendulares nao sao, por vezes, a maioria das
deslocacdes ao longo de um dia. De forma a ter em conta ndo apenas a diversidade de
motivos de deslocacédo, nesta seccdo sédo apresentados os resultados da aplicagédo do
indice de acessibilidade comparativa (IAC) (Lopes e Dias, 2022). Este indice, baseado no
‘dissimilarity index’ de Cervero e Kockemann (1997) e no SAL (‘Structural Accessibility
Layer’ ou ‘Mapa de Acessibilidade Estrutural’), desenvolvido no CITTA, Centro de
Investigacao da Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto como instrumento de
apoio ao planeamento baseado no conceito de acessibilidade (Silva, 2013), consiste numa
medida de acessibilidade de contorno, que contabiliza o numero de atividades alcancaveis
dentro de um determinado limiar de tempo de viagem.

O indice de acessibilidade comparativa é altamente parametrizavel, em aspetos como a
variedade de atividades considerada, tempos de viagem, distribuicdo das viagens por
motivo, entre outros.

O IAC resulta na seguinte expressao.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 306 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



IAC = Z(FCy % £,)
7

Onde:

y =tipologia de atividade;

FC, = fator de contorno da atividade y;

fy, frequéncia de deslocacéo para a atividade y

O fator de contorno tem como objetivo incorporar a complexidade de destinos num
territério urbano. Como tal o IAC adota uma natureza ‘binaria’, podendo assumir os valores
de zero (nenhum destino acessivel) ou um (destino acessivel). Tem-se como exemplo um
posto dos correios, ja que todos disponibilizam os mesmos servigos basicos. Em outras
categorias de atividades, a diversidade é importante. Por exemplo, ter acesso a apenas um
restaurante pode nao ser suficiente. Porém, a partir de um determinado valor de
restaurantes acessiveis, os ganhos sdo marginais. Nestes casos, o IAC adota uma
natureza variavel, sendo crescente entre zero (nenhum destino acessivel) e um (nimero
suficiente de destinos acessiveis). Apds este patamar de ‘suficiéncia’, calibrado a partir
das particularidades de cada contexto, o IAC mantém a pontuagao de um.
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Fig. 239 Representagao esquematica do fator de corte para o calculo do indice de acessibilidade

Como nem todos os destinos sdo igualmente relevantes dentro do conjunto de viagens
diarias, a introducao de frequéncias potenciais de uso, representando percentagens de
deslocagdo num diatipo, possibilita um maior ajuste aos padroes provaveis de deslocacao
(Geurs e Van Eck, 2001).

As atividades também séo classificadas de acordo com a natureza das viagens, definindo
uma area de captacgao flutuante. Algumas, como escolas primarias, parques, jardins e
supermercados, tendem a adotar uma natureza local, o que significa que os utilizadores
tendem a utilizar aqueles que estdo nas proximidades e, portanto, evitam deslocacdes
mais longas. Por outro lado, para viagens em atividades como universidades, hospitais ou
mesmo o0 emprego, classificadas como néo locais, essas limitagdes tendem a ser menos
severas e viagens mais longas séo toleraveis. Esta distingéo é utilizada para a definigdo dos

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 307 de 344
Caracterizagao e Diagnostico da Mobilidade Urbana



tempos de viagem admissiveis para as duas tipologias de atividades, que variam
igualmente consoante o modo de transporte considerado.

Para o calculo do IAC foram consideradas 20 atividades, abrangendo o territério da Area
Metropolitana, através da combinacao de bases de dados fornecidas pelo municipio, pelo
Gabinete de Estratégia e Planeamento e por levantamento préprio.

Tab. 35 Tipologias de atividades selecionadas para o célculo do indice de acessibilidade

.. Frequéncia de Tipo de Fator de contorno

Atividade " . -
deslocacao (f) atividade (limiar de corte)

1. Jardim de Infancia ou Creche 5 Local G (5)
2. Escola EB1 5 Local B
3. Escola EB2/3 5 Nao local B
4. Escola Secundaria 4 Nao local B
5. Ensino Superior 3 Nao local G (3)
6. Parque ou Jardim 6 Local B
7. Cultura e Lazer 2 Nao local G (15)
8. Supermercado 4 Local B
9. Comércio de Proximidade 4 Local G (20)
10.Outro comércio 2 Nao local G (100)
11.Farmacia 1 Local B
12.Restaurante 5 Nao local G (30)
13.Hospital 1 Nao local B
14.Centro de Saude 1 Local B
15.Saude Privada 1 Nao local G (30)
16.Correios 2 Local B
17.Agéncia Bancaria 2 Local G (10)
18.Administragéo Publica 2 Nao local G (10)
19.0Outros Servigos Privados 2 Nao local G (70)
20.Emprego 44 Nao local G (30 000)

Tab. 36 Tempos de viagem considerados para o calculo do indice de acessibilidade por tipo de atividade

Tipo de Tempo de viagem (min)
Atividade Pedonal Automoével Transporte Publico
Local 10 15 (a) 25 (b)
Nao-Local 20 30 (a) 50 (c)

(a) inclui tempo de procura de estacionamento no destino
(a) inclui deslocacgéao a pé até 10 min
(b) inclui deslocacgéao a pé até 20 min

Nas duas tabelas anteriores é possivel também identificar as frequéncias de deslocacéo,
as tipologias de atividade, fatores de corte e tempos de viagem considerados.

Para a definicdo das frequéncias de deslocacéo por tipologia de atividade, os microdados
do Inquérito a Mobilidade Imob realizado pelo INE em 2017 foram truncados para
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considerar apenas as viagens realizadas por adultos (25-64 anos), iniciadas no concelho
do Porto ou concelhos adjacentes, excluindo viagens de retorno a casa. Tal resultou numa
amostra de aproximadamente 18.000 viagens para calibrar a distribuicdo das
necessidades de viagem de um adulto. Como o numero de motivos de viagem do Imob é
inferior as 20 categorias utilizadas no IAC, estes foram distribuidos seguindo uma
abordagem de sensibilidade na frequéncia esperada de viagens (Lopes e Dias, 2022). Em
relagcdo as viagens para a escola (adultos acompanhando estudantes e englobando os
tipos de atividade 1 a 5), a distribuicao da frequéncia das viagens levou em consideracao a
distribuicdo demografica atual por faixa etaria.

A definicao dos valores de corte para o fator de contorno segue uma abordagem de
sensibilidade, ajustada as particularidades da area de estudo. Esses valores, definidos
considerando a variedade existente em cada tipo de atividade, foram calibrados apods
consulta com especialistas da area, representam 5% do conjunto total de oportunidades
para instalagdes de ensino superior, administragao publica e emprego, 10% para cultura e
lazer, 1% para comércio e 2% para os demais tipos de atividades. Por exemplo, a
possibilidade de aceder a trinta restaurantes diferentes significa acessibilidade plena ao
tipo de atividade 12.

A acessibilidade é calculada tendo em conta o menor tempo de deslocagéo na rede,
utilizando ferramentas SIG, para trés modos de transporte: pedonal (PED), automovel (TI)
e transporte publico (TP). Os tempos de viagem admissiveis foram adaptados dos valores
meédios de tempos de viagem do Imob. Apds consulta com especialistas, os tempos de
corte de viagem para atividades nao locais foram definidos como sendo o dobro dos
valores das atividades locais, para todos os modos de transporte.

Por forma a garantir a maior fiabilidade no calculo dos tempos de deslocacéo, foi efetuada
uma calibracao prévia dainfraestrutura. Para o modo pedonal, a velocidade de deslocacéo
foi determinada de acordo com a inclinagédo de cada segmento, variando entre 1 e 5 km /h.
As velocidades do automoével foram ajustadas com base na hierarquia das vias e na média
de congestionamento, variando de 30 a 80 km/h na rede de autoestradas e vias rapidas e
de 15a 40 km/h para a infraestrutura local. O tempo gasto procurando estacionamento foi
definido de acordo com a pressdo de estacionamento na rede viaria, impondo uma
penalizacao entre 1 e 10 minutos.

Para o transporte publico, o tempo total de viagem foi composto por trés etapas distintas:
viagem a pé da origem a primeira paragem/ estacao, viagem dentro da rede de transporte
(incluindo quaisquer transbordos) e viagem a pé até ao destino. Considerando que a area
de abrangéncia geralmente utilizada para pontos de transporte publico é de 400 m, é
razoavel considerar que o tempo de deslocacao a pé sejaem torno de 5 minutos, com uma
velocidade média de 5 km/h. Da mesma forma, foi imposto um limite de 5 minutos apds a
saida do ultimo veiculo. Isso significa que viagens que incorressem em um tempo de
caminhada superior a 10 minutos foram excluidas. Para os tipos de atividades ndo locais,
foi considerado um tempo de caminhada mais longo de 15 minutos, de acordo com a
disposicao em fazer viagens mais longas. O tempo de espera foi calibrado como metade
do valor entre os intervalos dos veiculos, e nenhum limite foi imposto ao numero de
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transbordos, desde que o tempo total de viagem permanecesse abaixo do limite de corte
pré-definido.

Sabendo que a acessibilidade apresenta um carater altamente variavel em funcao da
localizagéo, pois encontra-se dependente das particularidades da infraestrutura de
transporte, o IAC foi calculado independentemente para cada subsecgao estatistica,
considerando o centroide de cada subsecg¢ado como origem de cada viagem potencial.

x Origem
. Destino acessivel .

. Destino ndo acessivel

Area de captagiono
tempo de viagem considerado .

= Arruamentos

@ X \

Fig. 240 Esquema conceptual do modelo adotado para o calculo de acessibilidade

Em termos praticos, o IAC calcula, a escala da subseccao estatistica (neste caso), a
acessibilidade a um conjunto pré-estabelecido de destinos do quotidiano, nos trés modos
de transporte definidos (a pé, automadvel e em transporte publico). O seu resultado pode,
por isso, ser interpretado como um indice de acessibilidade geral a escala da subseccao.

A comparagédo entre a acessibilidade agregada dos trés modos de transporte permite
agrupar o territério em diferentes ambientes de mobilidade, entendido como forma de
avaliar a sustentabilidade do territério. A acessibilidade, para cada modo, é considerada
como sendo de nivel elevado quando ultrapassa o valor de 0,75 (admitindo-se a auséncia
de 25% das atividades ponderadas pela frequéncia de utilizacao esperada). A presenca de
indices de acessibilidade elevados em todos os modos afigura a presencga de um territério
multimodal, onde todos os modos permitem satisfazer as necessidades basicas de

deslocagao. Em contraste, a presenca de niveis de acessibilidade elevados apenas para o
automovel indica a presenca de um territério “automével dependente”. Existem, assim,
oito ambientes de mobilidade possiveis, ilustrados de acordo com a figura seguinte.

Acessibilidade

Ambiente de Pedonal Em Em
Mobilidade (PD) automovel transporte
(Tn
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(TP)
| - Apenas . )
Alta Baixa Baixa
Pedonal
Alta Baixa Alta
Alta Alta Alta
Alta Alta Baixa
Baixa Baixa Alta
Baixa Alta Alta
Vil-Automovel . Alta Baixa
dependente
Vil =Territorio Baixa Baixa Baixa

desfavorecido

Fig. 241 Descricao dos ambientes de mobilidade

10.3 Resultados

Os resultados sao apresentados para os trés principais modos de transporte (pedonal,
transporte publico e automoével) seguindo-se a sua combinagdo nos ambientes de
mobilidade.

Modo pedonal

No modo pedonal é esperado que o territério central da cidade redna os melhores
resultados, dada a maior proximidade as diferentes fungcdes urbanas. Os resultados
apresentados de seguida permitem constatar esse mesmo facto.
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Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

Fig. 242 indice de Acessibilidade Comparativa — pedonal

Assim, a zona da Praca de Mouzinho de Albuquerque delimita a oeste o territério da cidade
do Porto onde os maiores beneficios da proximidade urbana se fazem sentir, estendendo-
se em direcdo a nascente até a Avenida de Fernao de Magalhdes. A sul a delimitagéo faz-
se pelo Campo Alegre, Palacio de Cristal, Virtudes, Palacio da Bolsa, Sé e Fontainhas. De
foradosindices de acessibilidade pedonal mais elevados fica o territorio adjacente a frente
ribeirinha, penalizado pela pendente elevada em direcdo ao centro da cidade. A norte, o
contorno do territério com elevados niveis de acessibilidade pedonal alcancga a Prelada,
Carvalhido, Vale Formoso, Salgueiros e Antas. Fora deste nucleo central surgem pequenos
focos onde os niveis de acessibilidade pedonal sédo igualmente elevados, nomeadamente
no eixo Fonte da Moura — Pereird, a nascente do Jardim de Arca d’Agua, a norte do n6 do
Amial da VCI e na envolvente a Igreja da Areosa. A zona oriental da cidade, a nascente da
VCI (Meiral, Azevedo e Areias) é onde surgem os niveis mais reduzidos de acessibilidade
pedonal, proximos do valor nulo. Identificam-se também focos onde, apesar de néo ser
nula, a acessibilidade pedonal assume valores muito reduzidos, nomeadamente em Nau
Vitdria, no limite poente da Avenida da Boavista e na Foz Velha.
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Fig. 243 Distribuigdo da populagéao residente por nivel de acessibilidade — pedonal

Em termos de distribuicdo da acessibilidade pedonal pela populagcdo residente,
considerando intervalos de 10%, constata-se a existéncia de uma relativa homogeneidade
entre os valores de 0,4 € 0,9, flutuando entre os 13 e 0s 17%. Menos de 1% da populagcao
encontra-se na classe entre 0 e 0,1, ndo existindo populacdo nos dois extremos
(acessibilidade nula e acessibilidade plena).

Passando a analise para a acessibilidade por transporte publico é de esperar a existéncia
de niveis globalmente elevados dada a abrangéncia geografica dos diferentes servicos
existentes. De facto, a andlise da distribuicdo espacial da acessibilidade por transporte
publico é mais complexa do que aquela realizada para a acessibilidade pedonal.
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Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

Fig. 244 indice de Acessibilidade Comparativa — transporte publico

Os valores mais reduzidos surgem numa pequena faixa da Avenida Paiva Couceiro, entre
as pontes do Freixo e de Sao Joao, embora a faixa mais oriental do concelho também se
caracterize por indices relativamente reduzidos. As lacunas identificadas na
conectividade, a escala da cidade, da Rede de metro fazem com que o eixo entre o Viso e
Francos néo garanta niveis de acessibilidade tdo elevados como aqueles encontrados no
territério mais central. Assim, os valores mais elevados encontram-se dispersos numa
faixa que se inicia a poente na Praga do Império, estendendo-se em diregdo ao Campo
Alegre. Ao cruzar a VCI alarga para abranger todo a faixa entre o Campo Alegre e o Bessa.
O centro da cidade, a zona do Bonfim e a envolvente a estagdo de Campanha encontram-
se também beneficiados, assim como as Antas, o Marqués, a Constituicdo e o Polo da
Asprela. Esta mancha nao é, porém, continua, caracterizada por redugdes pontuais nos
indices de acessibilidade, muito provavelmente causados por penalizagdes nos trajetos
em transporte publico, fruto dos niveis de congestionamento. No limite norte do concelho
€ possivel igualmente identificar valores elevados nas faixas proximas as estagoes de
metro de Sete Bicas e do Hospital de Pedro Hispano, sendo que neste caso os beneficios
surgem das ligacdes facilitadas as centralidades deste concelho.

Em termos de distribuicdo populacional pelas classes, 42% da populagcdo beneficia de
indices de acessibilidade plena, embora o valor mais elevado (54%) se encontre no
patamar imediatamente abaixo.

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto Pagina 314 de 344
Caracterizagao e Diagnéstico da Mobilidade Urbana



—
;

0,9-1 |
0,8-0,9 m
0,7-0,8
0,6-0,7
0,5-0,6
0,4-0,5
0,3-0,4
0,2-0,3
0,1-0,2

0-0,1

0

indice de Acessibilidade

0% 20% 40% 60% 80% 100%
% da populacao residente

Fig. 245 Distribuicdo da populagéao residente por nivel de acessibilidade —transporte publico

Passando a analise para o automodvel, os resultados de décadas de investimentos em
infraestrutura rodoviaria, incluindo estacionamento, criaram um territério onde o
automoével, numa perspetiva de tempo, se assume como um modo universalmente
competitivo. Na verdade, todo o territério concelhio garante niveis de acessibilidade
plenos aos utilizadores do automoével, considerando uma viagem realizada durante o
periodo de ponta da manhéa (e ndo necessariamente durante a hora mais congestionada).
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Fonte dos dados: INE (2021), CM Porto, (2024)

Fig. 246 indice de Acessibilidade Comparativa — automével
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Fig. 247 Distribuicado da populagéao residente por nivel de acessibilidade —automodvel
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Fig. 248 Indice de Acessibilidade Comparativa — ambientes de mobilidade

Refletindo estes resultados em ambientes de mobilidade tem-se um cenario relativamente
semelhante aquele encontrado na analise de acessibilidade pedonal. Ou seja, grande
parte do anel interior a VCI caracterizado por um ambiente multimodal, e onde residem
35% dos habitantes do Porto, onde o modo pedonal e o transporte publico ja se assumem
como alternativas, numa perspetiva de tempo de viagem, a utilizagdo do automadvel. Fora
deste territério, e salvo algumas parcelas isoladas (Avenida de Paiva Couceiro, frente
ribeirinha a sul das Fontainhas e limite oriental da cidade) o restante territério enquadra-
se no ambiente de mobilidade ‘modos motorizados’, o que significa que, para além do
automovel, é possivel satisfazer as necessidades de mobilidade quotidianas, de uma
forma satisfatoria, através da utilizacao do transporte publico.

o wma |

0% 20% 40% 60% 80% 100%
% da populacao residente
H Multimodal Modos Motorizados m Automovel Dependente

Fig. 249 Distribuigao da populagéao residente por nivel de acessibilidade — ambientes de mobilidade
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Tab. 37 Caracterizagao das centralidades por ambiente de mobilidade

Centralidade

Aliados

Bairro de Aldoar
Bairro de Campinas
Bairro de Contumil
Bairro do Cerco

Bairro Eng. Machado Vaz
Bairro de Fonte da Moura

Bairro de Francos
Barro do Lagarteiro
Bairro do Outeiro
Bairro da Pasteleira
Bairro de Aldoar

Alameda das Antas
Amial

Antero de Quental
Areosa

Aviz

Batalha

Bessa Leite

Bolhdo

Bom Sucesso
Campo 24 de Agosto
Campo Alegre
Carolina Michaelis
Carvalhido
Cedofeita
Combatentes
Cordoaria
Corujeira

Foco

Asprela
Mercado Abastecedor

Mod.31_v8

Ambiente de
Mobilidade

Centralidade

Centralidade Principal

Multimodal

Residencial

Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP

Bairro de Pinheiro Torres

Bairro do Regado
Bairro de Santa Luzia
Bairro de Sao Roque

Cooperativa da Prelada

Paulo da Gama
Pinhais da Foz

Sao Tomé

Torres da Pasteleira
Viso

Centralidade Mista

Automovel & TP
Automovel & TP
Multimodal
Automovel & TP
Automovel & TP
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Automovel & TP
Automovel & TP

Heroismo

Lordelo do Ouro
Marqués

Monte dos Burgos
Mouzinho da Silveira
Padrao

Praca da Galiza
Praca Velasquez
Rodrigues de Freitas
Rua 5 de Outubro
Santa Justa

Santos Pousada
Sao Jodo Bosco
Senhora da Luz
Serpa Pinto

Soares dos Reis
Vale Formoso

Centralidade de Emprego

Automovel & TP
Automovel & TP

Zona Empresarial

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da cidade do Porto
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Ambiente de
Mobilidade

Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP
Automovel & TP

Automovel & TP
Automovel & TP
Multimodal
Automovel & TP
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Multimodal
Automovel & TP
Multimodal
Automovel & TP
Automovel & TP
Multimodal
Multimodal
Multimodal

Automovel & TP
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10.4 Sintese

A analise aos indices de acessibilidade, explorando o impacto da relagao existente entre
os sistemas de uso do solo e de transporte, tem um papel crucial na compreenséo do
funcionamento do territério, com vantagens inegaveis face a caracterizagao isolada da
infraestrutura de transporte ou da distribuicdo das atividades urbanas.

A exploracéao dos resultados da aplicacao do indice de acessibilidade comparativa (IAC),
que combina a acessibilidade a 20 tipos de atividade do quotidiano, em trés modos de
transporte permitiu tecer algumas consideracoes.

Os elevados niveis de acessibilidade por automdvel comparativamente ao modo pedonal
e ao transporte publico sdo consequéncias naturais de um modelo de desenvolvimento da
infraestrutura de mobilidade focado no automadvel, mesmo tendo em conta as limitagdes
que a rede viaria do Porto apresenta.

Porém, a evolugéo progressiva da rede de transporte publico, tem também os seus frutos
gerando indices de acessibilidade relativamente elevados por todo o territorio concelhio,
ligando de forma relativamente eficiente as diferentes zonas da cidade. Da mesma forma
que permite aos residentes em outros concelhos chegar ao Porto, esta rede possibilita
também aos residentes desta cidade tirar partido das atividades, equipamentos e emprego
disponivel nos concelhos vizinhos.

No gue respeita a acessibilidade pedonal, o alto nivel de urbanidade experienciando no
territério central da cidade, em especial no anel interior a VCI, traz beneficios imediatos a
populagéo ai residente, permitindo o usufruto de todos os beneficios de um urbanismo de
proximidade. Porém, é de destacar o facto de que todas as centralidades residenciais ndo
garantem a sua populacao a possibilidade de utilizar o modo pedonal para satisfazer todas
as necessidades de mobilidade do quotidiano, facto que se encontra inerentemente
relacionado com a sua posicao periférica face ao nucleo central da cidade.

Combinando os elevados valores de acessibilidade pedonal com os de transporte publico
gera-se um ambiente de mobilidade multimodal, oferecendo, a partida, as condi¢cdes para
uma promocao gradual, em termos de politicas urbanas, destes modos de transporte, em
detrimento do automovel.
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11. Limitacoes e Potencialidades
11.1 Termos Gerais

Este capitulo tenciona resumir, de forma objetiva, os diferentes elementos do diagndéstico
desenvolvido para este Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel. Similarmente a uma
analise SWOT, mas focando-se apenas em duas grandes vertentes, este capitulo explora
as principais limitagcdes (L) e potencialidades (P) do concelho do Porto. As limitacoes
representam assim o0s principais obstaculos e ameagas ao estabelecimento de um
sistema de mobilidade mais eficiente, enquanto as potencialidades exploram os pontos
fortes atualmente identificados no territério e as diferentes oportunidades a explorar.

Em linha com os capitulos anteriores sera elaborada uma analise independente para cada
modo de transporte, bem como para a tematica mais geral do sistema urbano, dado o
papel fundamental da definicdo dos padrdes de mobilidade.

11.2 Sistema Urbano
Limitacdes:

L1. Ambiente automovel dependente no extremo oriental da cidade, forgcando a
populagédo arecorrer ao automovel;

L2. Focos isolados de monofuncionalidade residencial, levando a baixos niveis de
acessibilidade pedonal;

L3. Barreira fisica criada pela Via de Cintura Interna e pela ferrovia, gerando
descontinuidades no territério;

L4. Limitagbes topograficas em certas parcelas do territorio, dificultando a
consolidacédo urbana;

L5. Monofuncionalidade do Polo da Asprela, aumentando os fluxos pendulares;

L6. Presséo turistica concentrada no centro da cidade, gerando conflitos com afungéo
residencial e com a mobilidade quotidiana;
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Potencialidades:

P1. Elevados niveis de acessibilidade multimodal no centro do concelho, oferecendo
alternativas vidveis a utilizagcdo do automovel, quer em deslocacgdes de curta quer
de média distancia;

P2.Zonas de forte urbanidade, constituindo centralidades mistas relevantes no

concelho;
P3.Focos de elevada densidade populacional,

infraestrutura de mobilidade;
P4.Zonas de expansao urbana em UOPG’s promovendo um modelo de expanséao
urbana articulado;
P5. Grandes espacgos verdes publicos, oferecendo zonas de lazer e de fruigao;
P6. Concentracao da atividade industrial na Zona Empresarial do Porto, reduzindo os
conflitos entre as atividades econdmicas e as restantes fungbes urbanas;

P7. Continuidade do tecido urbano com os concelhos vizinhos a norte;
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11.3

Modos Ativos

Limitacdes:

L1. Reduzidos niveis de acessibilidade pedonal numa parcela significativa da freguesia
de Campanh3;

L2. Insuficiéncia de infraestrutura pedonal em varias zonas da cidade, reduzindo a
atratividade deste modo de transporte e a segurancga de utulizagao;

L3. Reduzida incidéncia de medidas de acalmia de trafego na envolvente aos
estabelecimentos de ensino, tornando a utilizacdo dos modos ativos menos
segura;

L4. Fraca qualidade de infraestrutura ciclavel, compostas por varios trogos isolados e
com diferentes tipologias de desenho, gerando frequentes situacdes de conflito;

L5. Inexisténcia de um sistema de micromobilidade partilhada que incentive a
intermodalidade numa légica de “first/ last mile’;

L6. Declives elevados (superiores a 5%) em certas zonas da cidade, dificultando a
utilizacdo dos modos ativos;

L7. Zonas de concentragcdo de atropelamentos;

L8.

Auséncia de um sistema de sinalética de orientacdo pedonal ou ciclavel;

Potencialidades:

P1.

P2.

P3.
P4.

P5.

Pé6.

P7.

Elevados niveis de acessibilidade pedonal no centro da cidade e em pequenos
focos adicionais isolados, fomentando o urbanismo de proximidade;

Aplicagdo de medidas de acalmia de trafego numa légica zonal, fomentando a
criacdo de espagos urbanos mais seguros;

Projeto Rede 20, reforcando a seguranca da utilizacao dos modos ativos;

Zonas de Acesso Automoével Condicionado (ZAAC) e pedonalizacdo de varios
arruamentos no centro da cidade, promovendo os modos ativos;

Zonas com declives médios reduzidos, minimizando o esforgco fisico nas
deslocacdes a pé e em bicicleta;

Meios mecanicos instalados ou em projeto para a transposi¢géo dos declives mais
acentuados;

Proposta de expanséao da rede ciclavel, incluindo a ligagédo a concelhos vizinhos;
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11.4 Transporte Publico
Limitacdes:

L1. Baixos niveis de acessibilidade por transporte publico no extremo oriental;

L2. Zonas da cidade sem cobertura de transporte publico;

L3. Baixa frequéncia em algumas linhas, criando zonas com fraca oferta de transporte
publico;

L4. Rede UNIR sem sinalizagao e informagéao ao publico;

L5. Interfaces com deficiéncias funcionais;

L6. Principais eixos da STCP penalizados pelo congestionamento e pelo
estacionamento ilegal;

L7. Abrigos com dimenséao insuficiente para a procura das estacdes IPO e Francos;

L8. Metrobus na Av. Marechal Gomes da Costa sem as caracteristicas necessarias
para assumir a designacgao de BRT;

L9. Necessidade de doistransbordos paraviagens narede UNIR que cruzem o territério
do Porto;

L10. Inadequacao dos horarios do comboio para transbordos de e para sul na estagao
de Campanhg;

L11. Inexisténcia de ligagao direta do metro entre a Boavista e a Asprela, implicando
transbordo na Trindade;

L12. Inexisténcia de abrigos ou sobrelotagcdo das paragens da STCP com maiores niveis

de utilizacao;

Potencialidades:

P1. Zonascom elevada oferta de servico de transporte publico;

P2. Informagé&o ao publico disponibilizada na rede da STCP, Metro do Porto e CP;

P3. Rede de metro, proporcionando ligagdes rapidas e confortaveis entre diferentes
pontos da Area da Metropolitana;

P4. Metrobus da Boavista, proporcionando na ligagdo Boavista — Anémona um servigo
de elevada qualidade;

P5. Corredores BUS e Corredores de Autocarro de Alta Qualidade, proporcionando um
aumento de competitividade do autocarro;

P6. Informacaoem tempo real disponibilizada em algumas paragens da STCP;

P7. Rede de elétrico com potencial para integrar um sistema de alta capacidade;

P8. Bilhéticaintegrada entre todos os operadores de transporte da Area Metropolitana;
P9. Assinaturas Sub23 (intermodais) gratuitas e oferta de 22 viagens anuais aos
portadores do Cartao Porto., incentivando a utilizagdo do transporte publico;

P10. Aplicagbes moveis para informagéo em tempo real e bilhética sem contacto;
P11. Rede de madrugada da STCP, garantindo oferta de TP 24h por dia;
P12. Projeto-piloto (“+Perto”) para um sistema de transporte publico flexivel;
P13. Criacao de servigos especiais de transporte publico para grandes eventos (Queima
das Fitas, noite de Sao Jodo);
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Fig. 252 Limitagdes e Potencialidades — Transporte Publico

Circulacao, Estacionamento e Logistica

Limitacodes:

L1.
L2.
L3.
L4.

L5.

L6.
L7.

L8.
Lo.

L10.

Elevados niveis de congestionamento nas horas de ponta;

Reduzida legibilidade da rede vidria, causada pela irregularidade da malha urbana;
Proliferacao do estacionamento ilegal;

Impossibilidade de intervencdo e tomada de decisdo nos grandes eixos de
acesso/cruzamento da cidade (VCI, Via Norte, Circunvalacao);

Deficiéncias no desenho dos nds de acesso a rede nacional, sendo focos de
congestionamento e de sinistralidade;

Inexisténcia de fiscalizacao nos Kiss & Ride, levando a sua ocupacéao abusiva;
Défice de lugares de cargas e descargas em locais de concentracao de atividade
comercial, potenciando a paragem e estacionamento em segunda fila;

Elevados niveis de sinistralidade rodoviaria;

Défices na cobertura dos postos de carregamento elétrico, dificultando a adocao
deste tipo de veiculos;

Elevados niveis de ruido na proximidade aos grandes eixos viarios;

Potencialidades:
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P1.Zona de Estacionamento tarifado em grande parte da cidade, fomentando a
rotagdo do estacionamento;

P2. Elevada oferta de estacionamento em parques no centro da cidade, permitindo a
remocao de estacionamento ao nivel da rua;

P3. Proposta de criagcao de parques dissuasores em pontos estratégicos da cidade;

P4. Novo Regulamento para o transporte turistico, com o potencial de minimizar os
impactos da sua operacao;

P5. Painéis de informacdo em tempo real para o sistema rodoviario, otimizando o
funcionamento da infraestrutura;

P6. Regulamento de Logistica Urbana, criando as bases para a regulacao da atividade
da cidade;

P7. Proximidade da Zona Empresarial a rede distribuidora, reduzindo a circulagao de
pesados pela rede local;
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Fig. 253 Limitagoes e Potencialidades - Circulagao, Estacionamento e Logistica
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12. Analise PESTAL
12.1 Introducéo

A analise PESTAL é uma ferramenta de planeamento estratégico usada para entender e
avaliar as externalidades que podem impactar uma organizagdo ou uma estratégia. O
acronimo PESTAL resulta das seis dimensdes de analise: politica, econdmica, social,
tecnoldgica, ambiental e legal.

e Politica: Fatores relacionados com politicas e regulamentos, estabilidade politica,
politicas fiscais, restricdes comerciais e tarifas;

e Econdmica: Fatores relacionados com tendéncias macroeconémicas, como taxas
de inflagcao, taxas de juro, crescimento econdmico, taxas de cambio e taxas de
desemprego, com o potencial de afetar o poder de compra da populacéo;

e Social: Fatores relacionados com tendéncias sociais e dindmicas demograficas,
culturais e de estilo de vida, afetando a procura por bens e servigos;

e Tecnoldgica: Fatores relacionados com avangos tecnoldgicos, inovagéo,
atividades de investigacdo e desenvolvimento, automacao, entre outros com
potencial para criar oportunidades e solucoes;

e Ambiental: Fatores relacionados com aspetos ambientais e ecoldgicos, como as
alteracdes climaticas, legislacdo ambiental e outras iniciativas ligadas a
sustentabilidade;

e |egal: Fatores relacionados com a legislagdo que rege o funcionamento do
sistema.

Com a combinagédo destas seis areas a analise PESTAL introduz valor acrescentado para o
planeamento estratégico, identificando as oportunidades e os riscos externos e, desta
forma, informando a tomada de decis&o.

12.2 Dimensao Politica

No que concerne a dimenséo politica é importante, em primeiro lugar, contextualizar o
setor da mobilidade do que respeita a politica europeia.

O Pacto Ecoldgico Europeu (PEU) da Unido Europeia tem como objetivo combater as
alteracoes climaticas transformando a economia europeia, tornando a Europa o primeiro
continente com emissodes liquidas zero até 2050. Ao mesmo tempo visa melhorar a
qualidade de vida, fomentar a inovagao tecnoldgica e assegurar uma transicao justa e
inclusiva para todos os cidadaos europeus.

Paralelamente, a UE tem promovido a digitalizacéo, a troca e reutilizacédo de dados, bem
como novas tecnologias. A Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente (SSMS) e o
Quadro de Mobilidade Urbana da UE apelam a uma mudanga modal e a uma mobilidade
diaria mais sustentavel. O PEU é caracterizado por dois pilares:

1. A Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente (SSMS) da Unido Europeia € uma

componente importante do Pacto Ecoldgico Europeu, concebida para transformar a
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mobilidade e os transportes na Europa, tornando-os mais sustentaveis, eficientes e
acessiveis. A SSMS delineia uma série de objetivos e agdes a serem implementados até
2050. Aqui estao alguns dos principais aspetos e impactos da SSMS:

e Neutralidade Climatica: Alcancar a neutralidade climatica no setor dos transportes
até 2050, reduzindo significativamente as emissoes de gases de efeito estufa;

e Mobilidade Inteligente e Digital: Promover a digitalizacao e a inovacao tecnologica
para criar sistemas de transporte mais inteligentes, seguros e eficientes;

e Inclusdao e Acessibilidade: Assegurar que as solucoes de mobilidade sejam
acessiveis a todos os cidadaos europeus, incluindo aqueles em areas rurais e
marginalizadas.

2. O Quadro de Mobilidade Urbana da Unido Europeia é uma parte essencial do Pacto
Ecoldgico Europeu, visando criar sistemas de transporte urbano mais sustentaveis,

eficientes e acessiveis. Este quadro estabelece diretrizes e agdes para apoiar as cidades e
regides na transformacao dos seus sistemas de mobilidade, abordando desafios como a
poluicdo, o congestionamento e a acessibilidade. As suas principais agcbes estratégicas
sao:

e Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS): Incentivar as cidades a
desenvolver e implementar PMUS, que incluam objetivos claros de sustentabilidade,
acessibilidade e eficiéncia;

e Infraestruturas Verdes: Apoiar a criacdo de infraestruturas de transporte
sustentaveis, como ciclovias, redes de transporte publico de baixa emisséo e zonas
de emissodes reduzidas;

e Transporte Publico Eficiente: Promover o uso e a melhoria do transporte publico,
tornando-o mais atrativo, acessivel e fiavel;

e Tecnologia e lnovagao: Implementar solugdes tecnoldgicas avancadas para a gestao
de trafego, bilhética eletrénica e sistemas de informacéo aos utilizadores em tempo
real;

e Mobilidade Ativa: Incentivar modos de transporte ativo, como caminhar e andar de
bicicleta, através de infraestruturas seguras e campanhas de sensibilizacao;

e Partilha de Mobilidade: Promover servicos de mobilidade partilhada, como
carsharing, bikesharing e ridesharing, para reduzir o numero de veiculos nas estradas;

e Logistica Urbana Sustentavel: Desenvolver solucbdes de logistica urbana que
minimizem o impacto ambiental, como o uso de veiculos elétricos para entregas e a
criacao de centros de distribuicao urbanos;

Portugal tem desenvolvido uma série de planos e estratégias nacionais para promover uma
mobilidade mais sustentavel, eficiente e segura. Estes planos estdo alinhados com as
metas europeias e globais de combate as alteracdes climaticas e de promocao da
sustentabilidade, contribuindo para a criagdo de um sistema de transportes mais
resiliente e inclusivo. Nesta sec¢do destacam-se alguns dos principais planos e iniciativas
nacionais de mobilidade:

e Plano Nacional de Energia e Clima (PNEC) 2021-2030. O PNEC estabelece metas
ambiciosas para a reducao das emissdes de gases com efeito de estufa, a promocéao
das energias renovaveis e a melhoria da eficiéncia energética. Na area da mobilidade,
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o plano incentiva a eletrificacdo dos transportes, o aumento da quota de veiculos
elétricos e a expansao da infraestrutura de carregamento.

e Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel (ENMAC) 2020-2030. A
ENMAC promove o uso da bicicleta como meio de transporte diario, com metas para
aumentar a rede de ciclovias, melhorar a segurangca dos ciclistas e incentivar a
utilizagao da bicicleta nas deslocagdes urbanas. Esta estratégia inclui investimentos
em infraestrutura ciclavel e campanhas de sensibilizagéo.

e Plano de Agéo para a Mobilidade Elétrica em Portugal (PAMEP). O PAMEP apoia a
transicao para a mobilidade elétrica, promovendo a adogéao de veiculos elétricos e
hibridos, e expandindo a rede de pontos de carregamento em todo o pais. O plano
inclui incentivos financeiros para a compra de veiculos elétricos e investimentos em
infraestrutura de carregamento.

e Programa de Apoio a Reducao Tarifaria (PART). O PART foi uma iniciativa para tornar
os transportes publicos mais acessiveis e atrativos através da redugao das tarifas,
com um impacto mais significativo nas Areas Metropolitanas. Este programa visou
aumentar a utilizagcdo dos transportes publicos, reduzindo a dependéncia do
transporte individual e contribuindo para a reducéo das emissoes.

e Programa de Incentivo do Transporte Publico Coletivo de Passageiros
(Incentiva+TP). Este programa substituiu o PART e o PROTransP com o objetivo de
assegurar o financiamento do transporte publico, destacando-se um financiamento
mais robusto do transporte escolar.

e Plano Nacional Ferroviario (PNF). O PNF tem como objetivo modernizar e expandir a
rede ferroviaria portuguesa, promovendo o transporte ferroviario como uma
alternativa sustentavel ao transporte rodoviario. O plano inclui investimentos na
melhoria das infraestruturas ferroviarias, na aquisicdo de novos comboios € na
integracao do sistema ferroviario com outros modos de transporte.

e Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria Visao Zero 2030. A Visdo Zero visa
reduzir o numero de acidentes de viagdo e melhorar a seguranga rodoviaria em
Portugal. O plano inclui medidas de fiscalizagdo, campanhas de sensibilizagcdo e
melhorias nas infraestruturas rodoviarias.

Finalmente, no admbito local, a C.M. Porto tem publicado documentos estratégicos
setoriais relevantes para a mobilidade urbana sustentavel, como a Estratégia Municipal de
Adaptacao as Alteracdes Climaticas (2016), o Plano Diretor Municipal e o Plano de Agcéao
para a Energia Sustentavel da Cidade do Porto. Além disso, a recente gestao Municipal da
STCP e da gestéo da Politica de parques de estacionamento e interfaces de transporte tem
contribuido para um envolvimento municipal nos instrumentos de gestdo de mobilidade.

Em suma, e apesar do crescente interesse politico, hda uma necessidade de maior clareza
e rapidez naformulacao de estratégias para a mobilidade urbana sustentavel. Aintegragéo
de politicas e regulamentacodes especificas para mobilidade urbana sustentavel ainda esta
em desenvolvimento, e a definicdo de planos detalhados é crucial para o sucesso a longo
prazo.

Espera que os Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) possam transformar
positivamente as cidades portuguesas, promovendo uma mobilidade mais sustentavel,
eficiente e inclusiva, alinhada com os objetivos de desenvolvimento sustentavel e as
metas europeias de combate as alteragodes climaticas.
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12.3 Dimensao Econémica

Para a compreensao das externalidades econdmicas com impacto na definicdo da
estratégia de mobilidade importante, em primeiro lugar olhar para o desempenho
macroecondmico. Comegando com o crescimento do PIB:

e De 2015 a 2019, a economia europeia apresentou uma recuperagao gradual apds a
crise da divida soberana, com um crescimento médio anual de cerca de 2%. Este
crescimento foi impulsionado por politicas monetarias acomodaticias e reformas
estruturais em varios paises. Em Portugal o crescimento foi ligeiramente superior
devido ao aumento das exportagdes e crescimento no turismo.

e A pandemia de COVID-19 causou uma contragdo econdmica significativa, com o PIB
da zona euro a cair cerca de 6,6%, enquanto em Portugal essa contragdo chegou aos
7,6% no PIB.

e Arecuperagdo comegcouem 2021, com o PIB a crescer novamente, embora de forma
desigual entre os paises. O crescimento desacelerou em 2023 devido a problemas na
cadeia de abastecimento e inflagdo muito elevada. Em Portugal o crescimento foi de
4,9% em 2022, desacelerando para 1% em 2023.

A extensdo do desemprego € outro dos fatores chave da dimenséo econdmica.

e De2015a2019 ataxade desemprego nazona euro diminuiu gradualmente, passando
de cerca de 11% em 2015 para 7,5% em 2019, refletindo a recuperacao econdémica.
Em Portugal esta diminuicao foi ainda mais acentuada de cerca de 12,4% em 2015
para 6,5% em 2019.

e A taxa de desemprego aumentou temporariamente devido a pandemia, mas foi
mitigada por programas de retencao de emprego e subsidios governamentais.

e Desde 2021, a taxa de desemprego comecou a diminuir novamente a medida que a
economia se recuperava, estabilizando-se em torno de 6,5% em 2023.

No que concerne a inflagao:

e Ainflacdao manteve-se baixa e estavel, frequentemente abaixo da meta de 2% do BCE
durante o periodo de 2015 a 2019, quer na Europa, quer em Portugal.

e Ainflagdo caiu ainda mais devido a reducéo da procura durante a pandemia.

e Desde 2021 que a inflagdo aumentou significativamente, atingindo niveis mais altos
em 2022 e 2023 devido a interrupgdes na cadeia de abastecimento, aumento dos
precos da energia e recuperacao da procura. Em Portugal, a inflag&o atingiu cerca de
7,4% em 2022.

Finalmente, quando a Politica Monetaria, Fiscal e Divida Publica:

e Entre2015e 2019, o BCE manteve uma politica monetaria acomodaticia com taxas de
juros baixas e programas de compra de ativos para estimular a economia.
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Neste periodo, o governo portugués seguiu uma politica de consolidacdo fiscal,
reduzindo gradualmente o déficit e a divida publica.

Em resposta a pandemia, o BCE langcou novos programas de emergéncia. Em Portugal
o déficit orgamental aumentou devido as medidas de apoio econdémico.

A partir de 2021, a politica monetaria comegou a normalizar, com o BCE a reduzir
gradualmente as medidas de estimulo.

Esta analise permite antever as seguintes tendéncias macroecondmicas:

Crescimento do PIB: Espera-se que a Europa tenha um crescimento de 1-2% ao ano,
impulsionado por investimentos em infraestrutura, digitalizacdo e energias
renovaveis. Em Portugal ha a expectativa de crescimento de cerca de 1,7% em 2024,
estabilizando em 1-2% ao ano em 2025.

Desemprego: A taxa de desemprego devera continuar a diminuir, aproximando-se de
6% ou menos.

Inflagao: Espera-se que a inflagdo desacelere para cerca de 2%, a medida que as
pressoes inflacionarias globais se aliviam.

Politica Fiscal e Divida Publica: Continuagéao do foco na sustentabilidade fiscal, com
reducéo gradual da divida publica.

Numa analise ao setor dos transportes no Porto, e comegando com o crescimento

econodmico, identificaram-se duas tendéncias centrais:

Apoio ao Investimento: O crescimento do investimento das infraestruturas de
transporte na area Metropolitana do Porto tem sido extremamente robusto.
Paralelamente, o aumento do turismo e o desenvolvimento de setores como
tecnologia e servigos tém impulsionado a economia local.

Atracao de Investimentos Estrangeiros: O Porto tem-se tornado um polo de atragdo
deinvestimentos estrangeiros, especialmente em setores tecnoldgicos e de inovagéao,
que também beneficiam o setor de transportes através da integragdo de novas
tecnologias e praticas de mobilidade urbana.

Quando a STCP, principal operador de Transporte Publico a operar na cidade do Porto,

identificaram-se trés tendéncias chave:

Modernizacdo da Frota: A STCP tem realizado significativos investimentos na
modernizagdo da sua frota, incluindo a introdugdo de autocarros elétricos e a
melhoria das condigdes dos veiculos existentes. Este esforgo visa reduzir a emisséo
de gases poluentes e aumentar a eficiéncia energética.

Melhoria dos Servigos: A empresa tem-se focado em melhorar a frequéncia e a
cobertura dos servicos de transporte publico, tornando-os mais acessiveis e
convenientes para a populagcdo. Esta melhoria tem o potencial de aumentar a
utilizacéo do transporte publico e reduzir a dependéncia de veiculos privados.
Impacto Econémico: A modernizacao e expansao dos servicos da STCP tém gerado
empregos diretos e indiretos, contribuindo para a economia local. Além disso, a
melhoria da mobilidade urbana pode atrair mais negdcios e turistas, impulsionando
ainda mais o crescimento econémico do Porto.

Quanto a Metro do Porto, destacam-se igualmente trés tendéncias:
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e Grandes Projetos de Investimento: O Metro do Porto tem sido um dos pilares do
desenvolvimento de infraestrutura de transporte na regido. Projetos significativos,
como a extensdo da Linha Amarela, a criagdo da nova Linha Rosa e da Linha Rubi,
representam investimentos substanciais na melhoria da rede de transporte publico.

e Sustentabilidade: O investimento em transporte ferroviario urbano, como o metro,
promove a sustentabilidade ao reduzir a dependéncia de automodveis e diminuir as
emissdes de carbono. Projetos de expansdo estdo alinhados com objetivos
ambientais e de sustentabilidade da cidade.

e Impacto Econémico: A construgédo e expansao da rede de metro geram empregos
durante as fases de construgao e operagao. Além disso, melhoram a produtividade e
a qualidade de vida dos cidadaos ao reduzir o tempo de deslocamento e
congestionamento urbano.

Em qualquer dos casos, 0s grandes projetos de investimento em infraestrutura de
transporte sdo caros e exigem uma gestao financeira eficiente. O financiamento
sustentavel e a garantia de retorno econdmico sédo desafios continuos. Além da
construgao, amanutengdo continua e a operacgao eficiente das redes de transporte exigem
recursos significativos. A sustentabilidade financeira a longo prazo é crucial para garantir
que os investimentos sejam benéficos de forma duradoura.

Em suma, o desenvolvimento econdmico do Porto tem um impacto direto e positivo no
setor de transportes da cidade. A modernizagéo e expansao da frota da STCP, juntamente
com os grandes projetos de investimento do Metro do Porto e o desenvolvimento de
interfaces de transporte, sdo fundamentais para a melhoria da mobilidade urbana e da
qualidade de vida dos cidadaos. Esses investimentos ndo sé promovem a sustentabilidade
e ainclusao social, mas também estimulam o crescimento econémico através da criagcao
de empregos e da regeneracao urbana. No entanto, é essencial que a cidade continue a
gerir os desafios financeiros e de sustentabilidade para garantir que os beneficios desses
investimentos sejam mantidos a longo prazo.

12.4 Dimensao Social

Olhando paraadimenséao social desta analise PESTAL para o concelho do Porto, sdo varios
os aspetos a ter em consideragao, olhando inicialmente para o fator demografico no pais
e na cidade portuense. A Demografia demonstra-se como primeiro grande indicador
social, com uma populacao que tem vindo a crescer e a envelhecer simultaneamente. A
cidade é conhecida pela sua hospitalidade e pela forte identidade comunitaria,
caracteristicas que se refletem na vida quotidiana dos seus habitantes.

Para além dos desafios demogréaficos do envelhecimento populacional, juntam-se ainda a
crescente comunidade de imigrantes, exigindo politicas sociais robustas para garantir a
coesdo social e a inclusdo de todos os cidad&os. A educacéao e formacéao profissional sdo
dreas prioritarias, com varias instituicdes de ensino superior, como a Universidade do
Porto, desempenhando um papel crucial na qualificagcdo da méo-de-obra local.

Existe também uma forte tradicdo associativa e um tecido social ativo, com inimeras
organizagcdes nao-governamentais e associagdes comunitarias a trabalhar em prol do
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bem-estar social. A cidade promove diversas iniciativas culturais e desportivas que
contribuem para a qualidade de vida e para a integracao social dos seus habitantes.

A habitagado apresenta-se como outro aspeto importante, com esforgos continuos para
melhorar as condicdes de vida e combater a exclusdo habitacional. Projetos de
reabilitacdo urbana tém sido implementados para revitalizar areas degradadas e
proporcionar habitagcado acessivel a varias familias.

Em suma, adimensao social € marcada por uma combinagéo de desafios e oportunidades,
com um foco crescente na promocgao da inclusao, educacéo e qualidade de vida para os
seus residentes, sendo ainda assim evidenciados algumas estatisticas chave de
comparagao, nao sé no panorama nacional, mas também da Uniéo Europeia (UE).

e Envelhecimento da Populacao: Portugal € um dos paises com a populagao mais
envelhecida do mundo, sendo atualmente o 4° mais envelhecido em todo o
mundo, e onde a percentagem de pessoas com mais de 65 anos representa 24%
da populagédo. A prépria Unido Europeia (UE) vem a alertar para as estimativas
futuras que indicam que em 2050 é esperado que cerca de 30% da populagéo
europeia tenha 65 anos ou mais, comparado com os 20% atuais registados.

e BaixaTaxade Natalidade: Ataxa de natalidade em Portugal é relativamente baixa,
contribuindo diretamente para o envelhecimento da populagcdo. Em 2021, a taxa de
natalidade era de 1,4 filhos por mulher, um pouco abaixo da taxa registada na UE
(1,5 filhos por mulher), e abaixo do valor de 2,1 necessario para manter a renovagao
populacional.

e Aumento da Esperanca de Vida: A esperanca média de vida em Portugal situa-se
atualmente nos 80,9 anos, sendo de 78,1 para os homens e de 83,5 para as
mulheres, estando este valor um pouco acima da média da UE, que se situa nos 80
anos (77,2 para homens e 82,8 para as mulheres).

e Migracao: Portugal tem assistido a um aumento na imigracao, algo que mitiga
parcialmente os efeitos do envelhecimento populacional. Porém, o pais tem uma
das maiores taxas de emigracao da UE com mais de 20% dos portugueses a
viverem fora do pais, uma grande percentagem deles jovens, com um numero
significativo de emigrantes em paises como a Franca, Suica ou Reino Unido.

e Educacao: Ataxa de abandono escolar precoce em Portugal registou um aumento
relativamente ao ano transato, passando de 6,5% para 8%, sendo ainda inferior a
média da UE, que se situa atualmente nos 9,5%. Quanto a taxa de populacao com
ensino Superior em Portugal, os dados apontam para 45,5% da populagcdo com
idade entre 30-34 com pelo menos licenciatura, superando a média da Uniao
Europeia, situada nos 40%.

e Teletrabalho: Apandemiapor COVID-19 acelerou a adogao do teletrabalho, sendo
que em 2021, quase 1 em cada 4 pessoas na UE trabalhavam a partir de casa.
Porém, este valor tem-se reduzido gradualmente, atingindo os 20% no 2° trimestre
de 2024.

e Qualidade de Vida: Em 2022 a percentagem de populagédo em risco de pobreza ou
exclusdo social foi de 17%, valor que representou um aumento de 0,6%
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relativamente ao ano de 2021 (16,4%). No mesmo ano de 2022, na UE esse mesmo
valor estava nos 22%, representando cerca de 95,3 milhdes de pessoas.

12.5 Dimenséao Tecnoldgica

A dimenséao tecnoldgica desta analise PESTAL para o concelho do Porto destaca-se pela
sua crescente inovacgao e desenvolvimento. O Porto tem-se afirmado cada vez mais como
um Hub tecnoldégico em Portugal, atraindo startups e empresas de tecnologia de todo o
mundo. A cidade oferece uma infraestrutura robusta, com acesso a redes de alta
velocidade e centros de pesquisa de ponta, como o Instituto de Engenharia de Sistemas e
Computadores, Tecnologia e Ciéncia (INESC TEC) e a Universidade do Porto, beneficiando
também do know-how desenvolvido em centros nos concelhos vizinhos, como o CEIIA.

De forma complementar, o ecossistema de inovacao € fortalecido por incubadoras e
aceleradoras, como a UPTEC, que apoiam o crescimento de novas empresas
tecnoldgicas. A adogao de tecnologias emergentes, como a inteligéncia artificial e a
‘internet das coisas’ (Internet of things — loT), esta em ascensdo, impulsionando a
competitividade e a modernizagdo dos setores tradicionais.

O concelho portuense esta comprometido com a transformacao digital, promovendo
iniciativas de smart cities que visam melhorar a qualidade de vida dos seus cidadaos
através de solugdes tecnoldgicas avangadas. No que toca a mobilidade e transportes, o
Porto tem vindo a incorporar varias solugcdes de mobilidade inteligente, aplicacdes de
mobilidade e infraestruturas tecnoldgicas que incentivam a conectividade, sem desprezar
a sustentabilidade e a redugdo de emissdes de gases poluentes.

e Infraestrutura de TI: Portugal apresenta uma alta taxa de cobertura de internet,
com cerca de 80% da populacao a utilizar internet regularmente. A cobertura por
banda larga fixa e movel é ampla, com velocidades médias de download de 100
Mbps. Ja na UE, a distribuicdo da internet no territério é de cerca de 90%, com
paises como a Suécia e Paises Baixos liderando com uma cobertura praticamente
plena. Existe também uma estratégia para garantir que todas as habitacoes
tenham acesso a banda larga de pelo menos 100 Mbps até 2025.

e Inovacao e Pesquisa: No que ao Investimento em I&D (Investigacdo e
Desenvolvimento) diz respeito, Portugal investe aproximadamente 1,4% do seu
PIB, com maior foco nas areas da Biotecnologia, Energias Renovaveis e TIC
(Tecnologias da Informacao e Comunicacao), valor abaixo da média da UE que se
situa atualmente por volta dos 2,2% do PIB em investimento. Destaque ainda para
programas como o Horizonte Europa que financia projetos de inovagcdo em
diversas areas tecnolégicas.

e Startups: O ecossistema de startups em Portugal encontra-se em crescimento,
especialmente nas grandes metrépoles de Lisboa e Porto, com varias incubadoras
e aceleradoras de negocios. Na UE, o crescimento destas startups € incentivado
através de iniciativas como o European Innovation Council (EIC), que oferece
financiamento e suporte para empresas inovadoras.
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e Educacao e Capacitacao: As universidades portuguesas oferecem programas
robustos em engenharia e ciéncias da computacao, formando profissionais
qualificados para o mercado atual de Tl. No que a capacitagédo diz respeito,
iniciativas governamentais como o “Portugal INCoDe.2030” visa o0 aumento da
literacia digital da populacdo. Na UE, a Agenda Digital para a Europa visa a melhoria
de competéncias digitais para os cidadaos europeus, com programas de formagao
e requalificacao.

e Mobilidade Inteligente: A adogao de sistemas de transporte inteligentes (ITS) que
utilizam sensores e dados em tempo real para otimizar o fluxo de trafego, reduzir
congestionamentos e melhorar a seguranca rodoviaria, sdo cada mais frequentes,
permitindo uma gestdo mais eficiente dos transportes publicos e privados e
proporcionando uma experiéncia de mobilidade mais fluida e sustentavel.

e Aplicacoes de Mobilidade: O desenvolvimento de aplicagcdes moéveis que
integram diferentes modos de transporte (como autocarros, metro, elétrico,
funicular, trotinetes elétricas) facilita o planeamento de viagens e incentiva o uso
de transportes publicos partilhados. Estas aplicagbes fornecem ainda
informagbes em tempo real sobre os horarios, disponibilidade e condicbes de
transito, melhorando a experiéncia do utilizador. E ainda importante notar a
expansao das redes 5G que permitem o suporte das inovacgodes tecnoldgicas,
dando ainda aso a comunicagao entre veiculos e infraestruturas, essencial para a
implementacéao de sistemas de transporte cooperativos e automatizados.

e Sustentabilidade e Redugao de Emissoées: As tecnologias emergentes estdo a
contribuir para a redugao das emissdes de carbono e a promogéao de praticas de
mobilidade mais sustentaveis. A utilizacao de veiculos elétricos, a gas natural e a
hidrogénio, demonstram a preocupagcdo ambiental, em conjunto com uma
otimizagdo constante do sistema de transporte publico, sendo estes passos
importantes para alcancgar os objetivos ambientais propostos no futuro.

12.6 Dimensao Ambiental

No que respeita a dimensédo ambiental, e apesar dos inimeros documentos estratégicos e
normativas europeias que guiam a componente ambiental, destaca-se a Lei de Bases do

Clima como o documento a nivel nacional com maior relevancia nesta area tematica. Este
documento, em vigor desde o inicio de 2022, parte da premissa da existéncia de uma
emergéncia climatica para o desenvolvimento de uma estratégia multidisciplinar, de
ambito nacional, com vista a atingir a neutralidade climatica até 2045. Entende-se como
neutralidade climatica se s6 se emite para a atmosfera a quantidade de gases com efeito
de estufa que pode ser absorvida pela natureza.

Com vista a alcancar este designio é apontado como um dos principios chave a
descarbonizacdo da mobilidade, privilegiando a utilizacdo do transporte publico, os
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modos ativos e a mobilidade elétrica. A responsabilidade é, aqui, repartida entre o Estado
e 0s municipios. Assim, o Estado fica encarregue de desenvolver uma rede de transportes
publicos, a promogao de servicos de mobilidade integrados e intermodais, a
regulamentacao dos sistemas de mobilidade partilhada, o desenvolvimento de programas
de incentivo a aquisicao e utilizacao de veiculos elétricos e bicicletas e de uma rede
publica de carregamento para veiculos elétricos. As autarquias cabe o papel de
desenvolver planos de mobilidade urbana sustentavel. Estes planos estratégicos
destinam-se a garantir a execugao dos principios patentes na legislacdo em matéria de
mobilidade sustentavel.

Com um nivel de abrangéncia concelhio destaca-se nesta analise o Pacto dos Autarcas,
assinado em 2009 pelo municipio do Porto. Com a execugao deste plano foi possivel
alcancaruma reducao de 52% até 2020 nas emissoes de GEE (gases com efeito de estufa).
Este sucesso alavancou o desenvolvimento do Pacto do Porto para o Clima, que visa para

o horizonte de 2030 a neutralidade climatica, através de uma redugcédo de 85% das
emissdes de GEE face a 2019 e uma compensacao de 15% nas emissdes através do
robustecimento dos servicos dos ecossistemas e da melhoria e expansdo das
infraestruturas verdes e azuis. Os transportes sdo uma parte essencial nesta estratégia,
visto representarem cerca de 40% do total das emissbes no concelho, apenas
ultrapassados pelos edificios (50%).

No d&mbito deste compromisso com a neutralidade carbdnica, o Porto foi selecionado, pela
Comissao Europeia, com uma das 112 Cidades Missdo - cidades lideres na
descarbonizagao do territério até 2030. Para tal foi desenvolvido, em cada cidade, um
Contrato Climatico, entendido como um instrumento de planeamento que visa abranger
todos os setores de intervengdo como energia, edificios, gestdo de residuos ou
transportes. No Contrato Climatico do Porto destacam-se seis sub-eixos de atuagéo no

eixo da mobilidade e transportes:

e Reducéao da necessidade de transporte de passageiros motorizado;

e Reducao dos quildmetros percorridos de carro — Transicao para transporte publico
e elétrico;

e Aumento da mobilidade partilhada e opgcdes MaaS

e Eletrificacdo de veiculos

e Logistica otimizada

e Eletrificacdo de veiculos de carga leves e pesados

Na vertente ambiental destacam-se outros planos de natureza estratégica, versando a
qualidade do ar ou aemissao de ruido, com impacto no setor da mobilidade e transportes.
Entre os anos de 2015 e 2017 foi implementado o Programa de Execucao do Plano de
Qualidade do Ar da Regidao Norte, para o NO,, aprovado pelo Despacho n®10729/2015, de
28 de setembro. Implicando a celebragdo de protocolos de cooperagcdo entre as

autarquias do Porto, de Matosinhos e de Braga, a Policia de Seguranca Publica e a
Associacdo Nacional de Transportadores Rodovidrios de Pesados de Passageiros
(ANTROP). Deste programa resultou o desenvolvimento de 12 medidas:
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e Introducédo de veiculos de baixa emissado nos transportes de passageiros e de
mercadorias;

e Melhorias narede de transportes coletivos;

e Partilha de automoveis;

e Renovacgdo das frotas de veiculos de recolha de Residuos Sélidos Urbanos;

e Proibigao parcial da circulagéo de veiculos pesados de mercadorias;

e Reforgo da fiscalizagdo do estacionamento ilegal automovel;

e Zonade Emissdes Reduzidas (ZER);

e Introducéo de postos publicos de abastecimento a gas naturas;

e Corte deruas ao transito;

e Promocéao de novas formas de transporte;

e Sensibilizacdo ambiental,;

e Controlo de trafego rodoviario

O novo Plano de Acao do Ruido para a cidade do Porto, atualmente em fase de discussao
publica, partiu de um mapeamento dos niveis de ruido na cidade, com o objetivo de

identificar os niveis de exposicdao a que populacédo e 0s equipamentos sensiveis estao
sujeitos. Procurando a coabitacdo das atividades essenciais ao desenvolvimento do
territério com o direito ao sossego da populacao, este plano de agdo tem um impacto
significativo na vertente da mobilidade urbana, dado ser o principal foco de emisséao de
ruido na cidade, propondo-se a alteragcao, em arruamentos selecionados, dos pavimentos
rodoviarios de cubo para betuminoso e a colocagao de barreiras acusticas em redor da
VCI.

Diretamente relacionada com a politica de ocupagédo do espacgo publico e, como tal,
indiretamente com a mobilidade por via da definicao do espaco canal, tem-se o Plano
Municipal de Arborizagao, finalizado em 2023. Este plano, desenvolvido para um periodo
de 30 anos, teve como principais objetivos:

e Conhecer os requisitos minimos para arborizar;

e Definir os principios de fundo que devem orientar a arborizagéo;
e |dentificar o potencial viavel de arborizacado das ruas do Porto;

e Priorizar as intervengdes com vista a maximizar o beneficio.

Deste plano resultou a identificagdo de mais de 200km de ruas arborizaveis e a sua divisao
em 4 perfis de arruamento, em funcéo da largura do espaco canal, destacando-se, em
qualquer dos casos a definicdo de espacos de dimensao adequada para a mobilidade
pedonal, remetendo para segundo plano a mobilidade vidria (circulagdo automovel,
ciclovias segregadas e estacionamento).

12.7 Dimensao Legal e Regulamentar

Na ultima dimensdo da andlise PESTAL, abordando aspetos legais e regulamentares,
identificam-se cinco aspetos chave.
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Em primeiro, a coordenacéao entre diferentes meios de transporte, e em especial o novo
regime juridico do servico publico de transporte de passageiros aprovado pela Lei n.°
52/2015 («RJSPTP»), que adaptou o ordenamento juridico portugués sobre o servigo
publico de transporte de passageiros aos moldes estabelecidos pela nova legislacdo
europeia, em particular o Regulamento (CE) n.° 1370/2007, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 23 de Outubro de 2007. Em particular, veio alterar o conjunto de regras

aplicaveis quer aos modelos de gestao, quer a propria prestacao de servico publico. Neste
novo enquadramento legal, as atribuicbes respeitantes ao transporte publico de
passageiros sao exercidas por Autoridades de Transporte. O RIJSPTP identifica as
autoridades de transportes competentes em cada area geografica, as quais correspondem
na maior parte dos casos as entidades publicas mais proximas da populagéo na respetiva
area geografica em que a atividade do operador de servigo publico se desenvolve. Assim,
relativamente ao servico publico de transporte de passageiros que se desenvolva integral
ou maioritariamente no &mbito de um municipio, a autoridade de transportes competente
€, em praticamente todos os casos, o respetivo municipio. Ja em relagéo a um trajeto entre
dois municipios (intermunicipal) serd autoridade de transportes competente a Area
Metropolitana ou Comunidade Intermunicipal (CIM), consoante o caso, no &mbito da qual
o servigo publico de transporte de passageiros tenha lugar. Por fim, o Estado prefigura-se
como a autoridade de transportes relativamente a servico publico de alcance nacional —
como a CP - ou prestado por operadores internos que cujo capital social seja
historicamente da sua titularidade — como o Metro do Porto. Em virtude desta reparticdo
de competéncias, a area geografica do municipio do Porto é palco de sobreposicoes de
competéncias em matéria de mobilidade urbana, pois a mesma é assegurada por
diferentes operadores que respondem a autoridades de transportes diferentes, seguindo
politicas publicas préprias e auténomas, nao necessariamente coordenadas entre si:

e STCP, cuja autoridade de transportes € o Municipio do Porto, quanto ao servico
publico de &mbito municipal;

e UNIR, cuja autoridade de transportes € a AMP, quanto ao servigo publico de &mbito
intermunicipal e inter-regional;

e CP e Metrodo Porto, cuja autoridade de transportes é o Estado.

Estes problemas de coordenacdo de competéncias legais manifestam-se em areas
fundamentais da regulacdo da mobilidade urbana no concelho do Porto, como sejam a
organizacgao, planeamento e desenvolvimento das redes e linhas dos servigos publicos, a
gestao dos respetivos equipamentos e infraestruturas, bem como dos sistemas de
bilhética e tarifarios intermodais.

Em segundo, tem-se a regulacdo de novas formas de mobilidade, nomeadamente a
utilizacdo de bicicletas partilhadas, trotinetes elétricas e servigos de car-sharing, e que
enfrenta diversos desafios legais e regulamentares. Na cidade do Porto tem-se recorrido a

mecanismos de estreitamento de acesso ao mercado por parte de prestadores de
servigos. Sendo certo que essa solucdo tem em vista garantir um certo nivel de qualidade
dos servigos prestados e a responsabilizacdo dos operadores no quadro do regular
funcionamento da cidade, essa opgao pode, contudo, funcionar como uma barreira a
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inovacdo e a expansao da oferta. Por esse motivo, devem equacionar-se solucoes
alternativas que permitam expandir a utilizacdo de novas formas de mobilidade, sem
prejudicar a qualidade de servico e a responsabilizagcdo dos operadores.

No que respeita ao estacionamento, a cidade enfrenta varios problemas legais e
regulamentares que impactam a eficacia do sistema e a satisfagédo dos residentes e
visitantes. A implementagcdo de zonas de estacionamento de duracao limitada visa
ordenar o estacionamento, reduzir o congestionamento e melhorar a mobilidade urbana,
mas a sua gestao tem apresentado desafios significativos. Um dos principais problemas é
a cobertura das zonas de estacionamento de duracao limitada, que ndo abrange todas as
areas de elevada procura de estacionamento. Essa assimetria de cobertura induz o sobre
utilizacdo de umas zonas e a subutilizagdo de outras. Afiscalizagdo e reboque de viaturas
em contraordenacao em si € outro ponto critico, considerando que € exercida por uma
concessionaria privada. O défice de enforcement das regras de estacionamento reduz a

eficacia das zonas de estacionamento de duragéo limitada. Acresce que a fiscalizagéo do
estacionamento ilegal fora das zonas concessionadas nao é da competéncia da
concessionaria, mas sim das autoridades municipais ou policiais. A falta de recursos
dessas autoridades e os conflitos negativos de competéncias com a concessionaria
privada impedem uma maior dissuasao do estacionamento ilegal. Neste sentido, devera
ponderar-se o futuro modelo de concessdo, de modo que a concessionaria exerga
também as competéncias de fiscalizagdo relativamente a outras contraordenagdes
rodoviarias relacionadas com o estacionamento e nao apenas aquelas que respeitam ao
néo pagamento ou utilizacdo abusiva de estacionamento em zonas de estacionamento de
duracéo limitada.

Outro aspeto com potencial para impactar seriamente a gestdo da mobilidade em meio
urbanos prende-se com as Zonas de emissdes reduzidas (ZER). Estas destinam-se a

restringir o trafego de veiculos mais poluentes, sendo apontada como uma medida
essencial no contexto europeu e que devera ter um impulso significativo na cidade do
Porto. Porém, também neste caso um dos principais problemas é a auséncia de uma
legislacao nacional sobre esta matéria. Um dos principais desafios é a definicdo clara dos
critérios para a classificagédo dos veiculos que podem ou nao circular nas ZER. Por outro
lado, a eficacia da medida exige uma estrutura de fiscalizagdo soélida e capaz. A
infraestrutura tecnoldgica necessaria para monitorar e controlar o acesso as ZER, como
camaras de leitura de matriculas e sistemas de monitorizacdo de emissdes, carece de
investimentos significativos. Na auséncia de normas legais que fornecam um
enquadramento claro, devera avancar-se com uma intervencdo municipal através de
regulamentos municipais que determinem as ZER na cidade, com a indicagdo de onde e
como certos veiculos podem circular e estacionar, e que crie mecanismos de enforcement
eficazes.

Quanto ao enguadramento legal dos PMUS, o ultimo ponto desta analise, a

obrigatoriedade de os municipios elaborarem e aprovarem Planos de Mobilidade Urbana
Sustentavel decorre do disposto no artigo 47.°/4 da Lei de Bases do Clima (Lei n.© 98/2021,
de 31 de dezembro), que consagrou na legislagao nacional a orientagédo europeia no setor
estabelecida desde 2013 acerca da elaboragdo destes instrumentos de planeamento.
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Todavia, nem a Lei de Bases do Clima, nem os diplomas legais subsequentes,
estabelecem os parametros orientadores acerca do conteudo e vinculatividade dos PMUS.
Na auséncia de maior definicdo legal ou regulamentar, deverdo seguir-se as
Recomendacbes da Comissdo Europeia para o desenvolvimento dos PMUS,
nomeadamente a Recomendacao (EU) 2023/550 da Comissao Europeia, de 8 de marco de

2023, sobre os programas nacionais de apoio ao planeamento da mobilidade urbana
sustentavel.
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13. Préximos passos

Com base nos ensinamentos recolhidos nesta fase de caracterizagéo e diagnostico, na
proxima fase deste PMUS dar-se-a inicio ao desenvolvimento dos objetivos e da estratégia
de intervencgao, alinhada com os recursos do municipio e deste sistema urbano. Esta sera
auxiliada com a criagdo de uma visdo para o sistema de mobilidade do municipio,
articulada segundos as quatro principais tematicas exploradas no capitulo das limitacdes
e potencialidades.
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