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PARTE I - PROCESSO 

1. Introdução  

O conhecimento detalhado do funcionamento dos sistemas de mobilidade urbana é 
atualmente, mais do que uma questão associada meramente às questões ambientais e 
económicas, estando na base das políticas de inclusão e de justiça social, consideradas 
como sendo um direito no Modelo de Sociedade Europeia.  

Dada a complexidade dos sistemas urbanos, o planeamento da mobilidade não pode ser 
realizado num vácuo temático, obrigando a incorporar contributos das mais diversas 
vertentes do modelo urbano, passando pelo urbanismo, ambiente, educação, economia, 
entre outros. A necessidade de adotar a multidisciplinariedade  como charneira deste 
processo faz recair sobre os municípios um nível de exigência acrescido, versando em 
primeiro lugar a necessidade de um diagnóstico detalhado e compreensivo, com o objetivo 
de alavancar um documento que não só agregue o nível estratégico, mas também o 
operacional, materializando ações concretas de intervenção no espaço urbano. Da 
mesma forma que um Plano Diretor Municipal estrutura as linhas gerais para o uso do solo, 
atividades económicas e equipamentos, um Plano de Mobilidade Urbana define a 
estratégia municipal na vertente da mobilidade e transportes. 

Em 2011, o IMT lançou o guia para a elaboração de Planos de Mobilidade Urbana 
ÉƨƚƣĲŰƣČƻĲũШŰŸШēůĤŔƣŸШĬŸШљÂċĦŸƣĲШĬĲШ~ŸĤŔũŔĬċĬĲњЯШĬĲШċĦŸƖĬŸШĦŸůШċƚШĬŔƖĲƣƖŔǍĲƚШĲƨƖŸƓĲŔċƚЮШ 

Destes resultaram vários documentos a nível nacional, de onde se destacam os Planos de 
Mobilidade e Transportes (PMT) e os Planos de Ação de Mobilidade Urbana Sustentável 
(PAMUS). Na Área Metropolitana do Porto, o planeamento integrado da mobilidade 
sustentável teve início com o PAMUS, finalizado em 2016. Este documento, de natureza 
estratégica delineou as linhas mestras de intervenção em seis grandes temáticas (modos 
suaves, transporte individual, transporte público, interfaces, logística e tecnologias de 
informação e comunicação). Porém, o nível superficial de análise deste documento limitou 
fortemente a execução da estratégia desenvolvida, levando a um vazio temporal entre a 
sua conclusão e o desenvolvimento de planos com uma natureza mais operacional. 

No caso do município do Porto, o Plano Diretor Municipal de 2021 representou uma 
evolução na vertente da gestão da mobilidade, incorporando algumas das boas práticas 
mais recentes, de que é exemplo a definição de uma rede de corredores de autocarro de 
alta qualidade, assim como a introdução de critérios de dimensionamento máximo de 
estacionamento em zonas selecionadas, a pedonalização de arruamentos e a procura pela 
humanização do espaço público. 

O PMUS da Cidade do Porto é já considerado um plano de 2ª geração, já que a metodologia 
adotada para a sua elaboração foi atualizada com base nas recentes orientações da 
Comissão Europeia (2026). 

De acordo com a Lei de Bases do Clima (Lei nº 98/2021, de 31 de dezembro), e que entrou 
em vigor no dia 1 de fevereiro de 2022, os municípios deverão desenvolver, no âmbito dos 
seus territórios, planos de mobilidade urbana sustentável.  
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Tal encontra-se em linha com o objetivo estabelecido pelo Governo de atingir a 
neutralidade carbónica em 2050. É importante não esquecer que o setor dos transportes 
contribuiu, em 2021, com 37% do total das emissões de gases com efeito de estufa a nível 
mundial (IEA, 2022). Contudo, para além da necessidade em providenciar uma oferta de 
alternativas de mobilidade mais sustentáveis, estas devem adequar-se aos hábitos e 
necessidades da população. A implementação de medidas avulso na esperança de que 
venham a ser bem-sucedidas tem-se provado ineficaz na promoção de mudança de 
comportamentos a longo prazo, concluindo-se que, no fundo, é o planeamento que tem 
de ir de encontro das necessidades das pessoas e não o contrário.  

Um plano desta natureza implica, então, uma avaliação atenta e detalhada do estado atual 
da mobilidade, na medida em que é necessário analisar as tendências socio económicas 
e o modelo de mobilidade que se estabeleceu no território, não esquecendo as 
dependências existentes com as regiões limítrofes, facto que é especialmente relevante 
no caso de territórios policêntricos, como é o caso da Área Metropolitana do Porto.  

Os vários tipos de uso do solo, a localização das centralidades urbanas e os 
comportamentos adotados pela população nas suas deslocações, são aspetos de 
extrema relevância na compreensão do modelo de mobilidade que vigora, servindo 
posteriormente de base para a elaboração de uma estratégia sustentável que vá de 
encontro às necessidades das pessoas e das empresas. 

 

2. Objetivos gerais  

Com o objetivo central de redefinir o modelo de mobilidade do território, a elaboração do 
PMUS da cidade do Porto permitirá ao município estabelecer metas e objetivos específicos 
com base nos recursos disponíveis, traçando um rumo concreto nesta matéria. Na prática, 
os objetivos do PMUS consistem em tornar as deslocações mais seguras, curtas, 
saudáveis, confortáveis e baratas, sendo dada primazia à procura de soluções alternativas 
à utilização do automóvel. Estas intervenções potenciarão melhor qualidade de vida e 
contribuirão para tornar o território economicamente mais competitivo. 

Este não é o primeiro documento estratégico desenvolvido na área da mobilidade 
sustentável com impacto no território da cidade do Porto. O Plano de Ação de Mobilidade 
Sustentável (PAMUS) da Área Metropolitana do Porto, concluído em 2016, foi desenvolvido 
tendo em conta a materialização de dezasseis objetivos estratégicos, versando aspetos 
como o aumento da atratividade do transporte público, a melhoria da acessibilidade 
multimoda l e a intermodalidade, a aposta das tecnologias de informação para a gestão do 
sistema de transportes e a promoção da participação pública, entre outras. Porém, como 
grande parte dos PAMUS desenvolvidos no território nacional, este documento teve 
apenas como objetivo definir as bases para a redefinição das políticas de mobilidade no 
território, possuindo um número limitado de diretrizes para garantir a aplicação bem-
sucedida das medidas. 
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Neste sentido, o Plano de Mobilidade Urbana Sustentável da Cidade do Porto apresentará, 
necessariamente, um carácter mais operacional. Porém, e dada a complexidade do 
sistema de mobilidade urbana, será necessário, numa primeira fase analisar um conjunto 
de temáticas que, aparentemente desconexas, apresentam um forte nível de interligação. 

a. O zonamento da cidade  e a ocupação do território , na perspetiva de que os 
padrões de localização dos diferentes usos do solo são geradores de impactos na 
mobilidade; 

b. A demografia , sob diferentes prismas de análise, procurando influências entre 
aspetos socioeconómicos e os padrões de mobilidade; 

c. Os padrões de mobilidade , com enfoque sobre os movimentos pendulares; 
d. A avaliação global das condições de acessibilidade universal, como protagonistas 
ŰŸШĬĲƚŖŊŰŔŸШљas cidades são para as pessoasњб 

e. O transporte público, em aspetos como níveis de cobertura e de acesso ao 
mesmo; 

f. O nível de ligação entre modos , analisando a eficiência das relações intermodais; 
g. A caracterização dos sistemas de informação ao público , reconhecendo a sua 

importância para a utilização eficiente do sistema de mobilidade urbana; 
h. A logística urbanaЯШĬĲШљĦċƖŊċƚШĲШĬĲƚĦċƖŊċƚњШĦŸůŸШŉċƣŸƖШŔŰĬŔƚƓĲŰƚČƻĲũШěШŉũƨŔĬĲǍШĬŸШ

trânsito e à operação diária das atividades económicas que dela dependem; 
i. O tráfego automóvel (local e de atravessamento), relacionando-o com a 

componente social e de ocupação do solo; 
j. O estacionamento  automóvel de apoio à mobilidade; 
k. A sinistralidade rodoviária, com destaque para a identificação dos pontos 

críticos; 
l. A qualidade do ambiente urbano , com enfoque nas questões ambientais como a 

qualidade do ar e o ruído, mas também na qualidade do espaço público; 
m. As novas formas de expressão da mobilidade , como é o caso da Mobilidade 

como um serviço (MaaS), TVDE, micromobilidade, carpooling e outros modos 
análogos, numa lógica de complementaridade com os serviços tradicionais; 

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

 

Neste processo é também crucial o recurso a métodos de participação pública, de forma 
a envolver a sociedade civil no processo. Outrora ausentes do processo de formulação de 
políticas públicas, estes mecanismos de participação têm vindo a apresentar bons 
resultados, tanto pelos contributos de elevado valor da população, como pelo impacto que 
têm na aceitação da mudança.  

Sendo o PMUS um instrumento de planeamento e ação, é essencial que seja alvo de uma 
monitorização rigorosa e contínua, não só ao nível da execução, mas também ao nível do 
progresso no alcance das metas estabelecidas. Assim, de forma a compreender o sucesso 
ou insucesso das intervenções, serão ainda definidas atividades de monitorização, 
medição de indicadores e avaliação contínua das medidas e ações implementadas.  
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3. Estrutura  

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

 

Fig. 1 Faseamento do estudo 

 

Este relatório combina a caracterização do sistema urbano e de mobilidade da cidade do 
Porto à data de dezembro de 2024 com os dados estatísticos mais recentes disponíveis à 
data de elaboração desta última versão (agosto de 2026). 
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PARTE II т CARACTERIZAÇÃO E DIAGNÓSTICO 

4. Enquadramento Regional  

4.1 Demografia  

O primeiro passo na compreensão do comportamento de qualquer sistema territorial 
passa pela caracterização dos padrões de ocupação, pelo que antes de abordar a temática 
da mobilidade é fundamental uma reflexão preliminar que incida sobre as dinâmicas 
temporais e geográficas da população. 

Historicamente a cidade do Porto desenvolveu fortes interações com os concelhos 
vizinhos, especialmente a partir do momento em que as limitações de espaço do território 
concelhio impossibilitaram a compatibilização de todas as funções urbanas.  

A região do Grande Porto albergava 14 concelhos (Espinho, Gondomar, Maia, Matosinhos, 
Paços de Ferreira, Paredes, Penafiel, Porto, Póvoa de Varzim, Santo Tirso, Trofa, Valongo, 
Vila do Conde e Vila Nova de Gaia), segundo um princípio de organização radial em torno 
da cidade central, materializava um modelo de região urbana funcional, com fortes 
dinâmicas pendulares entre os diferentes concelhos.  

 
Fig. 2 Vista aérea da Região do Porto 

 

 

Com a revisão das sub-regiões estatísticas, em 2015, o Grande Porto foi extinto e a Área 
Metropolitana do Porto (AMP) passou a ser a unidade territorial de referência para a 
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compreensão das dinâmicas regionais. O número de municípios passou de 14 para 17, 
com a saída de Paços de Ferreira e Penafiel e a entrada de Arouca, Oliveira de Azeméis, 
Santa Maria da Feira, São João da Madeira e Vale de Cambra. Esta sub-região passou 
assim, a apresentar uma excentricidade em direção a sudoeste, materializando uma 
elevada heterogeneidade dos padrões de ocupação territorial.  

De acordo com os censos de 2021 a Área Metropolitana do Porto alberga 1 736 228 
habitantes, representando cerca de 17% da população nacional, numa área de 2.040 km2. 
Porém, a distribuição desta população é marcada por claras assimetrias. É no concelho 
do Porto que é possível encontrar as densidades populacionais mais elevadas (ao nível da 
freguesia), destacando-se a freguesia do Bonfim, com uma densidade de 7.400 hab/km2, 
seguida da União das freguesias de Cedofeita, Santo Ildefonso, Sé, Miragaia, São Nicolau 
e Vitória, e das freguesias de Ramalde e Paranhos. 

Ao redor deste território central regista-se uma progressiva redução das densidades, em 
especial nos concelhos que constituem a primeira coroa metropolitana (Matosinhos, 
Maia, Valongo, Gondomar e Vila Nova de Gaia). Fora deste território encontram-se núcleos 
de concentração de população, nomeadamente em redor das sedes de concelho de 
Espinho, Paredes, Santo Tirso, São João da Madeira, Vila do Conde. 

Nos interstícios, as densidades populacionais são significativamente mais reduzidas, 
destacando-se a União das freguesias de Covelo de Paivó e Janarde (3,6 hab/km2) e a União 
das freguesias de Cabreiros e Albergaria da Serra (5,9 hab/km2), ambas no Concelho de 
Arouca, que individualmente, não alcançam 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 Área Metropolitana do Porto 

 

No contexto nacional, entre os dois momentos censitários, 2021 e 2011, Portugal perdeu 
2,07% de população residente, resultando no último ano analisado em aproximadamente 
10,3 milhões de habitantes. A tendência 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 nível 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 últimos 10 anos, tendência muito penalizadora para os municípios, mas ainda 
ultrapassada por Vale de Cambra, onde a perda de 1 595 habitantes resultou num 
decréscimo de 7,0%. A redução é, de facto tendência geral no panorama nacional e 
metropolitano, pese embora alguns concelhos fujam à regra como é o caso da Póvoa de 
Varzim, S. João da Madeira, Valongo, Vila do Conde e Vila Nova de Gaia. 

 

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

Concelho   
População residente  Variação 2011-2021 

2011 2021 Absoluta  % 

Arouca 22 359 21 146 -1 213 -5,4% 
Espinho 31 786 31 043 -743 -2,3% 
Gondomar  168 027 164 257 -3 770 -2,2% 
Maia 135 306 134 977 -329 -0,2% 
Matosinhos  175 478 172 557 -2 921 -1,7% 
Oliveira de Azeméis  68 611 66 175 -2 436 -3,6% 
Paredes 86 854 84 354 -2 500 -2,9% 
Porto 237 591 231 800 -5 791 -2,4% 
Póvoa de Varzim 63 408 64 255 847 1,3% 
Santa Maria da Feira 139 309 136 674 -2 635 -1,9% 
Santo Tirso 71 530 67 709 -3 821 -5,3% 
São João da Madeira 21 713 22 143 430 2,0% 
Trofa 38 999 38 548 -451 -1,2% 
Vale de Cambra 22 864 21 269 -1 595 -7,0% 
Valongo 93 858 94 672 814 0,9% 
Vila do Conde 79 533 80 825 1 292 1,6% 
Vila Nova de Gaia 302 298 303 824 1 526 0,5% 
TOTAL 1 759 524 1 736 228 -23 296 -1,3% 

 

Porém, o período entre 2011 e 2021 ficou marcado por uma inversão na tendência de 
evolução demográfica, em especial no caso do concelho do Porto. A partir da análise das 
estimativas anuais de população residente, publicadas pelo INE, é possível atestar que, a 
partir de 2017 o concelho de Porto inverteu a tendência de declínio demográfico, conforme 
se analisará em fase posterior do documento. 

Complementarmente, o período após os Censos de 2021 ficou marcado por um intenso 
influxo demográfico a partir de outros países, o que originou um aumento significativo da 
população em todos os concelhos da Área Metropolitana e com natural destaque para o 
concelho do Porto.  
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Tab. 2 Estimativas da população residente nos concelhos da AMP em 2021 e 2025 
Fonte dos dados: INE, 2026 

Concelho   
População residente 

(estimativas)  
Variação 2021-2026 

2021 2026 Absoluta  % 

Arouca 21 041 21 459 418 2,0% 
Espinho 31 642 32 455 813 2,6% 
Gondomar  165 213 170 597 5 384 3,3% 
Maia 136 452 142 129 5 677 4,2% 
Matosinhos  174 717 181 930 7 213 4,1% 
Oliveira de Azeméis  66 918 70 027 3 109 4,6% 
Paredes 84 382 88 858 4 476 5,3% 
Porto 244 174 273 476 29 302 12,0% 
Póvoa de Varzim 65 874 72 364 6 490 9,9% 
Santa Maria da Feira 137 613 142 676 5 063 3,7% 
Santo Tirso 67 765 69 810 2 045 3,0% 
São João da Madeira 22 867 23 991 1 124 4,9% 
Trofa 38 940 41 512 2 572 6,6% 
Vale de Cambra 21 410 22 066 656 3,1% 
Valongo 95 689 98 930 3 241 3,4% 
Vila do Conde 81 731 86 245 4 514 5,5% 
Vila Nova de Gaia 306 649 323 202 16 553 5,4% 
TOTAL 1 763 077 1 861 727 98 650 5,6% 

 
Tem-se, assim, de acordo com as estimativas mais recentes de população publicadas pelo 
INE, um aumento de quase 100 000 residentes em toda a Área Metropolitana, 30% dos 
quais no município do Porto. Efetivamente, o aumento da pressão demográfica nos 
últimos cinco anos é especialmente visível 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 
Póvoa de Varzim. 
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4.2 Dinâmicas de Mobilidade  

Para a compreensão das dinâmicas de mobilidade de um território, as boas práticas 
apontam para a existência de Inquéritos detalhados à Mobilidade, permitindo conhecer, 
em pormenor, os padrões de todas as viagens realizadas pela população. Embora estes 
instrumentos não se encontrem disseminados em Portugal, foi realizado em 2017 o 
Inquérito à Mobilidade nas Áreas Metropolitanas do Porto e de Lisboa (IMOB).  Se por um 
lado, os últimos censos foram realizados em 2021 sendo mais recentes que o IMOB, por 
outro o IMOB detalha algumas das questões de mobilidade, de onde são exemplo o motivo 
das deslocações. Não obstante este facto para este Plano de Mobilidade Urbana 
Sustentável foi realizado um inquérito à mobilidade da população, quer residente quer não 
residente no Porto.  

O mapa que se segue apresenta na forma de manchas de cor o rácio entre o número de 
entradas e o número de saídas, respeitantes a movimentos pendulares, em cada um dos 
municípios em análise. Isto significa que valores superiores a 1 significaram um número de 
saídas superior ao de entradas, tratando-ƚĲШĬĲШĦŸŰĦĲũőŸƚШљĲůŔƚƚŸƖĲƚњЮШsČШƨůШƻċũŸƖШŔŰŉĲƖŔŸƖШ
ċШΝШŔŰĬŔĦŔċШċШƓƖĲƚĲŰĩċШĬĲШƨůШůƨŰŔĦŖƓŔŸШљƖĲĦĲƣŸƖњЮШ ĲƚƣĲШůċƓċШĲŰĦŸŰƣƖċm-se também 
representados os fluxos de entrada (respeitantes a movimentos pendulares) no Porto a 
partir de cada um dos concelhos da AMPЯШĤĲůШĦŸůŸШĬċƚШ9f~ќƚШĲŰƻŸũƻĲŰƣĲƚЯШƚŸůċŰĬŸ-se 
o resultado dos diferentes concelhos que as constituem. 

Estas representações são relevantes para o planeamento e dimensionamento das vias 
rodoviárias principais, bem como de ligações em transportes públicos de âmbito 
intermunicipal  ou interurbano. 
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Fig. 4 Fluxos pendulares de entrada no Porto 

 

O mapa anterior permite identificar diferentes padrões. Em primeiro, a forte relação do 
Porto com os seus vizinhos mais próximos, nomeadamente Vila Nova de Gaia (33 791 
entradas diárias), Gondomar (24 400 entradas diárias) e Matosinhos (22 914 entradas 
diárias). Segue-se um segundo conjunto composto pela Maia e Valongo, seguido de 
Paredes e Santa Maria da Feira. Mais a sul, é de S. João da Madeira, Vale de Cambra e de 
Arouca que menos deslocações se fazem para o Porto, provavelmente em resultado da 
elevada distância e do reduzido efetivo populacional. Fora da AMP, é da CIM do Tâmega e 
Sousa que mais deslocações se fazem para o Porto, a registar 10 359 indivíduos 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 população 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) 
indivíduos, respetivamente. No que concerne às saídas, verifica-se que Vila Nova de Gaia 
é o concelho onde mais população sai (63.533), seguida por Gondomar (47 159) e 
Matosinhos (41 931).  

No caso do Porto, registam-se (132 814) indivíduos da AMP que entram neste concelho e 
(25 968) que saem, verifica-se que por cada saída registam-se cerca de cinco entradas, 
ƖĲƻĲũċŰĬŸШƨůШƓĲƖŉŔũШĦũċƖŸШĬĲШĦŸŰĦĲũőŸШљƖĲĦĲƣŸƖњЮШEƚƣċШƣŔƓŸũŸŊŔċШĲŰĦŸŰƣƖċ-se também 
associada aos concelhos da Maia, São João da Madeira e Vale de Cambra. Os restantes 
concelhos ĬċШ ƖĲċШ~ĲƣƖŸƓŸũŔƣċŰċШƓŸƚƚƨĲůШƨůШƓĲƖŉŔũШљĲůŔƚƚŸƖњЯШĬĲƚƣċĦċŰĬŸ-se, neste 
sentido, Gondomar, com um saldo de quatro saídas por cada entrada. Segue-se, ainda que 
com um impacto diferenciado, Valongo e Vila Nova de Gaia que apresentam 2 saídas por 
uma entrada.  

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

 

Os concelhos mais procurados pelos portuenses são Matosinhos, com quase (7 890) 
movimentos pendulares de saída, Vila Nova de Gaia (5 667) e a Maia (4 970). Conforme tem 
sido padrão, as relações com os extremos da AMP são muito reduzidas, sendo que, por 
exemplo, apenas (45) indivíduos saem do Porto em direção a Arouca para estudar ou 
trabalhar. O mesmo se verifica para a CIM Viseu Dão Lafões, onde apenas 51 indivíduos 
efetuam deslocações pendulares. Pelo contrário, a CIM do Tâmega e Sousa é aquela que 
consegue atrair mais residentes portuenses, consubstanciando-se num total de 925 
indivíduos.  
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No âmbito geral, com base nos dados já analisados, o Porto desempenha uma função 
atractora, com um efeito que se vai diluindo à medida que a distância ao concelho vai 
aumentando. 

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

Concelho  
Movimentos de entrada no 

Porto 
Movimentos de saída do 

Porto 

AMP 132 814 25 968 
Arouca 324 45 
Espinho 1 604 236 
Gondomar 24 400 1 828 
Maia 17 074 4 970 
Matosinhos 22 914 7 890 
Oliveira de Azeméis 1 081 340 
Paredes 4 774 617 
Póvoa de Varzim 2 418 323 
Santa Maria da Feira 4 951 950 
Santo Tirso 2 409 485 
São João da Madeira 509 209 
Trofa 1 666 385 
Vale de Cambra 384 119 
Valongo 10 528 922 
Vila do Conde 3 987 982 
Vila Nova de Gaia 33 791 5 667 
CIM Ave 5 232 863 
CIM Cávado 4 514 751 
CIM Tâmega e Sousa 10 329 925 
CIM Aveiro 3 105 746 
CIM Viseu Dão Lafões 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 
deslocação, considerando a viagem 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 Repartição modal e tempo médio de deslocação dos movimentos pendulares nos concelhos da AMP 

 

Fruto dos níveis de congestionamento, em especial nas ligações 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 São João da Madeira e de Oliveira de Azeméis. 



 

 

   

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentável da cidade do Porto 
Caracterização e Diagnóstico da Mobilidade Urbana 

         Página 16 de 344 

 

 
Fig. 7 Evolução da repartição modal nos movimentos pendulares da população residente nos concelhos da 

AMP entre 2011 e 2021 т Todos os movimentos 

 

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

Analisando o modo de transporte utilizado nos movimentos pendulares da população 
residente na AMP, identifica-se uma menor utilização do automóvel nos municípios mais 
centrais, bem como uma maior utilização do transporte público, tendência que se vai 
alterando gradualmente à medida que o carácter periférico dos concelhos vai ganhando 
peso. 

Com base na informação disponibilizada, em 2011, 63% da população da AMP movia-se 
para a escola ou para o emprego utilizando como principal modo de transporte o 
automóvel, valor que aumentou para os 68% em 2021, representado um acréscimo de 
cerca de 5%. Este acréscimo surgiu como consequência da redução de cerca de 2% na 
utilização dos modos ativos (16% para 14%) e de 4% na utilização do transporte público 
(de 20% para 16%). A tendência para a utilização do automóvel 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. Já a menor taxa de utilização do automóvel 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 utilização do automóvel (cerca de 9%).  

No que concerne aos modos ativos, ou seja, as deslocações a pé ou de bicicleta, a média 
na AMP é de 14%, refletindo uma redução de 2% desde 2011. Os valores mais elevados são 
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 São João da Madeira ocupava 
o pódio, com 28%. Porém, e com a exceção do Porto a redução na utilização dos modos 
ativos constituiu a norma no período entre 2011 e 2021.  

Finalmente, no que diz respeito ao transporte público, 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 utilização mais elevadas são encontradas no Porto e em Gondomar, ambos 
com 22%.  No período de 10 anos entre os dois momentos censitários verificam-se perdas 
consideráveis em todos os municípios, principalmente em Arouca (-6%) e na Trofa (-5%), 
excetuando S. João da Madeira, o único município que apresentou um acréscimo na 
utilização deste modo (embora de apenas 1%). O Porto seguiu a tendência verificada 
apresentando um decréscimo de 4%, resultando numa utilização em 2021 de 22%. 
Considerando igualmente o decréscimo da população móvel, assistiu-se a uma redução 
em termos absolutos dos utilizadores de transporte público de aproximadamente 48 000 
validações, facto que tem impacto na própria operação, que, por registar menos procura, 
tem tendência a diminuir a oferta. 

Olhando apenas para os movimentos no interior do concelho, a representatividade do 
automóvel reduz-se ligeiramente, com vantagem para os modos ativos. 
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Fig. 8 Evolução da repartição modal nos movimentos pendulares da população residente nos concelhos da 
AMP entre 2011 e 2021 т Movimentos intraconcelhios 

 

O lugar cimeiro no que diz respeito à utilização dos modos ativos é atribuído ao concelho 
de Espinho (43%), seguido de São João da Madeira (35%), resultado que não surpreende 
dada a reduzida extensão territorial destes dois territórios concelhios. Já a utilização do 
transporte público é a mais elevada no concelho do Porto (23%), sendo também neste 
concelho que a utilização do automóvel é a mais reduzida (46%). 

Comparativamente ao ano de 2011 destaca-se, no concelho do Porto, o aumento da 
utilização dos modos ativos, em contraponto com a redução na utilização do transporte 
público. Já a utilização do automóvel nos movimentos pendulares manteve-se inalterada. 

fŰĦĲŰƣŔƻċƖШċШƨƣŔũŔǍċĩġŸШĬŸƚШƣƖċŰƚƓŸƖƣĲƚШƓƩĤũŔĦŸƚШƚŹШƚĲƖČШƓŸƚƚŖƻĲũШĦŸůШċШĬŔƚƓŸŰŔĤŔũŔǍċĩġŸШĬĲШ
ƚĲƖƻŔĩŸƚШĲШŔŰŉƖċĲƚƣƖƨƣƨƖċƚШĬĲШƕƨċũŔĬċĬĲЮШ ƚƚŔůЯШċШǯŊƨƖċШƚĲŊƨŔŰƣĲШċƓƖĲƚĲŰƣċШŸШŰƩůĲƖŸШĬĲШ
ƻċũŔĬċĩƑĲƚШŰŸШƚŔƚƣĲůċШŰĬċŰƣĲЯШĦŸŰƣċĤŔũŔǍċŰĬŸрƚĲШŸƚШƚĲƖƻŔĩŸƚШƖŸĬŸƻŔČƖŔŸƚШыÉÑ9ÂШĲШŸƨƣƖŸƚьЯШ
ĤĲůШĦŸůŸЯШůĲƣƖŸЯШĦŸůĤŸŔŸШĲШŉƨŰŔĦƨũċƖШĬŸƚШ]ƨŔŰĬċŔƚЯШƖĲŉĲƖĲŰƣĲƚШċŸШċŰŸШĬĲШΞΜΞΟЮШ9ŸůŸШĲůШ
ĬĲǍĲůĤƖŸШĬĲШΞΜΞΟШĲŰƣƖŸƨШĲůШŉƨŰĦŔŸŰċůĲŰƣŸШĬċШƖĲĬĲШÖ fÅЯШĲШĦƨŢċƚШĬŔǯĦƨũĬċĬĲƚШƻĲƖŔǯĦċĬċƚШ
ŰċƚШƓƖŔůĲŔƖċƚШƚĲůċŰċƚШĬĲШŸƓĲƖċĩġŸШũĲƻċƖċůШċШƨůċШƖĲĬƨĩġŸШƚŔŊŰŔǯĦċƣŔƻċШŰċШƓƖŸĦƨƖċЯШ
ŸƓƣŸƨрƚĲШƓĲũċШċĬŸĩġŸШƓċƖċШĲƚƣĲШůĶƚШĬŸƚШƻċũŸƖĲƚШůĳĬŔŸƚШůĲŰƚċŔƚШĬŸШƖĲƚƣŸШĬŸШċŰŸЮШШ 
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Fig. 9 Somatório de validações no sistema Andante em 2023, por zona, na AMP 
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?ċƚШůċŔƚШĬĲШΝΥΦШůŔũőƑĲƚШĬĲШƻċũŔĬċĩƑĲƚШƖĲŊŔƚƣċĬċƚШŰŸШƚŔƚƣĲůċЯШĦĲƖĦċШĬĲШΠΜӖШƖĲċũŔǍŸƨрƚĲШ
ŰƨůċШƩŰŔĦċШǍŸŰċЯШċШÂÅÑΝШƕƨĲШĦŸƖƖĲƚƓŸŰĬĲШěШǍŸŰċШůċŔƚШĦĲŰƣƖċũШĬċШĦŔĬċĬĲШĬŸШÂŸƖƣŸЯШ
ŔŰĦũƨŔŰĬŸШƓŸƖШĲǂĲůƓũŸЯШċƚШĲƚƣċĩƑĲƚШĬĲШÉЮШ7ĲŰƣŸЯШ9ċůƓċŰőġЯШÑƖŔŰĬċĬĲШŸƨШ9ċƚċШĬċШ~ƩƚŔĦċЮШ
EůШĦŸůƓũĲůĲŰƣŸЯШŸШċŰĲũШĲǂƣĲƖŔŸƖШěШǍŸŰċШƖĲŉĲƖŔĬċШċƓƖĲƚĲŰƣċШƣċůĤĳůШƖĲƚƨũƣċĬŸƚШůƨŔƣŸШ
ƓŸƚŔƣŔƻŸƚЯШĲƚƓĲĦŔċũůĲŰƣĲШŰċƚШĬƨċƚШƖĲƚƣċŰƣĲƚШǍŸŰċƚШƕƨĲШĦŸůƓƑĲůШŸШĦŸŰĦĲũőŸШĬŸШÂŸƖƣŸЯШ
ůċƚШƣċůĤĳůШċƚШǍŸŰċƚШĦĲŰƣƖċŔƚШĬŸƚШĦŸŰĦĲũőŸƚШĬĲШéŔũċШ ŸƻċШĬĲШ]ċŔċЯШ~ċŔċШĲШ~ċƣŸƚŔŰőŸƚЯШ
ĤĲůШĦŸůŸШċШŉƖĲŊƨĲƚŔċШĬĲШÅŔŸШÑŔŰƣŸЮШ 

ÂŸƖШŸƓŸƚŔĩġŸЯШĳШŰŸШĦŸŰĦĲũőŸШĬĲШ ƖŸƨĦċШƕƨĲШċƚШƻċũŔĬċĩƑĲƚШĬŸШƚŔƚƣĲůċШ ŰĬċŰƣĲШƚġŸШůċŔƚШ
ƖĲĬƨǍŔĬċƚЯШƚĲŰĬŸШƕƨĲШċƓĲŰċƚШŰŸШĦĲŰƣƖŸШĳШĲƻŔĬĲŰĦŔċĬċШũŔŊĲŔƖċШƖĲƓƖĲƚĲŰƣċƣŔƻŔĬċĬĲЮШEůĤŸƖċШ
ƣŖƓŔĦŸЯШĲƚƣĲШŰġŸШĳШĦŸůƓŸƖƣċůĲŰƣŸШĲǂĦũƨƚŔƻŸШĬŸШĲǂƣƖĲůŸШƚƨũШĬċШ ~ÂЮШéĲŢċрƚĲШċШǍŸŰċШé9?ΣШ
ĲůШÑŸƨŊƨĲƚЯШéŔũċШĬŸШ9ŸŰĬĲШŸŰĬĲШŰġŸШŉŸƖċůШĦŸŰƣċĤŔũŔǍċĬċƚШƻċũŔĬċĩƑĲƚЯШŸШƕƨĲШĬĲƻĲƖČШ
ƚŔŊŰŔǯĦċƖШċШƨƣŔũŔǍċĩġŸШĬĲШƣŖƣƨũŸƚШ~ŸŰŸůŸĬċŔƚЯШċŔŰĬċШƕƨĲШĲƚƣĲШƓċŰŸƖċůċШĬĲƻĲƖČШƣĲƖрƚĲШ
ċũƣĲƖċĬŸШƖĲĦĲŰƣĲůĲŰƣĲШĦŸůШŸШŔŰŖĦŔŸШĬĲШŸƓĲƖċĩƑĲƚШƖĲĬĲШÖ fÅЯШŔŰƣĲŊƖċĬċШŰŸШƚŔƚƣĲůċШ
ŰĬċŰƣĲЮ 

ШƓċƖШĬċШĦĲŰƣƖċũŔĬċĬĲШƓŸƖƣƨĲŰƚĲЯШĳШĦũċƖċůĲŰƣĲШƓĲƖĦĲƣŖƻĲũШŸƚШĲŔǂŸƚШƕƨĲШƚĲШĬĲƚĲŰƻŸũƻĲůШċŸШ
ũŸŰŊŸШĬċƚШũŔŰőċƚШĬĲШ~ĲƣƖŸЯШĲƚƓĲĦŔċũůĲŰƣĲШċШĬŸШfÉ~ fШы9ьШĲШĬċШÂŹƻŸċШĬĲШéċƖǍŔůШы7ьЯШ
ĦŸůƓƖŸƻċŰĬŸШŸШŔůƓċĦƣŸШĬĲƚƣĲШƚŔƚƣĲůċШŉĲƖƖŸƻŔČƖŔŸШũŔŊĲŔƖŸШŰċШċƣƖċĩġŸШĬĲШƓċƚƚċŊĲŔƖŸƚЮШ§Ш
ůĲƚůŸШċĦŸŰƣĲĦĲШĦŸůШŸШĦŸůĤŸŔŸЯШċƓƖĲƚĲŰƣċŰĬŸШĲŔǂŸƚШůċŔƚШũŸŰŊŖŰƕƨŸƚШƕƨĲШƚĲШƓƖŸũŸŰŊċůШ
ƓċƖċШċШÑƖŸŉċрÉċŰƣŸШÑŔƖƚŸЯШéċũŸŰŊŸШтШÂċƖĲĬĲƚЯШ]ċŔċШтШEƚƓŔŰőŸЮ 

ÄƨċŰĬŸШċŰċũŔƚċĬŸШŸШƣŔƓŸШĬĲШƣƖċŰƚƓŸƖƣĲШůċŔƚШƨƣŔũŔǍċĬŸШŰŸШƚŔƚƣĲůċШŰĬċŰƣĲЯШĳШŸШ~ĲƣƖŸШыΠΜӖШ
ĬċƚШ ƻċũŔĬċĩƑĲƚШ ċƓƖŸǂŔůċĬċůĲŰƣĲьШ ĲШ ŸƚШ ƖĲƚƣċŰƣĲƚШ ŸƓĲƖċĬŸƖĲƚШ ƖŸĬŸƻŔČƖŔŸƚШ ыΟΤӖШ
ċƓƖŸǂŔůċĬċůĲŰƣĲьШƕƨĲШƚĲШĬĲƚƣċĦċůЯШĦŸůШċШ9ÂШċШƣĲƖШůƨŔƣŸШƓŸƨĦŸШŔůƓċĦƣŸШыΡӖШĬċƚШ
ƻċũŔĬċĩƑĲƚьЮШ ŔŰĬċШċƚƚŔůЯШċƚƚŔƚƣĲрƚĲШċШƖĲƚƨũƣċĬŸƚШůƨŔƣŸШőĲƣĲƖŸŊĳŰĲŸƚШĲŰƣƖĲШċŊƖƨƓċůĲŰƣŸƚШ
ĬĲШüŸŰċƚЯШŸШƕƨĲШƚĲШĬĲƻĲƖČШĬĲƻĲƖШěШĬŔƚƣƖŔĤƨŔĩġŸШĬĲƚŔŊƨċũШĬĲШŔŰŉƖċĲƚƣƖƨƣƨƖċШĲШƚĲƖƻŔĩŸƚШ
ĬŔƚƓŸŰŖƻĲŔƚШƓŸƖШǍŸŰċЮШ 

 ŸШĦċƚŸШĬċƚШƣƖĶƚШǍŸŰċƚШƕƨĲШċĤƖċŰŊĲůШċШƣŸƣċũŔĬċĬĲШĬŸШĦŸŰĦĲũőŸШĬŸШÂŸƖƣŸЯШŸШ~ĲƣƖŸШĳШ
ƖĲƚƓŸŰƚČƻĲũШƓŸƖШůĲƣċĬĲШĬċƚШƻċũŔĬċĩƑĲƚЯШƚĲŊƨŔŰĬŸрƚĲШċШÉÑ9ÂШĦŸůШΠΝӖЯШŸƚШƖĲƚƣċŰƣĲƚШ
ŸƓĲƖċĬŸƖĲƚШƖŸĬŸƻŔČƖŔŸƚШĦŸůШΟӖШĲШċШ9ÂШĦŸůШΟӖЮШ 

ŔŰĬċШŰĲƚƣċШċŰČũŔƚĲШĬĲƚƣċĦċůрƚĲШċƚШĲũĲƻċĬċƚШƓĲƖĦĲŰƣċŊĲŰƚШĬŸШ~ĲƣƖŸШŰċШǍŸŰċШÂéхé9Ш
ыΦΝӖьЯШƕƨĲШċĤċƖĦċШŸƚШĦĲŰƣƖŸƚШĬŸƚШĦŸŰĦĲũőŸƚШĬċШÂŹƻŸċШĬĲШéċƖǍŔůШĲШéŔũċШĬŸШ9ŸŰĬĲШĲШŰċƚШ
ƖĲƚƣċŰƣĲƚШǍŸŰċƚШĬŸШĦŸŰĦĲũőŸШĬĲШéŔũċШĬŸШ9ŸŰĬĲШыΥΟӖьЮШ ŸШĦċƚŸШĬċШ9ÂШŸƚШƻċũŸƖĲƚШůċŔƚШ
ĲũĲƻċĬŸƚШƚƨƖŊĲůШċƚƚŸĦŔċĬŸƚШěƚШǍŸŰċƚШĬŸƚШĦŸŰĦĲũőŸƚШĬĲШEƚƓŔŰőŸШыΤΡӖьЯШÑƖŸŉċШыΣΟӖьЯШĲШ
ÂċƖĲĬĲƚШыΡΦӖьЮШ ŸШĦċƚŸШĬċШÉÑ9ÂШŸШƻċũŸƖШůċŔƚШĲũĲƻċĬŸШƚƨƖŊĲШŰŸШĦŸŰĦĲũőŸШĬċШ~ċŔċШыΠΥӖьЮШ
 ŸƚШĦŸŰĦĲũőŸƚШĬĲШ ƖŸƨĦċЯШ§ũŔƻĲŔƖċШĬĲШ ǍĲůĳŔƚЯШÂŹƻŸċШĬĲШéċƖǍŔůШыĲǂĲĦƨƣċŰĬŸШċШǍŸŰċШ
Âéхé9ьЯШÉġŸШsŸġŸШĬċШ~ċĬĲŔƖċЯШÉċŰƣċШ~ċƖŔċШĬċШ[ĲŔƖċШĲШéċũĲШĬĲШ9ċůĤƖċЯШŸƚШŸƓĲƖċĬŸƖĲƚШ
ƓƖŔƻċĬŸƚШƖŸĬŸƻŔČƖŔŸƚШƚġŸШƖĲƚƓŸŰƚČƻĲŔƚШƓŸƖШΝΜΜӖШĬċƚШƻċũŔĬċĩƑĲƚШƖĲŊŔƚƣċĬċƚШŰŸШƚŔƚƣĲůċШ
ŰĬċŰƣĲШŰĲƚƣĲШƓĲƖŖŸĬŸЮ 

ÉĲЯШƓŸƖШƨůШũċĬŸЯШĲƚƣĲƚШƖĲƚƨũƣċĬŸƚШƓŸĬĲůШċƣĲƚƣċƖШċШƣĲŸƖŔċШĬĲШƕƨĲШƓċƖċШĬŔŉĲƖĲŰƣĲƚШƣĲƖƖŔƣŹƖŔŸƚЯШ
ƓŸĬĲƖġŸШƚĲƖШċĬŸƣċĬċƚШĬŔŉĲƖĲŰƣĲƚШƚŸũƨĩƑĲƚЯШƚĲƖČШŔŊƨċũůĲŰƣĲШŔůƓŸƖƣċŰƣĲШƓĲƖĦĲĤĲƖШƚĲШŸƚШ
ůŸĬŸƚШĬĲШƣƖċŰƚƓŸƖƣĲШƖĲŉĲƖŔĬŸƚШƣĶůЯШĲŰƣƖĲШĲũĲƚЯШĬŔŉĲƖĲŰĩċƚШŰċШĦċƓċĦŔĬċĬĲШĬĲШċƣƖċĩġŸШĬĲШ
ƓċƚƚċŊĲŔƖŸƚЯШĦŸůШĲƚƓĲĦŔċũШĲŰŉŸƕƨĲШċШƚƨũШĬċШ ~ÂШŸŰĬĲШċШƖĲĬĲШŉĲƖƖŸƻŔČƖŔċШƣĲůШƖĲĬƨǍŔĬċШ
ĲǂƓƖĲƚƚŔƻŔĬċĬĲЯШċĦŸůƓċŰőċŰĬŸШŸƚШƖĲƚƨũƣċĬŸƚШĬċШƨƣŔũŔǍċĩġŸШĬŸШƣƖċŰƚƓŸƖƣĲШƓƩĤũŔĦŸШŰċШ
ċŰČũŔƚĲШĬċШƖĲƓċƖƣŔĩġŸШůŸĬċũШċŰƣĲƖŔŸƖůĲŰƣĲШċƓƖĲƚĲŰƣċĬċЮ 
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Fig. 10 ÅĲƓċƖƣŔĩġŸШĬċƚШƻċũŔĬċĩƑĲƚШĲŰƣƖĲШůŸĬŸƚШĬĲШƣƖċŰƚƓŸƖƣĲШŰŸШƚŔƚƣĲůċШљ  ?  ÑEњЯШĲůШΞΜΞΟЯШƓŸƖШ
ċŊƖƨƓċůĲŰƣŸШĬĲШǍŸŰċƚ 

 

Em suma, e considerando a globalidade dos resultados, é no concelho do Porto que a 
população residente apresenta hábitos de mobilidade mais sustentáveis, 
consubstanciando-se numa menor utilização do transporte individual face à média 
metropolitana. Por sua vez a grande maioria dos municípios analisados apresenta 
resultados preocupantes com impactos duplamente negativos. Isto é, se por um lado a 
utilização do transporte individual é superior, que por si só representa mais 
congestionamento e maiores índices de poluição por outro, os transportes mais 
sustentáveis como o autocarro vão perdendo passageiros, representando um risco para a 
sustentabilidade da própria operação.  

Estes dados, porém, dizem apenas respeito aos movimentos pendulares. Consultando 
aquilo que é a informação disponibilizada pelo IMOB, onde são contabilizadas todas as 
deslocações que se fazem ao longo do dia e não 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 à população residente no Porto verifica-se ainda que apenas 26,8% das 
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deslocações são 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 
não deve ser apenas voltado para os movimentos casa-escola e casa-trabalho, devendo 
incluir-se as deslocações por outros motivos, como compras, lazer, saúde, entre outros. 

O IMOB estabelece ainda os principais concelhos de destino para cada origem, sendo 
possível observar que em sete concelhos, o Porto é o destino preferencial, 
independentemente do motivo de deslocação (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 indivíduo se movimentar, ou seja, 
a capacidade do mesmo se deslocar entre uma origem e um destino. Para isto é essencial 
compreender a importância das infraestruturas de transporte como garantia para essas 
deslocações.  Na AMP podem ser encontradas na atualidade diferentes tipologias de 
infraestruturas, sejam elas relacionadas com as linhas de comboio e de metro, as 
estações associadas que alimentam os serviços, as interfaces de transportes como 
facilitadores das transferências modais de forma segura, informada e diversificada. São 
ainda encontradas grandes infraestruturas de transporte como o Aeroporto Francisco Sá 
Carneiro, associado a deslocações pendulares (funcionários) e não pendulares 
(passageiros), mas também no setor logístico, como é o caso do Porto de Leixões. 

Interligando todos estes modos tem-se a base de toda esta complexa malha: a rede viária 
(seja de nível superior ou inferior), capaz de interligar este território para as deslocações 
em automóvel, a pé, em bicicleta e em autocarro.  
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Fig. 11 Infraestrutura de transporte na Área Metropolitana do Porto 

 

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

A Infraestrutura da ferrovia assume um caráter radial a partir do centro do Porto. O Metro 
do Porto, com 70 quilómetros de extensão e 85 estações, é a rede de metro mais extensa 
de Portugal. As suas seis linhas somaram, em 2023, mais de 79 milhões de validações, 
tendo este valor crescido consistentemente desde a sua inauguração em 2002. 
Atualmente esta rede serve, para além do Porto, os concelhos de Gondomar, Maia, 
Matosinhos, Póvoa 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 à sua 
génese, já que uma parte significativa do seu traçado resultou da conversão da antiga linha 
ferroviária da Póvoa de Varzim. A estação da Trindade é a mais importante da rede de 
metro, desempenhando um papel crucial como ponto de ligação entre as várias linhas. 
Com cerca de 15 milhões de validações em 2023, a Trindade foi a estação com maior 
procura, representando 18,9% do total de procura da rede. 

A esta infraestrutura ferroviária junta-se o comboio, que com viagens tipicamente mais 
longas estende atualmente a sua rede por 4 eixos (Aveiro, Braga, Guimarães e Marco), 
extravasando as fronteiras da AMP e ligando importantes centros urbanos. Todas as linhas 
partem da estação de São Bento, no centro do Porto, servindo igualmente a estação de 
Campanhã. Embora com uma rede tão extensa e que cobre a maioria dos concelhos da 
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AMP, são atraídos para os serviços aqui desenvolvidos apenas cerca de 5% da população 
nas suas viagens pendulares. 

A infraestrutura viária, à escala regional, articula-se num número significativo de vias 
rápidas e autoestradas, refletindo, em certa medida, o caráter radial da infraestrutura 
ferroviária. Esta densidade de vias de alta capacidade explica os 68% de utilização do 
automóvel nos movimentos pendulares na Área Metropolitana.  

A sul do concelho do Porto, situam-se as autoestradas A1 e A20, que convergem nos 
Carvalhos. Em direção a sul, temos as pontes da Arrábida e do Freixo, sendo os principais 
eixos de ligação 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 viária 
de alta capacidade no concelho de Vila Nova de Gaia, possibilitando o acesso aos 
concelhos ao longo da costa em direção a sul. 

Em direção a norte encontram-se a A28, ligando o Porto ao território oeste de Matosinhos, 
e a todos os concelhos ao longo da costa. Já a N14, estabelece ligação às freguesias a este 
de Matosinhos e ao concelho da Maia, e a A3, serve como principal eixo de ligação ao 
Minho. Ainda dentro do concelho do Porto encontra-se a A43, assumindo um papel 
importante na ligação a Gondomar. Estas vias encontram na Via de Cintura Interna o eixo 
de ligação principal.  

Fora do território do concelho do Porto destaca-se ainda a autoestrada A4, principal via de 
ligação a concelhos como Valongo e Paredes, bem como a toda a região de Trás-os-
Montes. Esta via, forma um primeiro anel exterior à VCI, embora a existência de troços 
portajados reduza a sua atratividade como alternativa à mesma.  

A autoestrada A41, também conhecida por CREP, circunda o núcleo central da Área 
Metropolitana, com início em Perafita, Matosinhos, descreve um traçado 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 tarifação nas autoestradas e vias rápidas no Grande Porto 

 

Os troços portajados apenas existem fora dos limites do concelho do Porto, tornando a 
utilização dos troços urbanos mais atrativa para o tráfego de atravessamento, situação 
que perverte os princípios da gestão eficiente da infraestrutura. A autoestrada A41 é o 
exemplo mais paradigmático desta situação. Inicialmente desenvolvida como uma SCUT 
(sem custos para o utilizador), a introdução de portagens rapidamente reduziu a sua 
atratividade. A isto soma-se o facto de implicar um desvio elevado face à distância direta 
pelo núcleo central da AMP, nomeadamente a VCI, nos movimentos A1 т A28 e A1 т A3. 

Apesar da importância do concelho do Porto como ponto central da AMP, é fora do seu 
território que se localizam as principais infraestruturas do setor marítimo e aéreo, quer 
pela dimensão associada a estes equipamentos, quer pelas condições naturais que 



 

 

   

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentável da cidade do Porto 
Caracterização e Diagnóstico da Mobilidade Urbana 

         Página 26 de 344 

 

exigem. Assim, temos o Porto de Leixões localizado em Matosinhos, e o Aeroporto 
Francisco Sá Carneiro, localizado na Maia. Estas infraestruturas contam com uma área de 
influência que extravasa os limites metropolitanos, estendendo-se inequivocamente a 
toda a zona norte e até ao centro do país, papel facilitado pelas infraestruturas de 
transporte rodoviário e ferroviário, desempenhando um papel fulcral para o 
desenvolvimento nacional. A título de exemplo, segundo dados do INE para o ano de 2022, 
a Área Metropolitana do Porto representava aproximadamente 55% do Produto Interno 
Bruto da Região Norte de Portugal.  

Embora com alguns troços de rede viária a serem construídos recentemente (como a 
Variante da N14 entre a Maia e a Trofa), as diretrizes europeias e os investimentos têm 
surgido no sentido de apoiar aquilo que são as deslocações em transporte público ou em 
modos ativos. Encontram-se atualmente em construção as linhas Rosa (integralmente no 
concelho do Porto) e Rubi do metro, com abertura prevista para 2027 e 2028, 
respetivamente. À primeira ligação em BRT, inaugurada em fevereiro de 2026 entre a Praça 
Mouzinho de Albuquerque e a Praça do Império, será acrescentada uma segunda ligação, 
desta feita entre a Boavista e a Praça da Cidade do Salvador (também conhecida como 
Anémona). A reabertura ao tráfego de passageiros na linha ferroviária de Leixões (ainda que 
apenas em parte do seu traçado) entre Contumil e Leça do Balio, no início de 2025, 
permitiu reforçar a acessibilidade à zona da Asprela. A linha ferroviária de Alta Velocidade 
entre o Porto e Lisboa, cuja construção se iniciará em breve, embora sem impacto na 
mobilidade urbana, é outro dos elementos cruciais na definição da infraestrutura de 
transportes na região. Esta ligação implicará intervenções de fundo na estação de 
Campanhã, bem como a construção de uma nova estação em Santo Ovídio e uma nova 
ponte sobre o Douro. A Construção desta linha foi dividida em três fases, sendo que a 
primeira entre Porto e Oiã (Aveiro) será construída em Parceria Público-Privada pelo 
consórcio Lusolav, constituído pelas empresas Mota-Engil, Teixeira Duarte, Casais, Alves 
Ribeiro, Conduril e Gabriel A.S. Couto, dado ter sido o único concorrente que qualificou a 
sua proposta no âmbito do Concurso Público Internacional. Prevê-se que a ligação integral 
entre o Porto e Lisboa esteja concluída no início da década de 2030.  

Encontra-se também em fase de projeto a próxima fase de expansão da rede de Metro. Em 
fase mais avançada encontra-se a nova linha de Gondomar (entre o Estádio do Dragão e o 
Souto) e ligação à Trofa (resultando no prolongamento da linha C até à estação Muro e de 
seguida em BRT até à estação ferroviária da Trofa). Ainda incluídas nesta fase encontra-se 
a segunda linha da Maia e a linha de São Mamede. Esta última é especialmente relevante 
dado que fechará um anel a norte do Porto que reduzirá 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, será fundamental conciliar o investimento em 
novos eixos de transporte público com a criação de interfaces de qualidade, facilitando a 
transferência modal e fortalecendo o cariz intermodal do sistema de transportes da AMP.  
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4.4 Grandes Equipamentos  

Nesta secção procurou-se entender a localização dos principais equipamentos a nível 
metropolitano, agrupando-os em cinco tipologias chave (área empresarial, comercial, 
educação, hospital e lazer), pelo seu papel na geração e atração de viagens.  

 
Fig. 13 Grandes equipamentos na Área Metropolitana do Porto 

 

Da produção da cartografia resultou um conjunto de pontos que, regra geral, estão 
localizados na proximidade da rede viária principal, com a exceção das áreas empresariais 
nos concelhos a sul da AMP. É claramente visível uma concentração de grandes 
equipamentos, em especial no setor da saúde, educação e lazer no concelho do Porto e 
na sua proximidade, perdendo força à medida que a distância ao mesmo vai aumentando. 
Ainda assim, eixos como a A4, A41 e A44 servem igualmente para suportar/atrair a 
presença de atividade como se poderá observar pelos pontos representados praticamente 
sobrepostos a estes eixos, não esquecendo o corredor desde Matosinhos até à Póvoa de 
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Varzim. No território mais periférico, os usos empresariais ficam claramente em 
superioridade.  

De destacar também o carácter periférico de concelhos como Arouca e Vale de Cambra, 
resultando não só num distanciamento para as infraestruturas de interesse geral, mas 
também da rede de transporte público de alta capacidade.  

Identifica-se uma relação entre as densidades populacionais mais elevadas e o número de 
infraestruturas por freguesia. Este facto será confirmado pela presença de 38 
equipamentos no concelho do Porto, relacionados essencialmente com Saúde e Lazer.  Já 
distanciado, surge Vila Nova de Gaia na segunda posição com 22 equipamentos 
selecionados, sendo oito deles referentes a áreas empresariais, mas onde as superfícies 
comerciais e equipamentos de saúde tem algum impacto.  Mais a Sul, na terceira posição 
fica Santa Maria da Feira com 16 equipamentos georreferenciados, 10 deles associados a 
Áreas Empresariais, seguido por quatro equipamentos relacionados com Saúde. 

Importa também demonstrar ainda a importância da AMP para a região. Em 2022, já numa 
recuperação pós-covid, o PIB da AMP, segundo dados do INE, foi de aproximadamente 
39ЯΞ~қ, o que representou 16.2% do PIB nacional e aproximadamente metade da Região 
Norte. 

 

4.5 Síntese 

A revisão das sub-regiões estatísticas, em 2015, passando da utilização da região do 
Grande Porto como modelo de região urbana funcional para uma visão Metropolitana teve 
como consequência uma expansão para 17 municípios, 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 espaço disponível na cidade central.  

Na AMP residem aproximadamente 1,8 milhões de habitantes, tendo-se assistido a uma 
redução populacional de 1,3%, entre 2011 e 2021, uma quebra menor do que a registada a 
nível nacional no mesmo período. O Concelho mais populoso é Vila Nova de Gaia, que 
ultrapassa os 300 000 residentes nos dois momentos censitários, seguido pelo Porto que, 
com a redução 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 população, 
nomeadamente nos Concelhos de Arouca e Vale de Cambra, onde se perdeu 5,4% e 7% 
da população residente, respetivamente.  

A baixa competitividade destes territórios encontra-se plasmada na inexistência de 
infraestruturas de transportes e ou de equipamentos relevantes no território, o que 
constitui um forte entrave à fixação de população. Aqui, a população residente é 
impactada pela necessidade de realização de deslocações de extensão elevada, para 
outros concelhos (da AMP e não só), muitas das vezes realizadas forçosamente em veículo 
próprio, dada a parca ou mesmo inexistência de oferta de transporte público. 
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Importa, porém, referir que as dinâmicas demográficas sofrem uma alteração significativa 
após 2021, com todos os concelhos na AMP a registar aumentos demográficos. Esta 
tendência adquire uma expressão mais relevante no Porto, que viu a sua população 
aumentar 12% num espaço de apenas 5 anos.  

No contexto metropolitano, o Porto é o concelho que mais consegue atrair população 
proveniente de outras localizações da AMP com a finalidade de estudar, ou trabalhar 
(132.814 indivíduos), tendo especial impacto em Vila Nova de Gaia, Gondomar e 
Matosinhos, onde se verifica o maior número de saídas para o Porto.  

Nos concelhos a Sul a atratividade da população é muito residual, com exceção de S. João 
da Madeira, pelas razões já explanadas. 

Esta falta de coesão territorial na oferta de equipamentos e de redes de transportes 
eficientes é claramente responsável pelo desequilíbrio na repartição modal que é superior 
à 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 qualquer um dos três concelhos o veículo 
próprio é utilizado em 79% ou mais das deslocações pendulares. Por oposição, é no Porto 
que os comportamentos modais são mais equilibrados, pese embora a utilização do 
veículo próprio tenha aumentado 3% entre os dois momentos censitários, com o 
transporte público a perder passageiros, o que deverá obrigar a uma reflexão sobre o 
modelo de operação e de articulação dos diferentes modos de transporte público. 

Compreendido o contexto (principalmente metropolitano) que o concelho alvo de análise 
se reveste, é então possível avançar para uma análise mais detalhada, à escala da cidade, 
não esquecendo, contudo, o impacto dos concelhos vizinhos nas dinâmicas de 
mobilidade, patente na contabilização do efetivo populacional que para aqui se desloca 
diariamente. 
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5. Sistema Urbano 

5.1 Demografia  

O PMUS, embora centrado nas questões da mobilidade deve ter em linha de conta tudo o 
que influencia a acessibilidade dos indivíduos, com a clara noção de que a infraestrutura 
de transportes é apenas uma das diferentes camadas que compõem o sistema urbano. 
Neste ponto procura-se desenvolver uma contextualização das particularidades da 
população que ali reside ou que para ali se desloca. Apesar do elevado nível de 
consolidação urbana do concelho do Porto, em especial no contexto da Área 
Metropolitana, é possível encontrar variações significativas dentro deste território. 

Na figura seguinte representa-se a densidade populacional à escala da subsecção 
estatística no concelho, o correspondente, de forma simplificada, à escala do quarteirão. 
Na cartografia é possível identificar variações significativas de população residente 
relacionada essencialmente com os usos atribuídos a cada espaço. 

 
Fig. 14 Densidade populacional no concelho do Porto 

 

Embora com elevada variabilidade no que concerne ao efetivo populacional, assiste-se à 
existência de espaços que não se caracterizam pela função residencial, constituindo 
vazios populacionais. Alguns espaços que se incluem no descrito são o Polo Universitário 
da Asprela, a Zona Empresarial do Porto, o Parque da Cidade e o Parque Oriental, o espaço 
correspondente aos Jardins do Palácio de Cristal, entre outros. Embora sem esta função 
residencial, trata-se de importantes espaços de equipamentos ou polos de interesse geral 
(emprego e educação) 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 à mobilidade diz respeito. 

Cenário contrário é o encontrado essencialmente em bairros de habitação social como é 
o caso do Bom Pastor, Campinas, Cerco, Fonte da Moura, Outeiro e Santa Luzia que 
contam com inúmeras subsecções vizinhas entre si com densidades populacionais 
superiores a 50 000 hab/km2 muito por conta da sua morfologia e construção em altura 
que varia, regra geral, entre os quatro e os seis pisos.  

Estes valores elevados de concentração de população são, em regra geral, pouco 
frequentes em (antigas) freguesias como Nevogilde e Foz do Douro. Esta concentração 
reduzida, em comparação com as restantes freguesias, em articulação com arruamentos 
tendencialmente monofuncionais destinados essencialmente a habitação e a existência 
de vastas parcelas de terrenos por urbanizar, em especial em redor da futura Avenida 
 ƨŰќ ũƻċƖĲƚЯШċƨůĲŰƣċůШċШĬŔƚƣēŰĦŔċШċШƓĲƖĦŸƖƖĲƖШƓċƖċШƚċƣŔƚŉċĩġŸШĬċƚШŰĲĦĲƚƚŔĬċĬĲƚЮ Tal 
poderá contribuir, em parte, para explicar o comportamento modal dos indivíduos aqui 
residentes que, conforme se constatará, utilizam essencialmente o transporte individual 
nas suas deslocações, descartando os modos ativos (que caracterizam deslocações mais 
curtas). 

No interior do perímetro delimitado pela VCI são também encontradas subsecções com 
densidades elevadas, sendo a rua da Constituição aquela que parece encontrar-se no 
centro dessas densidades, que se vão posteriormente reduzindo à medida que se 
aproximam do centro histórico, 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 só o efetivo populacional não se afigura suficiente para um PMUS, 
documento que deve ter em consideração as diferentes características da população com 
impacto na mobilidade. A análise da pirâmide etária da população, com influência direta 
na capacidade ou predisposição para andar a pé ou para a utilização da bicicleta 
contribuirá para uma maior assertividade do diagnóstico, com influência direta na 
elaboração daquilo que será a cenarização e o plano de ação. 

Esta análise inicia-se de forma estatística, evidenciando com base no gráfico que 
representa a pirâmide etária o peso de cada faixa nela incluída. Assim, foram constituídos 
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 Pirâmide etária no concelho do Porto em 2021 

 

Destaca-se desde logo a baixa representatividade dos grupos etários mais jovens até ao 
grupo de idade compreendida entre os 15-19 anos (que inclui a população estudantil), e 
que representa, no total, um peso de 16% no total de população do concelho. Em 
simultâneo, a população idosa, ou seja, com 65 anos de idade ou mais, representa um 
peso de 26% do total de população, 4% acima da média obtida nos 17 concelhos da AMP. 
Entre os 25 e os 69 anos a pirâmide encontra o seu setor mais robusto, o que no presente 
é positivo, por aqui se encontrar a maior parte da população ativa. Contudo, levanta 
preocupações para as gerações mais jovens que, terão a difícil  tarefa de (mesmo em 
pequeno número) suportar a população idosa do futuro que se avizinha com elevada 
expressividade. 

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

É especialmente pertinente a análise das faixas etárias presentes, na medida em se 
encontram associadas a diferentes necessidades de mobilidade, conforme comprovam 
vários estudos (Timmermans et. al. 2005; Ĭќ ĬĬŔŸ, 2007; Kuhnimhof, Buhler e Dargay, 
2011). Os padrões de mobilidade são também afetados pelo género. Um dos exemplos 
mais pertinentes pode ser a pesquisa levada a cabo na Cidade de Santiago, Chile, que com 
ĤċƚĲШĲůШĬċĬŸƚШƣĲũĲŉŹŰŔĦŸƚШĦŸŰĦũƨŔƨШƕƨĲШљĬŔċƖŔċůĲŰƣĲЯШċƚШůƨũőĲƖĲƚШƻŔƚŔƣċůШůĲŰŸƚШũŸĦċŔƚШ
do que os homens e são mais localizadas, ou seja, tendem a distribuir o seu tempo num 
ůĲŰŸƖШ ŰƩůĲƖŸШ ĬĲШ ũŸĦċŔƚЯШ ƣŸƖŰċŰĬŸШ ċƚШ ƚƨċƚШ ĬĲƚũŸĦċĩƑĲƚШ ůċŔƚШ ŉŸĦċĬċƚњЮШ 9ŸŰŉŸƖůĲШ
avançado no mesmo estudo, estes padrões de mobilidade dispares podem ter impacto no 
acesso à cultura ou a infraestruturas relevantes (Gauvin, et al., 2020). 

É apresentada de seguida a distribuição da população por faixa etária nas freguesias do 
Porto em 2021. De forma a simplificar a representação gráfica, a partir deste ponto, a União 
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de Freguesias de Cedofeita, Santo Ildefonso, Sé, Miragaia, Nicolau e Vitória é designada 
ƓŸƖШћÖЮ[ЮШ9ĲŰƣƖŸШcŔƚƣŹƖŔĦŸШĬŸШÂŸƖƣŸќЮ 

 
Tab. 4 População por faixa etária nas freguesias do Porto em 2021 

Fonte dos dados: INE, 2021 

Freguesia 
População por escalão etário  

Até 24 25 a 64 65 ou mais TOTAL 

Bonfim  
4 183 12 292 6 503 

22 978 
18% 53% 28% 

Campanhã 
6 476 15 114 8 076 

29 666 
22% 51% 27% 

Paranhos 
9 612 24 582 11 689 

45 883 
21% 54% 25% 

Ramalde 
9 145 20 517 9 185 

38 847 
24% 53% 24% 

U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde 
7 217 14 220 7 648 

29 085 
25% 49% 26% 

U.F. Centro Histórico do Porto  
6 581 20 621 10 228 

37 430 
18% 55% 27% 

U.F. Lordelo do Ouro e Massarelos 
6 459 14 574 6 881 

27 911 
23% 52% 25% 

TOTAL 
49 670 121 920 60 210 

   231 800 
21% 53% 26% 

 

AMP 
402 581 952 895 380 752 

1 736 228 
(23 %) (55 %) (22 %) 

 

Quando observada a distribuição etária da população Portuense, identificam-se 
diferenças entre freguesias, sendo que a presença de população até aos 24 anos varia 
entre uma representatividade de 18% (no Bonfim e na U.F. Centro Histórico do Porto) e os 
25% (na U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde) totalizando 49 670 indivíduos em 2021, 
correspondente a 21%, dois pontos percentuais abaixo da média na AMP. 

Para a classe intermédia (25 a 64 anos) a diferença de representatividade por freguesias 
mantém-se idêntica, com a U.F. Centro Histórico do Porto) a reverter o comportamento 
apresentado no parágrafo anterior, compensando com a maior representatividade nesta 
faixa etária (55%), comparativamente às restantes freguesias. Por sua vez, a U.F. Aldoar, 
Foz do Douro e Nevogilde descreve o comportamento contrário, obtendo um menor peso 
da população ativa, em contraposição à população jovem. Analisando a globalidade do 
concelho do Porto verifica-se que a população entre os 25 e os 64 anos possui uma 
representatividade ligeiramente abaixo (53%) da média da AMP (55%). 

Por fim, e por consequência dos resultados anteriores e dos comportamentos de equilíbrio 
que se foram estabelecendo entre as duas primeiras classes, na população idosa o 
equilibro percentual entre as diferentes freguesias é superior, com diferenças de 4% entre 
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a freguesia menos envelhecida, Ramalde, e a mais envelhecida, Bonfim. No total, no Porto, 
um em cada quatro residentes encontra-se nesta faixa etária. 

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

Com base na informação recolhida, realça-se a importância da adoção de soluções 
focadas nas reais necessidades dos indivíduos. A alta representatividade da população em 
idade estudantil na U.F. Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde exigirá, por exemplo, respostas 
de mobilidade focadas nos modos ativos, no transporte de e para os estabelecimentos de 
ensino, equipamentos desportivos e de lazer. Já em freguesias como o Bonfim, que 
apresentam taxas mais elevadas de população idosa, as soluções deverão priorizar o 
acesso físico ao transporte público, garantindo o acesso aos principais equipamentos.  

Incorporando a compreensão do território nesta análise demográfica, é possível 
compreender e atribuir as dinâmicas populacionais a fatias do território. Para isso, foram 
comparados os dados de distribuição da população ao nível da subsecção estatística em 
2011 e 2021.  

 
Fig. 16 Evolução da densidade populacional entre 2011 e 2021 

 

Esta análise encontra-se, porém, condicionada por uma limitação conhecida e 
relacionada com a alteração dos limites de determinadas subsecções entre os dois 
períodos censitários. Como tal, foram efetuadas algumas correções às subseções onde 
tal acontece, utilizando o método de distribuição por áreas. Esta aproximação garante não 
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só um grafismo percetível, mas também próximo da realidade em consideração. O registo 
de alterações de população em espaços sem função residencial, como é o caso do Parque 
da Cidade e a Praça Mouzinho da Silveira (Rotunda da Boavista), é uma consequência 
visível.  

O tecido urbano é dinâmico e, como tal, ao longo dos anos, vão surgindo novos edifícios 
residenciais, outros são reabilitados para novos usos, outros tornam-se desocupados ou 
são demolidos. A predominância das manchas azuis face às manchas vermelhas indica 
uma tendência generalizada de perda populacional, entre 2011 e 2021, nas diferentes 
subseções que compõem o concelho, embora em muitos casos as diminuições sejam 
ligeiras. Os principais focos de crescimento populacional são facilmente identificáveis, 
destacando-se o território entre o Campo da Ervilha e a Av. Marechal Gomes da Costa, a 
nova urbanização que se encontra atualmente em consolidação 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 informação proveniente dos momentos censitários apresenta dados 
credíveis e inequívocos. Contudo, contam com a particularidade de apresentarem uma 
periodicidade de 10 anos, não sendo possível compreender o comportamento de 
determinada variável em anos intermédios. Entre 2011 e 2021 esta problemática tem 
especial relevância por incorporar parte do período da pandemia. Como tal, foram também 
analisadas as estimativas do INE realizadas entre os anos de 2011 e 2025, diferenciando 
por grupos etários. Por se tratar de estimativas, os valores nos anos de 2011 e 2021 não 
correspondem, exatamente, aos resultados dos momentos censitários. 

 
Fig. 17 Estimativas da população residente entre 2011 e 2025  

Fonte dos dados: INE, 2026 

Com base nos grupos etários 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 
indivíduos, 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 etária. 

Para o caso do grupo etário intermédio, com idades compreendidas entre os 25 e os 64 
anos, assistiu-se a dois momentos distintos. Na primeira metade do período em análise 
(entre 2011 e 2016) verificaram-se reduções constantes e significativas, mas que se foram 
reduzindo à medida da passagem dos anos. 2017 ficou caracterizado pelo ano de inflexão 
da tendência, ainda que de forma pouco significativa (acréscimo de 267 habitantes). O 
período que se seguiu, até à atualidade, ficou marcado por acréscimos significativos para 
esta faixa etária, excetuando-se o ano de 2020 onde a perda verificada foi de 2 738 
indivíduos, o que se poderá explicar pelo impacto inicial da pandemia que poderá ter 
abrandado algumas dinâmicas populacionais e relacionadas com a habitação. No último 
ano em análise, a população residente com idades compreendidas entre os 20 e os 64 
anos atingiu o valor mais elevado nos anos em análise, 153 491 indivíduos, passando a ter 
uma representatividade de 56% da população. 

No que respeita a população mais jovem, até 24 anos, não se verificou apenas uma única 
tendência, havendo diferentes dinâmicas associadas a diferentes anos de análise. Se 
entre 2011 e 2013 o período foi de crescimento, constatando-se o pico de 
representatividade para esta faixa etária (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 período em análise. Seguiu-se novo aumento nos três anos 
subsequentes e nova redução entre 2023 e 2025. 

Com a observação do gráfico, fica claro a representatividade da classe etária intermédia 
que abrange em todos os anos analisados mais de 50% dos habitantes. Assim, no cômputo 
geral, verificaram-se perdas populacionais entre 2011 e 2014, invertendo-se a situação em 
2015 com o acréscimo de apenas dois habitantes face ao ano anterior, mas que deu início 
a um período de ascensão, contrariado apenas em 2020, mas obtendo-se posteriormente 
(em 2022) um reforço de 7.013 habitantes. 

Neste sentido, é essencial não só ajustar as condições da cidade e da mobilidade ao 
presente, mas também preparar o futuro, considerando não só as estimativas do INE 
realizadas para o horizonte temporal 2025-2100, que apontam para um envelhecimento da 
população na região Norte. Segundo estas previsões, o peso da população idosa nesta 
região passará de 20 para 38% em 2050 e para os 45% no início do próximo século, sendo 
a única faixa etária que no cenário central consegue acréscimos populacionais. 

Para melhor caracterizar a população do Porto, foi possível, com base na informação 
recolhida no último momento censitário, subdividir os agregados familiares mediante a 
freguesia de residência e a dimensão dos mesmos. A dimensão dos grupos analisados é 
subdividida entre um elemento, dois elementos, três elementos, quatro e cinco 
elementos, seis e sete elementos e, por fim, oito ou mais elementos. 
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Fig. 18 Distribuição da população por dimensão do agregado familiar em 2021 

Fonte dos dados: INE, 2021 

 

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

Os agregados com dois membros são aqueles com mais representatividade em todas as 
freguesias, com destaque para a união de freguesias central (35%) e a freguesia do Bonfim 
(34%), bem como na média do concelho (30%). De forma compensatória é, naturalmente, 
nas freguesias onde se registou menor peso dos agregados de baixa dimensão que se 
constatam agora, por exemplo, agregados com 4 ou 5 elementos. Será 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 dimensão fica-se pelos 27%, um valor muito superior ao 
verificado na U.F. do Centro Histórico do Porto (21%). 

Este conhecimento torna-se pertinente para a mobilidade, considerando, por exemplo 
que, agregados de dimensão superior terão não só membros com menor autonomia no 
que respeita a deslocações (por exemplo, crianças e idosos), sendo necessárias soluções 
de mobilidade diferenciadas, mas também um maior custo com deslocações, priorizando 
desta forma as alternativas ao automóvel.  

Ao longo dos anos tem-se tentado perceber qual a relação entre a utilização do transporte 
público e dos modos ativos com o nível de escolaridade. Se, por um lado, maiores níveis 
de escolaridade e maiores rendimentos poderão indicar mais facilidade para sustentar os 
custos associados ao veículo próprio (Buehler e Pucher, 2012; Manugh e El-Geneidy, 2012; 
Brondeel e Chaix, 2016), o que significa que indivíduos com rendimentos mais baixos estão 
dispostos a utilizar o transporte público ou modos ativos em viagens mais longas. Porém, 
existem também indícios de que níveis de escolaridade mais elevados estão associados a 
uma maior consciencialização ambiental e, em resultado, a uma menor utilização do 
veículo próprio (Glaeser e Kahn, 2008). 
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O gráfico que se segue apresenta o nível de escolaridade por freguesia no concelho do 
Porto. Para tornar os dados mais estáveis optou-se ainda por considerar apenas a 
população com 25 ou mais anos, e que já terá completado a grande maioria dos estudos 
planeados. 

 
Fig. 19 Distribuição da população por habilitações académicas nas freguesias do concelho do Porto 

Fonte dos dados: INE, 2021 

 

A análise aos dados fornecidos pelo INE em 2021 indicou que Campanhã é a freguesia 
onde os níveis de ensino completo são tipicamente os de nível inferior com 66% dos 
indivíduos a atingir, no máximo o ensino básico. Destes, 6% não terá qualquer nível de 
ensino concluído. Por contrapartida, apenas 17% dos residentes terá completado o ensino 
superior, a taxa mais reduzida de todas as freguesias analisadas, separando-as das 
restantes por uma larga diferença. 

Por sua vez, todas as outras freguesias contam com um peso percentual da população que 
não tem qualquer nível de ensino, a rondar os 3% e os 4%. Já a população apenas com o 
ensino básico concluído varia entre os 31% da U.F. de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde e 
os 40% de Paranhos.  

O ensino secundário é aquele que apresenta uma homogeneidade superior entre as 
freguesias, equivalendo entre 1/5 e 1/6 do efetivo populacional avaliado, comportamento 
esse que já não se verifica no ensino superior. A população com Ensino Superior já é mais 
díspar, variando entre os 17% para Campanhã e os 50% na U.F. Aldoar, Foz do Douro e 
Nevogilde.  

Quando comparado o nível de escolaridade com a repartição 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, é também aqui 
que mais se utiliza o veículo próprio. Por sua vez Campanhã tem uma utilização do veículo 
próprio abaixo da média, pese embora apresente níveis de escolaridade tipicamente 
reduzidos. Assim, torna-se importante proceder à análise de outras temáticas procurando 
variáveis explicativas para a repartição modal verificada. 
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Com os dados dos censos 2021 foi ainda possível analisar a situação laboral dos 
habitantes da cidade do Porto, isoladamente por freguesia, procurando-se perceber a taxa 
de desemprego entre géneros. Considerando que para além da população desempregada, 
haverá outros indivíduos sem ocupação, nomeadamente, crianças 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 

Freguesia 
Taxa de Desemprego  População Empregada  

Em função do total de 
habitantes  Homens Mulheres  

Bonfim  11,9 % 12,4 % 41% 
Campanhã 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 Histórico 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 poderá relacionar-se com o nível de 
escolaridade superior aqui verificado, relação que parece corresponder à realidade 
mesmo comparando as restantes freguesias. Excetuando Campanhã, todas as freguesias 
apresentam taxas de desemprego entre os 10% e os 12,5%, sendo esta mais elevada nas 
mulheres, com exceção 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. 

Já o percentual de população empregada em relação ao efetivo populacional total varia 
entre os 34% de Campanhã e os 43% da união 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 importância para o desenvolvimento 
da cidade, mais concretamente para a fixação de população e edificado que, regra geral, é 
facilitada por declives menos acentuados. Estas características físicas do território têm 
também um peso significativo na escolha modal da população, na medida em que declives 
mais elevados são 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 a frente ribeirinha, com os valores mais elevados a descrever um planalto em forma 
de L, no eixo Damião de Góis т Marquês т Areosa. O mapa seguinte ilustra graficamente 
esta variação.  

 
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 centímetros acima do valor verificado no 
ponto cotado no Colégio Júlio Dinis. Áreas avermelhadas e, por isso, com altitude elevada 
são encontradas igualmente ao redor da rua da Alegria, exatamente a norte a Escola 
Superior de Música e Artes. Destaca-se, por último a Quinta do Covelo e os campos de 
futebol na proximidade do Instituto de Ação Social das Forças Armadas, junto a Arca 
Ĭќ Ŋƨċ. Embora com altitudes elevadas (no contexto portuense) no interior deste 
љƓũċŰċũƣŸњЯШƓŸƖШŰŸƖůċЯ não se regista a presença de eixos viários com valores elevados de 
inclinação, favorecendo as deslocações através dos modos ativos.  

A transição para as altitudes próximas de zero, localizadas junto ao Oceano Atlântico e ao 
Rio Douro, é mais abrupta em direção a sul e a nascente, em especial na linha que define 
a orla do planalto entre a zona da Estação de Campanhã e a escarpa da Arrábida. Neste 
percurso surgem exceções, caracterizadas por variações mais suaves, por via da presença 
de cursos de água como o Rio da Vila (com impacto na definição de arruamentos como a 
Rua de Mouzinho da Silveira e a Rua das Flores), a Ribeira de Vilar (paralelamente à qual se 
desenvolve a Rua de D. Pedro V) e o Rio Tinto. 
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Em termos genéricos a variação de declive é menos acentuada na metade ocidental do 
concelho do Porto, sendo que a União das Freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde 
é aquela com menores variações registadas. 

Se por um lado a altitude pode ter constituído entraves aos assentamentos no Porto, as 
grandes obras de construção civil, como a VCI, o Estádio do Dragão, viadutos, grandes 
edifícios de função habitacional e de serviços, entre outros, mudaram gradualmente a 
paisagem e os declives naturais, havendo agora uma variabilidade de declive muito 
elevada, dificultando a apresentação gráfica. Por estes motivos, optou-se por sistematizar 
os resultados em tabela, por grupos de declive, tendo por base os limites estabelecidos no 
decretoȤlei nº 163/2006, de 8 de agosto, atualizado pelo decreto-lei nº 125/2017, de 4 de 
outubro, que aprova o regime da acessibilidade aos edifícios e estabelecimentos que 
recebem público, via pública e edifícios habitacionais. Para a análise sugerida retirou-se a 
área correspondente ao concelho do Porto que compreende o rio Douro pelos motivos 
óbvios. 

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

Declive (%) Área (km2) Percentagem (%) 
Até 1 2,20 5,53 
[1 т 3] 8,22 20,67 
]3 - 5] 7,67 19,29 
]5 - 8] 8,06 20,27 
]8 - 10] 3,45 8,66 
Superior a 10 10,18 25,58 
TOTAL 39,78 100,00 

 

Da tabela anterior verifica-se que 2,20km2 de área (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 Estádio do Dragão e Mercado Abastecedor, estação de Contumil, Praça 
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 vão 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 
visível uma macha considerável 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, 8,22km2. 

Seguem-se os declives situados entre os 3% e os 5%, e que começam a dificultar a 
ћcaminhabilidadeќ plena. Este grupo tem uma representatividade de quase um quinto do 
total do território do concelho, o correspondente a 7,67km2, pese embora não se 
identifiquem manchas continuas de especial representatividade nesta classe, estando, 
por isso, dissipado um pouco por todo o concelho. 
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Por oposição, é partir dos 5% de inclinação que as manchas de declive tornam possível a 
identificação de alguns padrões de localização, agrupando-se em localizações cada vez 
mais especificas, como é o caso da área localizada a este da Avenida Fernão Magalhães 
ou na Foz do Douro. O grupo de declives entre 5% e os 8% atinge uma representatividade 
de 20% do total da área analisada. Já apenas 8,66% da área analisada tem declives 
situados entre os 8% e os 10%. Por fim são encontrados em cerca de 10km2 com declives 
superiores a 10%, um claro entrave às deslocações em modos ativos. Estes são comuns 
em praticamente toda a margem do rio Douro e na freguesia de Campanhã, assistindo-se 
a pequenas manchas na Lapa, Bonfim, junto da Quinta do Covelo e em torno da rua do 
Almada. 

 

5.3 Ocupação do Território  

O Porto sempre viveu numa relação estreita com os diferentes níveis e cotas da cidade, 
adequando-se às condições naturais do relevo. Inicialmente, num período que remonta 
até ao século XV a cidade foi-se densificando no interior da Muralha Primitiva, ainda que, 
nos séculos seguintes, com a construção da Muralha Fernandina, se tenha assistido a uma 
maior expansão, 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 
ÂŸƖƣƨŊċũШƖĲũċĦŔŸŰċĬŸШĦŸůШċШљŰċƻĲŊċĤŔũŔĬċĬĲњШĬŸШ?ŸƨƖŸШĲШĬĲƓŸŔƚШĦŸůШċШĦŸůĲƖĦŔċũŔǍċĩġŸШ
do vinho do Porto, que teve especial impacto. 

A expansão urbana continua com a criação de grandes eixos como a rua do Almada, não 
esquecendo as ruas de Cedofeita e Santa Catarina, articulando ao mesmo tempo com 
recurso aos arcos da muralha ainda em utilização na época. A natural extensão da cidade 
na edificação intensiva das grandes estradas de ligação da cidade dá-se ao norte do 
território, 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 т CM Porto) 

 

A revolução liberal, o surgimento de grandes edifícios de referência no Porto, os novos 
eixos rodoviários (por exemplo a Rua Mouzinho da Silveira em 1872) e a construção da 
Ponte Luiz I, em substituição da Ponte Pênsil, foram importantes vetores de 
desenvolvimento do território. Com a Revolução Industrial, a expansão vai-se 
intensificandoЯШ ĲǂƓƨũƚċŰĬŸШ ĬŸШ ĦĲŰƣƖŸШ ċƚШ љŉČĤƖŔĦċƚњШ ĬĲШ ůċŔŸƖШ ĬŔůĲŰƚġŸШ ƕƨĲШ ƚĲШ ƻġŸШ
deslocando em direção à periferia, conforme indicado pelos detalhados inquéritos 
realizados em 1845 e 1852. Com isto, a função industrial no centro passa a estar limitada 
a pequenas unidades, de cariz artesanal (Magalhães, 1988). 

Com a abertura da Linha do Norte, Campanhã consegue atrair mais indústria num eixo que 
se estende até ao 7ŸŰŉŔůЯШƚƨƖŊŔŰĬŸШċƚШљŔũőċƚњШĦŸůŸШƖĲƚƓŸƚƣċШěШŰĲĦĲƚƚŔĬċĬĲШĬĲШalbergar os 
operários. Posteriormente, com influência da Carta de Atenas e do Plano Regulador da 
Cidade do Porto em 1952, procurou-se tipificar por exclusividade diferentes funções e usos 
do solo. Surge aqui a zona Industrial de Ramalde associada ěШљŊƖċŰĬĲШindústriaњ bem como 
diversas zonas verdes e parques e eixos estruturantes como a љVia  ŸƖƣĲњШĲШa љ ƻĲŰŔĬċШĬĲШ
9ŔŰƣƨƖċШfŰƣĲƖŰċњ. 



 

 

   

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentável da cidade do Porto 
Caracterização e Diagnóstico da Mobilidade Urbana 

         Página 44 de 344 

 

Estes e outros planos orientadores do desenvolvimento da cidade do Porto surgiram muito 
antes da obrigatoriedade do desenvolvimento de planos diretores municipais. Estes, que 
ĲƚƣċĤĲũĲĦĲůШљuma estrutura espacial para o território do município, a classificação dos 
solos e os índices urbanísticos, tendo em conta os objetivos de desenvolvimento, a 
distribuição racional das atividades económicas, as carências habitacionais, os 
equipamentos, as redes de transportes e de comunicações e as infraestruturas"  
começaram a ser desenvolvidos, na sua maioria ao abrigo do Decreto-Lei nº69 de 1990 que 
estabeleceu a necessidade de elaboração e aprovação destes planos até 31 de dezembro 
de 1991 (artigo 31.º). 

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

1. Promover as condições de vida e de bem-estar da população, reforçando a 
atratividade residencial e criando as condições para a recuperação demográfica da 
cidade; 

2. Preservar a identidade cultural, urbanística e arquitetónica do Porto, qualificando 
os seus tecidos urbanos e valorizando os seus recursos materiais e simbólicos; 

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

4. Melhorar a acessibilidade interna e externa, criando novas condições para a 
intermodalidade e a utilização dos modos de transporte "suaves"; 

5. Reduzir as assimetrias sócio espaciais, promovendo um modelo de 
desenvolvimento urbano policêntrico e eliminando fatores de estigmatização; 

6. Promover condições para o reforço da competitividade da base económica urbana 
e o crescimento do emprego; 

7. Desenvolver a capacidade de afirmação do Porto às 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 inevitável que um documento abrangente como o correspondente à 
segunda revisão 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. É, por isso, 
essencial a análise deste documento de planeamento, gestão, mas também de visão 
futura da cidade.  

Os dois planos devem coexistir, traçando, com diferentes ferramentas objetivos comuns. 
Por este motivo, analisa-se de seguida a Qualificação do Solo apresentada no PDM, com 
impacto claro naquilo que são as deslocações pendulares e não pendulares da população. 
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Fig. 22 Carta de qualificação do solo т PDM 2021 

 

Por forma a facilitar a análise e complexidade apresentada no PDM, começou-se por 
sistematizar e agrupar algumas das classes pré-definidas. Exemplo disso podem ser os 
ċŊŸƖċШĬĲŰŸůŔŰċĬŸƚШљEƚƓċĩŸƚШéĲƖĬĲƚШĬĲШÖƣŔũŔǍċĩġŸШ?ŔƻĲƖƚċњШƕƨĲШreúnem os denominados 
de espaços verdes de љfruição coletivaњ, љċƚƚŸĦŔċĬŸƚШ ċШ ĲƕƨŔƓċůĲŰƣŸƚњЯШ ĲШ љlúdica-
ƓƖŸĬƨƣŔƻċњ. Já os espaços verdes associados às faixas de proteção e ramais de acesso à 
rede viária principal encontram-se tipificados como љ ƖĲċШ ĬĲШ ŔŰŉƖċĲƚƣƖƨƣƨƖċƚШ ĲШ
ċƚƚŸĦŔċĬċƚњЮШ 

No que concerne às áreas de frente urbana do tipo I e do tipo II, ambas љcorrespondem às 
áreas organizadas em quarteirão, com edifícios localizados, predominantemente, à face 
dos arruamentosњЮШ  o entanto, enquanto no primeiro caso a área já se encontra 
devidamente consolidada, no segundo permite-se ainda algum tipo de transformação, não 
se tratando assim de zonas totalmente estáveis. Caso idêntico tem lugar nas Áreas de 
atividades económicas do tipo I e II, em que ambas servem o mesmo propósito, a 
instalação de empresas e outros usos complementares. Porém, nas áreas de tipo II é 
possível a edificação para habitação, não se podendo tornar esse o uso predominante. 

A análise às manchas de uso apresentadas no PDM identifica como espaço de maior 
ocupação as љÁreas de frente urbana contínua de tipo IIњ (8,7 km2), produzindo uma 
mancha relativamente contínua, entre Francos e Campanhã e delimitada a norte pela VCI 
e a sul pelo eixo Boavista т Gonçalo Cristóvão. Outros focos desta tipologia marcam 
presença na zona da Foz e no eixo Areosa т Conde Ferreira. Nestas zonas identifica-se uma 
clara intenção de manutenção do património já em grande medida edificado, ainda que se 
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admita a sua renovação e transformação. Esta liberdade já não é verificada no tipo I, (3,9 
km2) onde se devem manter conservados todos os elementos arquitetónicos e 
construtivos. Esta zona dispõe-se a sul do principal foco da tipologia anterior, abarcando 
ŊƖċŰĬĲШƓċƖƣĲШĬċƕƨŔũŸШƕƨĲШĳШĦŸŰőĲĦŔĬŸШĦŸůŸШċШљ7ċŔǂċњШĬŸШÂŸƖƣŸЯШsendo também possível 
encontrar um segundo foco na zona da Foz. É, portanto, uma fatia da cidade que poderá 
sofrer alterações, mantendo, porém, as suas características principais, atualmente 
relacionadas com habitação e comércio distribuído entre os dois, três ou quatro pisos 
habitualmente verificados neste espaço. 

Embora não restrito a este uso, é nas љÁreas de blocos isolados de implantação livreњШ
(5,9km2) onde se identificou anteriormente as maiores densidades populacionais por 
conta das construções e altitude, pese embora as futuras edificações se mantenham 
limitadas por índices de edificação de 1 e de impermeabilização de 0,6, o que garantirá 
uma boa parte da parcela de terreno das futuras edificações com espaço, por exemplo, 
ajardinado considerável. Por se tratarem, regra geral de construções recentes não se 
esperam alterações consideráveis nem novas edificações deste tipo pelo facto de 
praticamente já não existirem disponíveis espaços com esta qualificação. Esta tipologia 
encontra-se dispersa pelas diferentes freguesias do concelho, em especial no território 
fora do anel da VCI. 

Os espaços dedicados a moradias são reduzidos e quase que exclusivamente 
encontrados a oeste da cidade. No que respeita à tipologia de љáreas históricasњ é possível 
encontrar três focos. Um primeiro, de maior dimensão, 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.  

ƚШљČƖĲċƚШĬĲШĲƕƨŔƓċůĲŰƣŸƚШĲШŔŰŉƖċĲƚƣƖƨƣƨƖċƚњШ(4,8 km2) dizem respeito a uma tipologia com 
um peso significativo no que respeita à geração e atração de movimentos, estando 
dispersas pelo concelho, principalmente fruto da localização de equipamentos de ensino 
e saúde, com o maior foco localizado na zona da Asprela.  

 ŸШƕƨĲШƖĲƚƓĲŔƣċШěƚШљČƖĲċƚШĬĲШċƣŔƻŔĬċĬĲƚШĲĦŸŰŹůŔĦċƚњ o espaço de tipo I abrange a Zona 
Empresarial do Porto, bem como um conjunto de parcelas isoladas ao longo do limite norte 
do concelho. Já os espaços do tipo II dispõem-se em focos de menores dimensões, em 
especial na metade oriental do concelho.  

Os espaços 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 São Roque, os jardins de Serralves, o Jardim Botânico e o Palácio de 
Cristal.  

As Unidades Operativas de Planeamento e Gestão (UOPG) que em 2006 eram 24 foram 
reduzidas a apenas 12 numa tentativa de acelerar a sua execução que até então foi 
praticamente nula. Atualmente, as 12 UOPG, representam cerca de 6% da área do 
concelho e com uma edificabilidade máxima prevista de 1,3 milhões de m2.  Para todas 
elas foram definidos para a sua execução diferentes horizontes temporais que variam 
entre o médio (6 anos) e o longo prazo (10 anos).  
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Tab. 7 Resumo das características das UOPG 

Designação 
Área 
(m2) 

Edificabilidade máxima 
prevista (m 2) 

Atividades  
centrais  

UOPG 1 - Nun´Álvares  263 967 176 858 
habitação, comércio, 

serviços 

UOPG 2 - Parque da 
Cidade 

807 480 

não pode ultrapassar o índice 
de impermeabilização 

juntamente com as demais 
áreas impermeáveis  

intervenções 
compatíveis com estas 
categorias de espaço 

UOPG 3 - Aldoar  41 897 41 897 habitação, comércio, 
serviços 

UOPG 4 - Ramalde 19 348 19 348 
habitação, comércio, 

serviços, equipamentos 
associados a zona verde 

UOPG 5 - Aleixo 79 766 95 719 habitação, comércio, 
serviços 

UOPG 6 - Viso 95 000 95 000 
habitação, comércio, 

serviços 

UOPG 7 - Regado 116 100 139 320 
habitação, comércio, 

serviços, equipamentos 
associados a zona verde 

UOPG 8 - Currais  254 500 254 500 
atividades económicas 

tipo II e habitação 

UOPG 9 - Contumil  125 606 125 606 - 

UOPG 10 - Cartes  132 941 239 294 

atividades económicas 
tipo I e usos 

complementares às 
mesmas 

UOPG 11 - Corujeira  83 074 91 381 
habitação, comércio, 

serviços 
UOPG 12 - Parque 
Oriental  

367 835 73 567 
habitação, comércio, 

serviços 
 

As UOPG em questão possuem não só diferentes dimensões, variando entre os cerca de 
20 000 m2 da UOPG de Ramalde e os mais de 800 000 m2 da UOPG do Parque da Cidade, 
embora tal não signifique uma discrepância tão significativa no que respeita ao potencial 
construtivo. Na verdade, os lugares cimeiros são ocupados pelas UOPG de Currais e de 
Cartes, ambas localizadas na freguesia de Campanhã, e admitindo cerca de 250 000 m2 de 
construção. Esta é, na verdade, a freguesia com maior número de UOPG, sinalizando uma 
intenção do município em densificar esta parcela do território. No entanto, tal implicará 
também um reforço da oferta de mobilidade para estes territórios, sob o risco de se 
promover um modelo de desenvolvimento ancorado na mobilidade automóvel. 

É comum a praticamente todas as UOPG a preocupação na implementação de usos 
habitacionais, comerciais e de serviços, numa lógica de multifuncionalidade urbana. As 
exceções dizem respeito à UOPG 2, em grande parte já ocupada pelo Parque da Cidade, e 
às UOPG de Cartes e Currais, onde é dada primazia às atividades económicas e à 
habitação ou usos complementares.  
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Ainda no que corresponde ao PDM em execução, é desde logo enquadrado pelo Artigo 4.º 
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 valorização 
da envolvente, a relocalização de equipamentos desportivos, e a redução dos impactes da 
Via de Cintura Interna (Diário da República, 2.ª série у N.º 200 у 16 de outubro de 2014). 
Já o Plano de Pormenor de Dallas procura corrigir uma situação complexa e antiga que 
remonta ao final do século anterior, altura em que o centro comercial fechou portas. O 
plano tem como objetivos específicos a consolidação do conjunto edificado, articulando-
o com a envolvente, viabilizando ainda o espaço comercial, o que obrigará a um 
redimensionamento do espaço, atualizando-o (Diário da República, 2.ª série у N.º 136 у 
15 de julho de 2015). 

Está ainda em curso a elaboração do Plano de Urbanização de Campanhã, instrumento 
que visa detalhar a ocupação do solo e o uso, revestindo-se de especial importância por 
se pretender para este espaço a criação de um verdadeiro centro multimodal , servido 
pelos serviços de autocarro, metro, comboio e, no futuro, pela Alta Velocidade. Trata-se 
de uma verdadeira oportunidade para atribuir à zona oriental da cidade uma nova 
importância. 

Quando comparada a planta de qualificação do solo atual com a anteriormente em vigor, 
elaborada em 2006, verifica-se uma cidade com poucas alterações, numa lógica de 
aproveitamento do território já consolidado em vez de uma rotura com o existente. Foram 
assim verificados acréscimos no que respeita às áreas verdes, passando a ser mais 
abrangentes, acontecendo o mesmo para a Zona Histórica que adquiriu manchas com 
formas mais regulares e contínuas, o que resultou numa evolução de mais de 0,4km2 de 
acréscimo. A Área de Frente Urbana Contínua Consolidada estabelecida no antigo 
documento passa agora a equiparar-se, praticamente, à Área de Frente Urbana Contínua 
do tipo I, apresentando acréscimos de área de 1,5 km2, o resultou atualmente numa 
mancha de 2,95km2. 
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Fig. 23 Carta de qualificação do solo т PDM 2006 

 

A comparação entre as duas plantas de qualificação torna evidente alguns dos objetivos 
do plano atual, como são a imposição de um travão ao crescimento urbano e habitacional 
em mancha, optando-se pela compactação e reforço da cidade já consolidada, contando-
se em alguns casos com uma majoração dos índices de construção. O desígnio da 
sustentabilidade e qualidade do espaço público ganha também especial enfoque, muitas 
das vezes relacionada com a mobilidade, assistindo-se aqui a três grandes eixos de 
atuação, mais concretamente: o aumento da qualidade do transporte público, baseado 
em corredores dedicados e interfaces atualizados, a diminuição do estacionamento na via, 
optando-se por parques dissuasores e garagens, e a aposta nos modos suaves, 
priorizando a circuição sustentável e definindo-se as vias estruturantes para a circulação 
segura (Baganha, 2021). 

Conhecida a classificação do solo do PDM importa entender como o território se organiza, 
em termos efetivos, segundo os principais usos do solo. Para tal foi efetuada uma análise, 
ao nível do quarteirão, com o objetivo de identificar os usos do solo existentes, tendo sido 
definidas cinco classes: Residencial, Comércio, Serviços, Indústria e Espaços Verdes. 
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Fig. 24 Principais tipologias de uso do edificado existentes por quarteirão 

 

Conforme a análise à distribuição da população indica, são poucos os locais, e como 
consequência os quarteirões, no território da cidade do Porto sem qualquer função 
residencial. Porém, a monofuncionalidade residencial (significando que este é o único uso 
no quarteirão) é pouco significativa, sendo mais frequente na metade oriental do território 
e, em especial, na freguesia de Campanhã. 

No que respeita ao uso comercial o número de quarteirões monofuncionais é 
significativamente mais reduzido, o que implica que o uso comercial, à escala do 
quarteirão coexiste sempre com outros usos do solo. Porém, na freguesia de Campanhã 
salta à vista a presença de um vasto território sem qualquer função comercial. Aliado a 
uma maior dimensão média dos quarteirões é possível concluir uma menor acessibilidade 
da população residente neste território ao comércio. 

O uso de serviços surge sempre combinado com outros usos do solo e, à semelhança da 
análise anterior, com uma expressão residencial no extremo nascente do concelho. 

O uso industrial encontra-se não só limitado a um número limitado de ocorrências, com 
maior concentração na Zona Empresarial do Porto, mas surge também associado a outros 
usos do solo no mesmo quarteirão.  
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5.4 Zonamento da cidade  

Os padrões de ocupação do território são fundamentais na definição das dinâmicas 
urbanas. Apesar do policentrismo associado ao território da cidade do Porto, constata-se 
que o mesmo se estrutura num conjunto de unidades territoriais funcionais, com 
diferenƣĲƚШƣŔƓŸũŸŊŔċƚШĲШƖĲũĲƻēŰĦŔċЮШfĬĲŰƣŔŉŔĦċĬċƚШĦŸůŸШћĦĲŰƣƖċũŔĬċĬĲƚќШŉŸŔШĬĲŉŔŰŔĬŸШƨůШ
modelo de classificação nas quatro categorias que se apresentam de seguida.  

¶ Principal: define o núcleo duro do concelho.  
¶ Residencial: identifica os territórios que se caracterizam pela predominância da 

função residencial, sendo que o comércio e/ou os serviços possuem uma 
representatividade residual.  

¶ Mista: define locais caracterizados pela combinação da função residencial com 
outros usos compatíveis, nomeadamente o comercial e o de serviços. 

¶ Emprego: identifica os grandes pontos onde predomina a função laboral. 

Cada centralidade encontra-se delimitada por um ponto, definindo o centro de um 
polígono hipotético que delimita cada centralidade, podendo existir sobreposição nas 
áreas de influência de centralidades contíguas. 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 três níveis hierárquicos, conforme identificado no mapa seguinte. 

 
Fig. 25 Sistema de centralidades do concelho do Porto 
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A centralidade principal localiza-se naquele que é o ponto central do concelho, a Avenida 
ĬŸƚШ ũŔċĬŸƚЯШĦċƚċШĬŸƚШÂċĩŸƚШĬŸШ9ŸŰĦĲũőŸШĲШőŔƚƣŸƖŔĦċůĲŰƣĲШĦŸŰőĲĦŔĬċШĦŸůŸШċШћƚċũċШĬĲШ
ƻŔƚŔƣċƚќШĬŸШÂŸƖƣŸЮШ 

Já as centralidades residenciais e mistas distribuem-se pelo território segundo um padrão 
que resulta da própria evolução da cidade. Assim, no anel interior à VCI predominam as 
centralidades de natureza mista, com as mais representativas a corresponder à Boavista 
e ao Campo Alegre, combinando importantes polos de emprego como a zona do Bom 
Sucesso e do Polo Universitário do Campo Alegre, com densidades populacionais 
moderadas. As exceções à localização interna à VCI dizem respeito, quer a interseções das 
antigas saídas da cidade com a Estrada da Circunvalação, no Amial, na Areosa e em Monte 
dos Burgos, a centralidades de cariz histórico, como é o caso da Corujeira, Lordelo do Ouro 
e Senhora da Luz e focos mais recentes de densificação e correspondente diversificação 
funcional, como acontece no Aviz, em São João Bosco e em Santa Justa.  

Em contraponto com a concentração de centralidades de tipologia mista no anel central 
da cidade fora da VCI localizam-se as de tipologia residencial, fortemente associadas aos 
principais bairros sociais. Estas zonas levam à criação, em muitos casos, de parcelas de 
território fortemente monofuncionais, o que no caso dos grandes aglomerados 
residenciais obriga a distâncias pedonais elevadas para se alcançar qualquer atividade do 
quotidiano. Dada a maior sensibilidade deste modo de transporte à distância das 
deslocações face ao transporte público ou ao automóvel, este facto tem, naturalmente, 
impacto na escolha modal da população. 

Finalmente, as centralidades de emprego surgem associadas a territórios onde o emprego, 
resultante de comércio e/ou serviços, é quase exclusivamente a única função, estando 
assim fortemente associadas a movimentos pendulares de entrada no período da manhã 
e de saída no período da tarde. Nesta categoria encontra-se o Mercado Abastecedor, a 
Zona Empresarial e o Polo Universitário da Asprela, embora neste caso exista uma 
distribuição temporal dos movimentos mais heterogénea.  

Em termos da distribuição por freguesias, nas freguesias de Campanhã, Ramalde e na 
União das freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde predominam as centralidades 
de tipologia residencial. Nas freguesias de Paranhos, Ramalde e na União das freguesias 
de Lordelo do Ouro e Massarelos identifica-se um equilíbrio entre a presença de 
centralidades de tipologia residencial e de tipologia mista. Já nas restantes freguesias, 
mais centrais, é a tipologia mista que impera. 
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Tab. 8 Identificação das centralidades do concelho do Porto 

Centralidade Principal  Centralidades Residencia is 

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 Pinheiro Torres 
Bairro do Regado 

Bairro de Santa Luzia 
Bairro de São Roque 

Cooperativa da Prelada 
Paulo da Gama 
Pinhais da Foz 

São Tomé 
Torres da Pasteleira 

Viso 

Centralidades de Em prego Centralidades Mistas 

Asprela 
Mercado Abastecedor 

Zona Empresarial 

Alameda das Antas 
Amial 

Antero de Quental 
Areosa 

Aviz 
Batalha 

Bessa Leite 
Bolhão 

Bom Sucesso 
Campo 24 de Agosto 

Campo Alegre 
Carolina Michaelis 

Carvalhido 
Cedofeita 

Combatentes 
Cordoaria 
Corujeira 

Foco 

Heroísmo 
Lordelo do Ouro 

Marquês 
Monte dos Burgos 

Mouzinho da Silveira 
Padrão 

Praça da Galiza 
Praça Velasquez 

Rodrigues de Freitas 
Rua 5 de Outubro 

Santa Justa 
Santos Pousada 
São João Bosco 
Senhora da Luz 

Serpa Pinto 
Soares dos Reis 
Vale Formoso 
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5.5 Economia e Turismo 

Dentro da análise do sistema urbano a caracterização dos principais indicadores 
relacionados com a base económica do Porto é um elemento com impacto na definição 
dos padrões de mobilidade da população, trabalhadores e visitantes. A tendência de 
evolução ao longo das últimas décadas reflete uma continuação da transformação do 
tecido económico da cidade, em virtude de uma crescente especialização da população, 
da deslocalização da indústria e do aumento da atividade turística. É apresentado de 
seguida a evolução da população empregada e do número de empresas, no período entre 
2010 e 2024. 

 

Fig. 26 Evolução do pessoal ao serviço nas empresas no concelho do Porto entre 2010 e 2024 
Fonte dos dados: INE, 2025 

 

Neste período de 15 anos em análise, o saldo é francamente positivo para o concelho, 
tendo sido ganhos mais de 47 000 empregos, em especial no setor dos serviços. 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 restauração foi, porém, aquele 
que experienciou um aumento mais significativo (de 11% para 15%, ou cerca de 13 000 
empregos), fruto do aumento da pressão turística na cidade. 

Por outro lado, o setor do comércio caracterizou-se por uma redução de cerca de 5 300 
empregos neste período, passando a representar cerca de 14% do total. O setor da 
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construção recuperou significativamente a força de trabalho nos dois últimos dois anos 
em análise, recuperando a perda acumulada desde 2010. 

Finalmente, o setor primário, representando as atividades económicas da agricultura, 
produção animal, caça, floresta e pesca, apresenta uma natureza residual, pois abarca 
cerca de 1% da bacia de emprego do Porto.  

 

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

Ano Nº de empresas por escalão de pessoal ao serviço  

Total 
Menos de 

10 pessoas 
10 - 49 

pessoas 
50 - 249 
pessoas 

250 e mais 
pessoas 

2010 37 821 36 196 1 386 213 26 
2011 36 780 35 186 1 358 210 26 
2012 35 512 34 012 1 289 185 26 
2013 35 227 33 811 1 208 178 30 
2014 35 960 34 543 1 205 179 33 
2015 36 840 35 330 1 296 178 36 
2016 38 056 36 489 1 336 194 37 
2017 39 859 38 190 1 409 218 42 
2018 41 027 39 226 1 530 232 39 
2019 42 927 41 002 1 625 259 41 
2020 42 429 40 606 1 544 239 40 
2021 44 595 42 744 1 558 252 41 
2022 48 748 46 733 1 693 274 48 
2023 52 355 50 211 1 783 307 54 
2024 56 760 54 466 1 920 316 58 

 

Quanto à distribuição das empresas pela sua dimensão, replicando a tendência verificada 
a nível nacional, predominam as pequenas e microempresas (com menos de 10 pessoas), 
representando cerca de 96% do total, sendo esta percentagem estável 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) e as grandes empresas (250 ou mais 
pessoas). 

A combinação do elevado número de pequenas empresas e de um aumento significativo 
de empregos no setor dos serviços, caracterizados por uma flexibilidade nos horários de 
entrada e saída por norma superior aquela verificada nos restantes setores de atividade 
económica, é um fator de aumento da complexidade dos padrões de mobilidade da 
população empregada. 

Seguidamente, serão analisados os dados afetos ao número de transações em terminais 
multibanco e TPA, excluindo ATM Euronet, terminais Revolut e Paybird, ao longo do ano de 
2023. 
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Fig. 28 Número de transações por mês realizadas no município do Porto ao longo do ano de 2023 

Fonte dos dados: CMP, 2024 

 

O número de transações realizadas no município do Porto não apresenta variações 
significativas ao longo dos meses, situando-se entre os sete e os nove milhões por mês, 
aproximadamente. Os meses de janeiro e fevereiro contabilizam o menor número de 
transações, enquanto os meses de maio e julho apresentam o número mais elevado. Esta 
relativa estabilidade indicia que as zonas comerciais possuem, em teoria, uma afluência 
relativamente constante ao longo do ano. Os dados disponibilizados permitem também 
aferir, com algum nível de desagregação, a distribuição espacial destas mesmas 
transações. 

 
Fig. 29 Distribuição espacial das transações eletrónicas no ano de 2023 
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Tab. 9 Caracterização das transações eletrónicas no ano de 2023 
Fonte dos dados: CM Porto, 2024 

Freguesia Nº de 
transações 
(milhões)  

Densidade de transações  

 (milhões/  
 km2) 

(transações / 
residente)  

Bonfim  6,73 2,17 293,06 
Campanhã 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 
São Nicolau 1,96 7,86 1 624,97 
Santo Ildefonso  16,83 13,57 2 088,78 
Sé 3,22 6,57 1 260,65 
Vitória  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 análise à distribuição espacial das transações indica uma maior concentração nas 
freguesias do centro da cidade. Embora seja em Santo Ildefonso que é processado um 
maior número de transações (representando cerca de 17% do total da cidade), seguida de 
Paranhos (14% do total) e Campanhã (13%), é em Vitória que se verifica uma maior 
densidade espacial destas mesmas transações, estando este valor 10 vezes acima da 
média da cidade. Estes valores encontram-se associados a maiores densidades de 
atividades económicas, em especial no setor do comércio e restauração. Os menores 
valores por sua vez surgem na União de Freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde, 
com menos de 1 milhão de transações por km2. 

O rácio das transações pela população residente é outro indicador relevante, na medida 
em que maiores valores implicarão, em teoria, um maior número de transações por parte 
de não residentes, ou seja, trabalhadores ou turistas. À semelhança do indicador anterior, 
o lugar cimeiro é ocupado pela freguesia de Vitória, com mais de 6 mil transações por 
residente, seguida de Santo Ildefonso, 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 
transações por residente. 

O crescimento gradual da atividade turística na cidade do Porto tem, naturalmente, sido 
acompanhada por um crescimento do número de empreendimentos turísticos e de 
estabelecimentos de alojamento local. O que tem gerado um elevado impacto ao nível dos 
padrões de ocupação do solo e das dinâmicas económicas e de mobilidade da cidade. 

Nesta análise consideraram-se os estabelecimentos de alojamento local com capacidade 
mínima de dez camas e todos os empreendimentos turísticos (apartamentos turísticos, 
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empreendimentos de turismo de habitação, hotéis, hotéis-apartamentos e pousadas. 
fůƓŸƖƣċШ ċƕƨŔШ ůĲŰĦŔŸŰċƖШ ƕƨĲШ ċШ ĬĲŰŸůŔŰċĩġŸШ љċũŸŢċůĲŰƣŸШ ũŸĦċũњШ ƚĲШ ƖĲŉĲƖĲШ ċШ
estabelecimentos que prestam serviços de alojamento temporário, mas que não reúnem 
os requisitos legalmente exigidos aos empreendimentos turísticos, podendo enquadrar-se 
nas modalidades de moradia, apartamento, estabelecimento de hospedagem (que integra 
Hostels) e quartos.  

No mapa da figura seguinte é apresentada, à escala do concelho, a localização de todos 
os empreendimentos turísticos, bem como de todas as unidades de alojamento local com 
uma capacidade igual ou superior a 10 camas.  

 
Fig. 30 Número de camas em alojamento local e em empreendimentos turísticos т município do Porto 

 

No caso dos empreendimentos turísticos, existe uma clara concentração no centro do 
Porto, sendo pertinente referir a existência de alguns hotéis de maiores dimensões ao 
redor da Avenida da Boavista e do Bom Sucesso. No restante território concelhio as 
unidades hoteleiras surgem pontualmente. Já no que respeita aos alojamentos locais os 
padrões são, em tudo semelhantes, embora o nível de dispersão seja ligeiramente 
superior, em especial na freguesia de Paranhos. 
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Fig. 31 Número de camas em alojamento local e empreendimentos turísticos т centro do Porto 

 

 

Aproximando a visualização ao centro do Porto, onde são também ilustradas as unidades 
de alojamento local com menos de 10 camas, identificam-se alguns focos de 
concentração de empreendimentos turísticos, nomeadamente em torno da Avenida dos 
Aliados, da Batalha e da Rua de Sá da Bandeira. No que respeita aos alojamentos locais o 
padrão de dispersão no território do centro da cidade é marcadamente mais intenso, 
ladeando praticamente todos os arruamentos deste território.  

Devido à tendência de crescimento da pressão turística em algumas zonas da cidade, foi 
aprovado em março de 2023, o Regulamento Municipal para o Crescimento Sustentável do 
Alojamento Local do Porto, de forma a viabilizar um equilíbrio entre a atividade turística e 
a componente residencial. Deste regulamento resultou a criação de áreas de contenção e 
de crescimento sustentável, com base no cálculo de um rácio de pressão, em função do 
número de estabelecimentos de alojamento local existentes e do número de 
imóveis/frações disponíveis para habitação permanente ou para arrendamento de longa 
duração. Estas classificações eram variáveis em função da monitorização do rácio de 
pressão. 

Para efeitos do regulamento, consideravam-se áreas de crescimento sustentável e de 
contenção conforme apresentassem, respetivamente, rácios inferiores ou superiores a 
15%. Assim, o regulamento classificava as freguesias do centro histórico como áreas de 
contenção e as restantes como zonas de crescimento sustentável.  
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De forma genérica, este regulamento tinha como objetivo limitar a instalação de novos 
estabelecimentos de alojamento local em áreas de contenção, permitindo, no entanto, 
algumas exceções. A implementação de novos estabelecimentos de alojamento local em 
operações urbanísticas relativas a novos edifícios ou a edifícios objeto de obra de 
conservação eram consideradaƚШƓĲũŸШůƨŰŔĦŖƓŔŸШĦŸůŸШљĬĲШĲƚƓĲĦŔċũШŔŰƣĲƖĲƚƚĲШƓċƖċШċШ
ĦŔĬċĬĲњЯШĬĲƻĲŰĬŸШĲƚƣċƖШŊċƖċŰƣŔĬŸШŸШĲƕƨŔũŖĤƖŔŸШĲŰƣƖĲШċШŸŉĲƖƣċШĬĲШċũŸŢċůĲŰƣŸШũŸĦċũШĲШŸШ
alojamento destinado a habitação. Como tal, os edifícios teriam de garantir o equilíbrio 
entre a oferta de alojamento local (limitada a 30% da área), habitação (com um mínimo de 
50% da área) e habitação acessível (com um mínimo de 20% da área). As exceções 
alargavam-se a operações urbanísticas promotoras do comércio de rua que ocupassem, 
pelo menos, 60% do piso térreo do edifício, com 20% da restante área a ser afeta a 
habitação acessível por um período não inferior a 25 anos. Uma última exceção permitia a 
instalação de novos estabelecimentos de alojamento local em edifícios devolutos há mais 
de três anos. EƚƣĲШƖĲŊƨũċůĲŰƣŸШŉŸŔШƚƨĤƚƣŔƣƨŖĬŸЯШŰŸШŉŔŰċũШĬĲШΞΜΞΠЯШƓĲũŸШћ§ШÅĲŊƨũċůĲŰƣŸШ
~ƨŰŔĦŔƓċũШƓċƖċШŸШ9ƖĲƚĦŔůĲŰƣŸШÉƨƚƣĲŰƣČƻĲũШĬŸШ ũŸŢċůĲŰƣŸШxŸĦċũШĬŸШÂŸƖƣŸќЯШƕƨĲШůċŰƣĳůШŸƚШ
critérios previamente definidos. 

Importa aqui referir que o Plano Diretor Municipal do Porto (2021) se propôs a contribuir 
para a redução da concentração de algumas das atividades com maior impacto nos 
aspetos identitários da cidade, com destaque para o turismo. O objetivo passava por 
promover um maior equilíbrio do desenvolvimento urbano no território, assim como por 
reduzir a pressão urbanística no centro histórico do Porto através da criação de polos de 
atração alternativos. 

ƚƚŔůЯШŰŸШĬĲĦŸƖƖĲƖШĬĲШΞΜΞΠШŉŸŔШĲũċĤŸƖċĬċШċШљEstratégia de base para a dispersão dos fluxos 
ƣƨƖŖƚƣŔĦŸƚШĬŸШĬĲƚƣŔŰŸШÂŸƖƣŸШĲШċШĦƖŔċĩġŸШĬĲШƕƨċƖƣĲŔƖƑĲƚШŰŸШĦŸŰĦĲũőŸШĬŸШÂŸƖƣŸњЮШEƚƣċШ
estratégia assume-se como um instrumento de orientação política do município. A sua 
elaboração parte de uma base de reflexão orientada por um conjunto de questões focadas 
em perceber de onde, para onde e como é que se deve promover a desconcentração 
espacial dos fluxos turísticos dentro da cidade do Porto, analisando também as sinergias 
de interligação com os municípios vizinhos de Vila Nova de Gaia e Matosinhos. O objetivo 
passa por promover novos eixos de atividades comerciais e de animação urbana e, 
simultaneamente, novas centralidades turísticas associadas a vertentes menos 
exploradas, de forma a assegurar um maior equilíbrio das funções urbanas pelo território 
da cidade. 

Este documento estruturou a cidade em oito quarteirões atrativos para a atividade 
turística, distinguindo-os em três categorias de acordo com o seu grau de desenvolvimento 
e consolidação. Na figura seguinte apresenta-se o mapeamento dos quarteirões da cidade 
que consta no plano da estratégia. 
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Fig. 32 ÄƨċƖƣĲŔƖƑĲƚШĬċШĦŔĬċĬĲШĬŸШÂŸƖƣŸШĲШƖĲƚƓĲƣŔƻċШĦũċƚƚŔŉŔĦċĩġŸЯШĬĲШċĦŸƖĬŸШĦŸůШċШљEƚƣƖċƣĳŊŔċШĬĲШ7ċƚĲШƓċƖċШċШ

?ŔƚƓĲƖƚġŸШĬŸƚШ[ũƨǂŸƚШÑƨƖŖƚƣŔĦŸƚњ 

 

O Centro Histórico (que abrange também o território homónimo em Vila Nova de Gaia), 
assim como a Baixa do Porto, com um elevado número de atividades e pontos de interesse, 
são considerados quarteirões consolidados. Como quarteirões em consolidação 
identificam-se o da Foz/ Matosinhos Sul, o da Boavista/ Campo Alegre/ Marginal e o do 
Bonfim, onde o número de atividades e funções urbanas tem vindo a crescer. Por fim, 
como quarteirões emergentes consideraram-se o da Lapa/ República/ Marquês, o da 
Asprela/ ƖĦċШĬќ Ŋƨċ/ Carvalhido/ Ramalde, e o de Campanhã/ Antas. 

No âmbito desta Estratégia foram criadas fichas para cada um dos quarteirões com os 
respetivos pontos de interesse, o mapeamento dos ativos turísticos, definindo-se os 
objetivos estratégicos para cada quarteirão e identificando os fatores críticos de 
operacionalização.  
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5.6 Dinâmicas futuras  

A dinâmica associada ao setor da construção civil, visível a qualquer transeunte que 
decida explorar atualmente as ruas da cidade, terá naturalmente um impacto futuro no 
funcionamento do sistema urbano do Porto. Na tabela seguinte sintetiza-se o número de 
processos urbanísticos, de iniciativa privada, atualmente em curso na Câmara Municipal 
do Porto, por diferentes tipologias de uso, e associadas a investimentos superiores a 
um Milhão de euros. Este valor exclui, naturalmente, a esmagadora maioria das obras de 
reabilitação e de construção da iniciativa de particulares, mas que terão sempre um 
impacto residual no entendimento, à macroescala, do desenvolvimento da cidade.  

Tab. 10 Processos urbanísticos de iniciativa privada em curso com investimento superior a 1 000 ΜΜΜШқ  
(Fonte: CMP, 2024) 
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Bonfim  6 2 22 8 0 2 40 
Campanhã  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 Histórico 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 urbanísticos em curso, a maioria da tipologia 
de habitação (234), seguidos de hotelaria (61) e comércio/ serviços (34). A União das 
freguesias do Centro Histórico 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 
limitações de espaço urbano disponível neste território, é natural assumir que se tratará 
da reconversão de edifícios já construídos. Segue-se a freguesia de Paranhos, com uma 
forte ênfase no setor da habitação, mas também ao nível das residências de estudantes, 
facto esperado dada a relevância do Polo Universitário da Asprela. A freguesia de 
Campanhã é aquela com um menor número de novos projetos associados (apenas 31). 
Porém, esta é a freguesia que receberá, nos próximos anos, alguns dos principais novos 
empreendimentos da cidade, como é o caso do M-ODU, no antigo Matadouro Municipal, e 
toda a edificação associada ao Plano de Urbanização de Campanhã.  
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Fig. 33 Projeto M-ODU e excerto da proposta preliminar do PU Campanhã 

Fonte: CM Porto 

 

Outra componente essencial nas dinâmicas futuras de desenvolvimento urbano diz 
respeito aos projetos de habitação municipal. A localização da habitação social ou a 
custos controlados tem um impacto significativo na definição dos padrões de mobilidade, 
na medida em que estes projetos tendem a albergar população com menores rendimentos 
e, como tal, com menor possibilidade de utilização do automóvel. Encontram-se 
atualmente em diferentes fases de desenvolvimento quatro projetos de habitação a custos 
acessíveis, que se juntarão ao parque habitacional do município que se encontra disperso 
por toda a cidade, embora com maior predominância no território exterior à VCI. 

 
Fig. 34 Principais projetos de habitação municipal em curso 
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Os projetos em Lordelo do Ouro (291 novos fogos) no antigo quartel do Monte Pedral (até 
um máximo de 388 fogos), no Monte da Bela (232 fogos), e no Covelo (87 fogos) são os 
exemplos mais visíveis 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 reabilitação de 
fogos devolutos e de construção nova (433 em edifícios dispersos) identifica-se um 
potencial significativo no crescimento do parque habitacional do município. Grande parte 
desta nova construção localiza-se dentro do anel da VCI.  

 

5.7 Padrões de mobilidade  т Censos 

Conforme descrito no capítulo de enquadramento regional o concelho do Porto destaca-
se, no contexto da Área Metropolitana, como aquele com maiores taxas de utilização dos 
modos ativos e do transporte público nos movimentos pendulares. Porém, no interior do 
concelho é possível identificar variações em resultado não só da distribuição da 
população e do emprego, mas também da infraestrutura de transporte público ou mesmo 
da infraestrutura viária. Na figura seguinte são ilustradas as diferenças entre freguesias, 
com base dos Censos de 2021 em indicadores como a repartição modal nos movimentos 
pendulares e o tempo médio de viagem dessas mesmas deslocações.  

 
Fig. 35 Repartição modal e tempo médio de deslocação dos movimentos pendulares nas freguesias do Porto 
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Já a figura seguinte apresenta a evolução da escolha modal entre os dois últimos 
momentos censitários, 2011 e 2021, novamente considerando a população residente, 
independentemente dos destinos. 

 
Fig. 36 Repartição modal nas freguesias do Porto 

 

No que respeita aos tempos médios de deslocação 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 Campanhã. Independentemente deste facto é também importante 
mencionar que a diferença entre os extremos é manifestamente reduzida.  

Todavia, olhando para a distribuição modal e a variação da mesma entre 2011 e 2021 nas 
diferentes freguesias, tornam-se evidentes as diferenças. Assim, a maior taxa de utilização 
do automóvel é encontrada na União de Freguesias de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde 
(71%), valor que aliás 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 União 
de Freguesias de Lordelo do Ouro e Massarelos. O valor mais reduzido encontra-se na 
União de Freguesias do Centro Histórico do Porto (40%), representando também um 
aumento de apenas 1% face a 2011. De referir também que na freguesia de Campanhã 
registou-se o maior acréscimo na taxa de utilização do automóvel (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 união de freguesias do centro histórico que se verifica a maior quota de 
utilização (35%), valor superior em 2% ao registado em 2011 e em linha com as menores 
taxas de utilização do automóvel nesta parcela do concelho do Porto. Segue-se o Bonfim, 
com 32%, igualando a repartição 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 tendência de utilização do automóvel. 

Poderão contribuir para a maior utilização dos modos ativos a densidade de centralidades 
de tipologia mista, sinalizando uma maior propensão para a mistura de usos e uma maior 
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densidade urbana. Tal permite a satisfação de grande parte das necessidades em curtas 
distâncias, dispensando-se o recurso ao automóvel e até mesmo ao transporte público. 
Esta ideia de que as deslocações de proximidade são incentivadas por territórios 
multifuncionais tem vindo a ganhar força ao longo dos anos, sendo a base de conceitos 
como a cidade dos 15 minutos e o urbanismo de proximidade.  

Na utilização do transporte público, que engloba o transporte rodoviário, ferroviário e 
transporte da empresa ou escola, surgem também diferenças notórias. A quota modal 
mais elevada revela-se em Campanhã (32%), fruto das diferentes opções de modos de 
transporte público disponíveis (metro, comboio e autocarro). Segue-se a união de 
freguesias mais central, com 25% e a freguesia do Bonfim, com 24%. A União de Freguesias 
de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde consegue apenas 13% de utilização, valor ainda assim 
superior à média metropolitana. Em todas as freguesias registou-se uma redução na 
utilização do transporte público entre 2011 e 2021, mais expressiva em Campanhã e na 
União de Freguesias de Lordelo do Ouro e Massarelos.  

Em suma, constata-se a existência de duas realidades opostas no Porto. Se por um lado, 
a população passou a utilizar mais os modos ativos (+1%), mesmo considerando a forma 
como os declives são 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 redução de 4% na utilização do transporte público. Isto 
significará que, se efetivamente para curtas distâncias o concelho está a seguir uma 
tendência positiva (embora lenta considerando os objetivos e metas europeias), para as 
restantes deslocações o automóvel tem-se revelado mais atrativo que o transporte 
público. Este facto pode ter inúmeras explicações, desde a qualidade da oferta de 
transporte público, a regularidade de horários (e onde os atrasos causados pelo 
congestionamento viário podem ter um papel crucial), a sobrelotação do mesmo, ou a 
facilidade de estacionamento, o que implicará, obrigatoriamente, uma reflexão 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 veículo próprio será a análise da evolução da dimensão do parque automóvel. O 
aumento do número de veículos em circulação poderá ter lugar não apenas pelo aumento 
do rendimento disponível pelas famílias, mas também pela perceção da necessidade da 
aquisição de automóveis para suprir necessidades de mobilidade, dada a falta de 
competitividade das alternativas existentes.  
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Fig. 37 Evolução do parque automóvel seguro por habitante entre 2011 e 2025  

Fonte dos dados: ASF, 2026 

 

Os valores indicam que nos últimos anos a tendência em Portugal e na AMP é de um 
aumento no número de veículos ligeiros seguros por habitante, tendência esta que se 
manteve constante mesmo com disrupções como a pandemia. No entanto, no caso do 
Porto a flutuação deste valor é mais evidente, tendo aumentado entre 2014 e 2020 e 
reduzido a partir daí. O valor registado em 2025 é praticamente equivalente aquele que se 
verificava em 2011. Na verdade, e apesar do aumento do parque automóvel seguro em 
mais de 13 000 veículos nos últimos 10 anos, a taxa de evolução da população foi superior.  

Apesar dos resultados para o concelho do Porto indiciarem uma possível estabilização na 
repartição modal do automóvel (sendo que o ano de 2025 indicia um possível aumento) é 
também sabido que este concelho é o principal destino dos movimentos pendulares na 
Área Metropolitana, onde se registou um aumento significativo do Parque automóvel 
seguro. 

 

5.8 Síntese 

Neste capítulo ficou evidente que o território do concelho do Porto alberga, desde logo, 
uma cidade consolidada, com a grande maioria do território já com uso específico ou, em 
último caso, com processos urbanísticos em curso. A distribuição da população, porém, 
caracteriza-se por uma elevada heterogeneidade, com maiores valores de densidade, não 
só no centro da cidade propriamente dito, mas em diversos focos distribuídos pelo 
território. Os principais equipamentos, por sua vez, surgem em diferentes pontos do 
território, embora seja também evidente a presença de importantes focos como o Polo 
Universitário da Asprela. Estas infraestruturas representam um papel fulcral a uma escala 
inter-regional, com impactos claros na mobilidade, seja em transportes públicos ou nos 
principais acessos à cidade. 
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Em termos demográficos, o concelho caracteriza-se por elevada percentagem de 
população idosa, acima da média da Área Metropolitana, em oposição à população mais 
jovem (até 25 anos) que representa apenas 21% da população residente. Esta distribuição 
da população 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 últimos três anos caracterizados por um 
aumento de cerca de 15.000 residentes, de acordo com as mais recentes estimativas de 
população publicadas pelo INE.  

Esta população distribui-se, na sua maioria, por agregados com dois indivíduos, embora 
também seja frequente a existência de agregados com 4 ou 5 indivíduos. Os agregados 
com apenas um indivíduo, embora menos frequentes, são significativos na União de 
freguesias do centro da cidade. Quanto ao nível de qualificação da população, cerca de 
1/3 dos indivíduos possui uma qualificação superior, embora a maioria (38%) possua 
apenas o ensino básico. Na verdade, o nível de escolaridade da população poderá explicar 
a dinâmica da taxa de desemprego da população. Por exemplo, em Campanhã, a freguesia 
com os níveis de escolaridade mais baixos (60% da população tem apenas o ensino básico 
e 6% não tem qualquer nível de ensino concluído) as taxas de desemprego são as mais 
elevadas do concelho. 

A topografia na cidade apresenta um perfil relativamente heterogéneo. Se, por um lado, se 
identifica a presença de uma parcela significativa com declives moderados (até 3%), 
coincidindo com alguns dos territórios com maior pressão urbanística, também são 
frequentes as situações de declive muito elevado (acima de 8%), impondo restrições 
significativas à utilização dos modos ativos. Nestes casos, o transporte público, soluções 
como o funicular ou outros meios mecanizados podem contribuir para melhorar as 
condições de mobilidade sustentável. 

Desde cedo houve neste território uma preocupação com o planeamento da cidade, tendo 
sido elaborados vários documentos estratégicos ao longo dos séculos XIX e XX. Com o rio 
a constituir-se como principal barreira à expansão do aglomerado que se desenvolvia 
dentro das muralhas, a cidade foi-se expandindo no entorno das principais vias radiais, 
especialmente em direção a norte. Com a fixação das atividades e da habitação, a cidade 
foi-se consolidando como a conhecemos hoje.  

Em linha com outras cidades desta dimensão, é possível identificar inúmeras 
centralidades, de diferentes graus de importância e de tipologia funcional. A história da 
evolução da cidade do Porto levou à formação, ao longo do século XX, de grandes áreas 
residenciais próximas à periferia do concelho, correspondendo hoje ao território fora do 
anel da VCI. Por sua vez, dentro dos limites da VCI a função residencial surge mais 
frequentemente em combinação com outros usos complementares, como é o caso do 
comércio e dos serviços. A função industrial encontra-se limitada a pequenas parcelas do 
território, tendo sido historicamente deslocada para os concelhos vizinhos.  

Como resultado das principais diretrizes europeias há que referir o papel do Plano Diretor 
Municipal, de 2021, focado no reforço da consolidação da cidade, nas preocupações com 
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o turismo, com a habitação, o ambiente, o espaço público e a sustentabilidade, não 
esquecendo a identidade cultural e a conectividade interna e externa. A criação de novas 
áreas habitacionais, quer através de iniciativas de habitação pública, quer pela aprovação 
de operações urbanísticas promovidas por privados terão um papel chave na resposta à 
crise de habitação. Ao mesmo tempo, a correção dos usos monofuncionais relacionados 
com habitação tem sido um dos principais desígnios que se procura ver solucionado com 
a implementação do planeado para as UOPG e para o reforço dos objetivos estabelecidos 
ƓċƖċШċШљŉƖĲŰƣĲШƨƖĤċŰċШĦŸŰƣŔŰƨċШĬĲШƣŔƓŸШffњЮ 

A existência de planos setoriais na área do turismo terá também um papel chave para 
combater a sua concentração, em especial no centro da cidade, criando centralidades e 
dispersando os fluxos turísticos. Sabe-se, no entanto, que este é um objetivo de complexa 
execução, provado pelo facto de, na atualidade ainda haver muitos processos urbanísticos 
privados no centro da cidade, especialmente relacionados com a habitação. Por sua vez 
Ramalde e Paranhos apresentam um número de projetos de licenciamento animadores, o 
que poderá contribuir para uma maior equidade na utilização do espaço da cidade. 

Associado aos transportes e à mobilidade, será essencial garantir que as deslocações 
entre as áreas habitacionais referidas e os equipamentos são garantidos através de 
soluções competitivas à utilização do automóvel. Para deslocações curtas entre estes 
espaços deverão salvaguardar-se canais de circulação pedonal e ciclável com a devida 
segurança, eliminando-se os obstáculos à circulação, cabendo ao transporte público 
assegurar as deslocações de maior extensão. Por essa razão, as áreas de 
expansão/reforço associadas à oferta de habitação são claramente definidas 
considerando aquilo que será a facilidade de acesso ao transporte público, garantindo 
ainda serviços e comércio de proximidade alicerçados na mistura de usos pretendida. 
Estas políticas, conhecidas como Transit Oriented Development (TOD) têm provas dadas 
em vários contextos mundiais, mesmo em contextos como o norte americano onde a 
resistência a transferência modal a partir do automóvel é mais elevada, como uma boa 
prática para o urbanismo nas áreas de reforço ou de expansão urbana. 

Assiste-se, desta forma, a um território compacto e desenvolvido, já com reduzido espaço 
disponível para novas intervenções. O planeamento da mobilidade deverá ser focado e 
enquadrado com esta realidade, desafiando ao desenvolvimento de soluções inovadoras. 
O crescente peso percentual da população, a monofuncionalidade residencial em 
especial nos grandes bairros sociais, a segregação social e as carências no acesso à 
habitação são temas particularmente relevantes neste território, obrigando ao 
desenvolvimento das adequadas respostas de mobilidade no desenvolvimento na fase da 
Estratégia deste plano. 

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

6.1 Introdução  

Com o objetivo de aprofundar o conhecimento do funcionamento do sistema urbano, 
neste Plano de Mobilidade Urbana Sustentável foi desenvolvido um inquérito à mobilidade, 
quer à população residente no Porto, quer à população não residente (trabalhadora ou 
estudante) no concelho. Realizado entre os dias 15 de outubro e 9 de dezembro, o modelo 
definido para a inquirição combinou inquéritos presenciais com um inquérito online. Por 
forma a incentivar e sensibilizar a população para a importância deste inquérito, foram 
realizadas várias campanhas de divulgação, quer nas redes sociais, nos portais de notícias 
do município, na Universidade do Porto e na comunicação social. 

  

 
Fig. 38 Registos do processo de inquirição presencial 

 

Esta metodologia foi necessária, dada a grande quantidade de respostas a recolher (4 739 
divididas entre 2 373 residentes e 2 366 não residentes). Esta distribuição dividiu-se de 
acordo com o seguinte zonamento. 
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Fig. 39 Representação gráfica do zonamento definido para a amostragem do inquérito à mobilidade 

 

A amostra definida pelo município abrange cerca de 1% da população residente em cada 
zona. Dada a natureza do método definido para a recolha de dados, e sabendo que os 
inquéritos não são de resposta obrigatória, ao contrário daqueles realizados pelo Instituto 
Nacional de Estatística, obteve-se um número de respostas superior à amostra 
necessária, com os valores recolhidos por zonas a divergirem significativamente, em 
especial no caso dos residentes. Como tal, foi efetuada uma seleção aleatória dos 
inquéritos nas zonas em causa, com o objetivo de manter a distribuição inicialmente 
definida. Deste processo resultou um total de 2 367 inquéritos para os não 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 à mobilidade т Não Residentes 
Zona Inquéritos realizados  

1 Boavista, Foz e Parque da Cidade 473 
2 Ramalde e Paranhos 592 
3 Centro Histórico 947 
4 Bonfim e Campanhã 355 

 
Tab. 12 Zonamento definido para a amostragem do inquérito à mobilidade тResidentes 

Zona 
Inquéritos 
realizados  

 
Zona 

Inquéritos 
realizados  

1 
Parque da Cidade e 
Foz Nova 

84 31 Constituição 64 

2 
Pinhais da Foz e Foz 
Velha 91 32 Priorado 17 

3 Aldoar 39 33 Carolina Michaelis 24 
4 Vilarinha 73 34 Camões 40 
5 Inatel 23 35 Cedofeita 23 
6 Garcia de Horta 10 36 República 19 
7 Cristo Rei 14 37  Trindade e Bolhão 24 

8 Pasteleira 73 38 Hospital S. António, Carlos Alberto, 
Aliados e Batalha 

28 

9 Fluvial 55 39 Ribeira 27 

10 
Ramalde e Zona 
Industrial 61 40 Guindais 23 

11 Pinheiro Manso 59 41 Polo Universitário e Hospital São João 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 Sá 
Carneiro e Bonjardim 121 

16 Francos e Monsanto 75 46 Campo 24 de Agosto 39 
17 Bessa 42 47 Diamantina 17 
18 Casa da Música 29 48 S. João 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 Estação de Campanhã 21 
24 Amial 41 54 Heroísmo 27 
25 São Tomé 45 55 Fontainhas 23 
26 Regado 51 56 São Roque 23 
27 ƖĦċШĬќШ Ŋƨċ 31 57 Cerco do 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 inquirição misto, combinando inquéritos online com inquéritos presenciais. Tal foi 
necessário dada a necessidade de inquirir não residentes no Porto. Os pontos de 
inquirição presenciais foram selecionados procurando combinar diferentes tipologias de 
locais. Desde interfaces intermodais, passando por praças e jardins, polos de 
concentração de emprego ou grandes geradores de viagens, o número de pontos de 
inquirição permitiu considerar diferentes perfis de utilizador do sistema de mobilidade, nos 
mais diversos pontos da cidade. 

Tab. 13 Pontos de inquirição presencial 

Interfaces Intermodais  

Bom Sucesso 
Casa da Música 

Campanhã 
Estádio do Dragão 

Hospital de São João 
Polo Universitário 

Trindade 

Estações de Metro 
Estação Combatentes Estação Ramalde 

Praças e Jardins 
Avenida dos Aliados 
Campo 24 de Agosto 
sċƖĬŔůШĬĲШ ƖĦċШĬќ Ŋƨċ 
Jardim da Cordoaria 
Jardim da Corujeira 

Jardim de Sarah Afonso 
Jardins do Palácio de Cristal 

Parque da Cidade 
Praça de Gomes Teixeira 

Praça do Marquês 
Praça Dr. Francisco Sá Carneiro 
Praça Mouzinho de Albuquerque 

Quinta do Covelo 

Polos de Concentração de Emprego 
Polo Universitário da Asprela 

Polo Universitário do Campo Alegre 
Porto Business Plaza 

Porto Office Park 
Zona Empresarial do Porto 

Equipamentos Públicos / Grandes Geradores de Viagens 
Coliseu do Porto 

Instituto da Mobilidade e dos Transportes 
Loja do Cidadão 
Loja do Munícipe 

Hospital de São João 

Mercado do Bolhão 
Mercado do Bom Sucesso 

Mercado da Foz 
Loja da Via Verde 

Arruamentos com elevado fluxo pedonal  
Avenida do Brasil 

Avenida de Montevideu 
Rua de Costa Cabral  

Rua de Santa Catarina 

 

 

  



 

 

   

Mod.31_v8 Plano de Mobilidade Urbana Sustentável da cidade do Porto 
Caracterização e Diagnóstico da Mobilidade Urbana 

         Página 75 de 344 

 

6.2 Estrutura do inquérito  

O inquérito encontra-se dividido em três blocos, com a seguinte caracterização geral: 

Bloco de caracterização do inquirido , agregado familiar, transporte individual e 
utilização do mesmo   

Este bloco permite controlar a amostra definida. São recolhidos dados sobre o género, 
idade, concelho e freguesia de residência, o motivo pelo qual se encontra no Porto, o 
número de pessoas no agregado familiar, a situação de empregabilidade, estado de saúde 
atual, prática de exercício físico, a regularidade com que conduz veículos, se possui passe 
de transporte público, nível de escolaridade e a descrição relativa ao rendimento 
económico atual do agregado. 

Bloco de caracterização das viagens  

Neste bloco é preenchido o diário de viagens do inquirido, relativo ao dia anterior à 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 deslocação 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 crianças na escola conta como duas viagens 
distintas. 

Para cada viagem são questionados os locais de início e fim, a hora de início, o tempo de 
deslocação e o modo de transporte utilizado. Em função da resposta a este último ponto 
são apresentadas questões contextuais, como a facilidade, tempo e gasto com 
estacionamento, no caso da utilização do automóvel, ou dos operadores e títulos de 
transporte utilizados no caso do transporte público. Cada inquirido pôde caracterizar, no 
máximo, 10 viagens.  

Bloco de opinião da utilização de diferentes modos de transporte  

Neste bloco pretende-se compreender as motivações individuais para a escolha modal da 
população, 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 questionários foi efetuado em três momentos distintos. 

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

No decorrer do trabalho de campo foi fundamental o acompanhamento diário 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 período de 
inquirição, com vista à deteção de eventuais erros de preenchimento ou ausência de 
informação. 

Na terceira e última fase, decorrida após o trabalho de campo, procedeu-se ao controlo de 
qualidade da coerência das respostas, com vista à verificação da coerência dos 
questionários, quer interna, quer face aos objetivos do inquérito.  

 

6.4 Resultados do inquérito т Caracterização do inquirido  

Nesta secção são abordadas as principais características socioeconómicas dos 
inquiridos. De acordo com a legislação em vigor, apenas foram registadas respostas a 
maiores de 16 anos. As classes etárias foram agrupadas de acordo com as categorias 
utilizadas pelo INE. Para efeitos de apresentação de resultados as faixas etárias 
encontram-se agrupadas em seis classes. 

 
Fig. 40 Género e Faixa etária dos inquiridos 

 

A distribuição por género por parte dos inquiridos residentes demonstra um ligeiro pendor 
para o género feminino (51,4%). Apenas 0,2% dos inquiridos referiram não se identificar 




















































































































































































































































































































































































































































































































































