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Nota de Enquadramento

De acordo com o previsto no Aviso EIDT-99-2015-03, de 19/06/2015, modificado em 09/09/2015, referente ao
convite para apresentacdo de candidaturas dos Planos Estratégicos de Desenvolvimento Urbano e respetiva
informacdo complementar, a mobilizagdo de verbas referentes a “Prioridade de Investimento 4.5 — Promocéao
de estratégias de baixo teor de carbono para todos os tipos de territérios, nomeadamente as zonas urbanas,
incluindo a promocao da mobilidade urbana multimodal sustentavel e medidas de adaptacédo relevantes para a
atenuacao”, depende tal como definido no ponto 5.1.1 do referido aviso, do desenvolvimento de Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PAMUS) definido ao nivel NUTS Ill. Assim, os municipios que integram a Area
Metropolitana do Porto (AMP), onde se inclui a Maia, deverdo utilizar o mesmo Plano com vista a mobilizacdo
de verbas para o financiamento de acdes no ambito da referida PI, devendo os elementos identificados no

presente documento ser extraidos do Plano de A¢éo para a Mobilidade Urbana Sustentavel da AMP.

Atendendo que até a data de apresentacdo do Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano da Maia (do qual
faz parte integrante o Plano de Ac¢&do de Mobilidade Urbana Sustentavel) para aprovacdo em reunido de
camara, nado foi possivel aceder aos conteidos do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da AMP, optou o
Municipio da Maia por integrar no referido Plano de Acdo a informacdo de diagndstico, caracterizagéo,
estratégia e projetos definidos ao nivel municipal e considerados prioritarios para o desenvolvimento do
territério, ainda que parte significativa desses projetos sejam, efetivamente, de interesse metropolitano /
supramunicipal. A mobilidade urbana sustentavel é entendida, ja ha varios anos, como uma prioridade pelo
executivo do Municipio da Maia, tendo este aprovado em Julho de 2013, o “Plano de Mobilidade Sustentavel do
Concelho da Maia” — PMS Maia (disponivel para consulta em http://www.cm-maia.pt/index.php/plano-

mobilidade-sustentavel).

A informacéo constante do presente documento, deriva significativamente desse instrumento e dos processos
de reflex@o estratégica que o municipio tem levado a cabo desde entdo, nomeadamente durante o processo de

elaboracédo do PEDU e respetivos Planos de Agéo.

Ja apo6s a referida reunido de Camara Municipal, e decorrido o periodo desde a submissdo do PEDU até a
presente data, a AMP iniciou o procedimento de elaboragdo do PAMUS Metropolitano, tendo concluido, em
novembro de 2015, o Relatério Preliminar do Plano de Acdo de Mobilidade Urbana Sustentavel da Area
Metropolitana do Porto. O referido documento é composto por trés partes fundamentais: Enquadramento e
processo de elaboracdo do PAMUS da AMP; Relatério de Progresso da fase de caracterizagdo e diagnéstico e

prioridades de investimento PEDU na componente de mobilidade urbana sustentavel.

As componentes da mobilidade urbana sustentavel incluidas no PEDU da AMP s&o:
e O incremento dos modos suaves (bicicleta e pedonal);
e O reforco da integragdo multimodal para os transportes urbanos publicos coletivos de

passageiros;

cipaL
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e A melhoria da rede de interfaces;
e A estruturacdo de corredores urbanos de procura elevada;
e A adocéo de sistemas de informacéo aos utilizadores em tempo real;
e Investimentos em equipamentos de sistemas inteligentes de controlo de trafego rodoviario;
e Apoio ao desenvolvimento e aquisicdo de equipamento para sistemas de gestédo e informacéo
para solucdes inovadoras e experimentais.
Ao nivel da estratégia de mobilidade urbana sustentavel definiram como objetivos estratégicos do
PAMUS da AMP os seguintes:
e A promocdo de menores taxas de utilizacdo do automével nas deslocacdes intraurbanas e
interurbanas (internas e com o exterior);
e A dotacao do territério metropolitano de mais sistemas de informac&o ao publico sobre a oferta e
a intermodalidade e de mais tecnologia de apoio a mobilidade e sua monitorizagéo;
e A colmatagdo das insuficiéncias na utilizac@o da rede rodoviaria intermédia e o planeamento e
gestdo dessa mesma rede, a par da promog¢éo da acessibilidade rodoviéaria;
e A promocao de solugcbes de transporte mais diversas para as zonas de baixa densidade de
procura;

e Aresolugéo dos estrangulamentos nas macro-infraestruturas de transportes.

A AMP encontra-se ainda a finalizar a versédo final do respetivo PAMUS, sendo que, no ambito do
acompanhamento que o municipio da Maia realiza ao procedimento de elaboragdo do plano, encontram-se a

ser devidamente articuladas a estratégia e as a¢fes a considerar.

No entanto, como o plano ainda ndo se encontra concluido e ndo foram apresentadas algumas componentes,
como sejam a definicdo dos indicadores de realizacdo e resultado, optou-se por manter os indicadores ja
apresentados, os quais poderédo ser redefinidos em funcdo do que vier a ficar estabelecido em sede de PAMUS
metropolitano. Reitera-se que somos da opinido que os indicadores de resultado a apresentar deverdo seguir
uma metodologia Unica de célculo ao nivel de territério nacional, serem contabilizados ao nivel de cada

territério municipal e ndo agdo a agéo.

Tendo a Autoridade de Gestdo prorrogado a data para apresentacdo dos Planos de Acdo de Mobilidade
Urbana Sustentavel de Nivel NUTS lll e ndo se conhecendo, até a presente data, a sua versao final, entendeu
0 Municipio da Maia manter o presente PAMUS com a informacdo e acdes que tinha desenvolvido, as quais
estdo a ser integradas no Plano de Acdo de Mobilidade Urbana Sustentavel que a Area Metropolitana do Porto
se encontra a elaborar. No ambito da articulagdo do PAMUS Maia com o0 PAMUS da AMP, considerando que

algumas das ac¢des que o municipio tinha previsto e mobilizado verba tém uma abrangéncia metropolitana e,
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por isso, foram assumidas como tal no PAMUS da AMP, a Camara Municipal da Maia mantém a identificagao
das acdes mas sem mobilizacdo de verba, como constitui exemplo a acao referente a Promocédo da integracao
tarifaria.

Independentemente do esfor¢co de compatibilizacdo realizado, poderdo, assim, vir a verificar-se discrepancias
entre os elementos ora apresentados e os que venham a constar no referidlo PAMUS em elaborac&o pela Area

Metropolitana do Porto, facto que, a ocorrer, como referido, sera oportunamente articulado.
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1. Diagnéstico

Localizada no Litoral Norte de Portugal, a Area Metropolitana do Porto (AMP) é atualmente composta por 17
municipios (Arouca, Espinho, Gondomar, Maia, Matosinhos, Oliveira de Azeméis, Paredes, Porto, P6voa de
Varzim, Santa Maria da feira, Santo Tirso, Sdo Jodo da Madeira, Trofa, Vale de Cambra, Valongo, Vila do
Conde e Vila Nova de Gaia). Ocupando uma area aproximada de 2 040 km?, representa 9,58% do territorio da
regido norte e 2,21% do territério nacional. De acordo com os CENSOS 2011, residem na AMP cerca 1 700
000 habitantes.

“Situado no nuicleo central da AMP, o Municipio da Maia possui 0 maior parque industrial do pais, destacando-
se na area das infraestruturas tecnologicas, o TECMAIA — Parque de Ciéncia e Tecnologia da Maia, com
condi¢des para a instalacdo e incubacdo de empresas. Atendendo a sua localizacdo e ao elevado nivel das
suas acessibilidades, de que se destaca a presenca no seu territdrio do Aeroporto Internacional Francisco Sa
Carneiro, o concelho da Maia é uma verdadeira plataforma para todo o Norte de Portugal, bem como um dos
mais importantes destinos de negdécios do pais.” [Fonte: website da AMP, 2015]

O Concelho da Maia ocupa uma area de 83 km?, representando 4,06% do territério da AMP, 0,38% do territério
da regido norte e 0,08% do territorio nacional, onde residem 135 306 habitantes (Fonte: CENSOS 2011), tendo
como concelhos limitrofes Matosinhos a Oeste, Trofa e Vila do Conde a Norte, Valongo e Santo Tirso a

Nascente e Porto e Gondomar a Sul.

Para que se compreendam as dindmicas deste territério, assim como a forma como a populagdo o ocupa,
considera-se fundamental a analise das suas variacdes e padrdes populacionais. Para isso € essencial recorrer
a principal fonte de dados populacionais nacional, o Instituto Nacional de Estatistica (INE), e aos principais
dados relativos aos Censos de 2011. O PMS Maia teve em consideracgado, além das fontes acima, os resultados

obtidos através da realizacéo do inquérito a mobilidade no Concelho da Maia.
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Figura 1. Enquadramento Territorial do Concelho da Maia
Fonte: PMS Maia

De acordo com a versdo atual do PROT Norte, a Maia é entendida como um espaco fixador de fungbes de
emprego de elevado conteddo polarizador, favorecendo um maior equilibrio e policentrismo. “Este
entendimento e estratégia de desenvolvimento da Maia no seu contexto encontra-se refletida no Plano
Estratégico para o Desenvolvimento Sustentdvel da Maia, o qual aponta um conjunto de linhas de forga,
articuladas em torno de trés vetores estratégicos e de um conjunto de objetivos estruturantes, plasmados no
Plano Diretor Municipal, pretendendo contribuir para o “refor¢o e consolidagcdo do concelho da Maia no ambito
da AMP, reduzindo a dependéncia face ao Porto e para a consolidagdo da Area Metropolitana”.” [Fonte: PMS
Maia, 2013]

Taxa de motorizacdo e vendas de combustivel

A evolugdo do parque automével segurado (apenas para os veiculos ligeiros), elaborada a partir da informacao
do Instituto de Seguros de Portugal, evidencia que entre 2006 e 2010, este cresceu cerca de 25% no conjunto
da Grande AMP, aumento este que no concelho da Maia foi de 43,1%.

Em 2010, a taxa de motorizagdo no concelho da Maia rondava os 480 veiculos por mil habitantes, valor inferior
a média da Grande AMP (518 veiculos por mil habitantes), contudo, abaixo do registado no inquérito a
mobilidade realizado no &mbito da elaboracdo do Plano de Mobilidade Sustentavel do Concelho da Maia, o
qgual aponta para uma taxa de motorizacao de 561 veiculos/100 habitantes. No contexto da Grande AMP, séo
os concelhos de Porto, Oliveira de Azeméis, Vale de Cambra e Arouca aqueles que apresentam maiores taxas

de motorizagédo, todas elas acima dos 600 veiculos por mil habitantes.
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Tabela 1. Parque automével segurado (veiculos ligeiros)

Maia

Populagao 127.369
N® veiculos 48.867
Taxa

motorizagdo S
Grande AMP

Populagao 1.659.590
N® veiculos 698.177
Taxa

motorizagdo 421

130.254
51.492

395

1.666.821
725.091

435

133.048 135.700 138.226 140.858 143.371
54.324 57.031 63.874 66.254 65.289
408 420 462 470 455
1.672.984  1.677.650 1.679.854 | 1.682.447 1.684.901
746.614 768.020 | B837.076 | 881.016  825.418
446 458 498 524 490

Faonte: Instilule de Seguros de Portugal

Fonte: PMS Maia

CAMARA MUNICIPAL

145.791
69.961

480

1.685.737
872.900

518

A analise da evolucdo das vendas de combustivel, elaborada com base nos dados da Dire¢do Geral de

Energia e Geologia (DGEG), serve de bom indicador relativo ao maior ou menor uso do transporte individual.

Como se pode verificar na tabela que se segue, o consumo de combustivel no concelho da Maia apresenta

uma distribuicdo idéntica a dos seus vizinhos, representando apenas 4,7% do total de concelhos da AMP.

Embora se tenha verificado um crescimento até principios do século XXI, sobretudo devido a conjugagédo de

dois fatores: por um lado o aumento da motorizagdo (muito significativo no inicio dos anos 90), e por outro, 0

aumento generalizado das distancias percorridas em veiculo motorizado, e tendo-se assistido a alguma

estabilizacdo destes valores, acredita-se na sua reversao, para a qual se pretende que a estratégia municipal

dé o respetivo contributo.

Tabela 2. Vendas de combustivel em 2009 por municipio da AMP

Porto (Distrito)

AMP (16 Concelhos)

Maia
Matosinhos
Porto

Pévoa de Varzim
Santo Tirso
Trofa

Valongo

Vila do Conde

Fonte: DGEG 2009

3.055
2.937

470
322
333

96
354
168

149 261.306 44,153 897.674
180 257.781 38.488 844.827
0 12.650 1.406 40.357
12 49.209 8.432 215.252
79 36.273 4.249 75.878
2 6.602 833 17.126
0 22.559 5.894 89.732
5 4.989 692 21.504
48 15.427 1.737 44.724
0 11.234 1.088 33.518

Fonte: PMS Maia
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1.1 Caraterizacdo dos padrdes de mobilidade

O conhecimento dos padrdes de mobilidade dos residentes na Maia constitui uma das informacfes
fundamentais para a boa definicdo de uma estratégia de atuacdo no sistema de acessibilidades e transportes
do concelho, sendo para tal fundamental o conhecimento detalhado das necessidades e carateristicas de
deslocacdo da populacdo. Importa ndo sé o conhecimento dos padrdes de mobilidade dos residentes no
concelho da Maia, como também dos que, ndo sendo residentes no concelho, para aqui se deslocam,
guotidiana (por razées de trabalho ou estudo) ou esporadicamente. Assim, os conteldos do presente capitulo

incidem sobre a:

e Analise da estrutura das deslocacdes de residentes trabalhadores e estudantes, bem como a sua
evolucéo, com base na informagé&o recolhida nos dados dos Censos 2001 e que permite conhecer as
dindmicas de emprego e estudo no concelho. Nesta andlise incluem-se: motivo das viagens, cariz das
viagens (interconcelhias versus intraconcelhias) e respetivos pesos e duracdo média das viagens;

e Caraterizagdo dos padrbes de mobilidade dos residentes efetuada com base nos resultados do
inquérito & mobilidade da populacéo residente, efetuado especificamente no ambito do PMS Maia, o
qgual permite conhecer detalhadamente os padrdes de mobilidade atual, incluindo os motivos néo

associados ao trabalho e estudo.

1.2 Estrutura das deslocac¢des de residentes trabalhadores e estudantes e sua evolugao

Numa primeira analise interessa conhecer as desloca¢fes pendulares da populacdo (casa — trabalho e casa —
escola), que permitam realizar um enquadramento do concelho da Maia na Grande Area Metropolitana do
Porto (Grande AMP). A informacéao recolhida no &mbito dos Censos de 1991, 2001 e 2011 permite conhecer as
principais dindmicas de mobilidade da populacdo empregue e estudante no concelho, quer na Maia, quer

relativamente as relagdes deste Municipio com os restantes concelhos da AMP (e pais).

Tendo presente os indicadores relativos & mobilidade pendular, da populacdo empregada (%), e referenciando-
nos aos dados dos Censos 2011 do INE, a Maia € o Unico concelho, para além do Porto, com um indice de
polarizagdo superior a 1 (104,96), o que evidencia uma forte interdependéncia em relagdo as comunidades

territoriais envolventes.

Voltando a dados relativos aos Censos 2001 do INE, que possuem uma maior desagregacao e para os quais
as analises se encontram mais pormenorizadas, integrando a movimentacdo da popula¢do estudantil, no
Concelho da Maia cerca de 76 700 residentes realizavam viagens pendulares (seja por motivo de trabalho ou

de estudo), dos quais 75,7% para o trabalho e 24,3% para a escola.
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Tabela 3. Deslocagdes pendulares no concelho da Maia em 2001

Viagens dos residentes 18 669 58 033 76702
Interconcelhias 6016 26 250 32 266
Intraconcelhias 12 653 31783 44 436
Alraidas de outros 2 136 23 394 25 530
concelhos

Fonte: Censas 2001, INE

Fonte: PMS Maia

No que concerne a tipologia de viagens dos residentes no concelho da Maia (trabalhadores e estudantes)

retiram-se algumas conclusdes distintas, nomeadamente:

e No caso dos trabalhadores ha um predominio de viagens interconcelhias (61%);

¢ No caso dos estudantes ha um predominio de viagens intraconcelhias (61%).
Com efeito, os resultados indiciam uma forte interdependéncia do concelho em relagéo a Area Metropolitana do
Porto sobretudo no que respeita a localizagdo do emprego, a qual € menos significativa no que respeita ao

motivo estudo, uma vez que a maioria dos estudantes se desloca para o ensino no concelho onde reside.

Intra-

®  Infer- c Ihi " Inter- Intr:
Concalhias ogc..;% s Concalnias C unl:a‘
61% 39% 61t

o

Fante: INE — Censas 2007

Figura 2. Deslocacgdes dos trabalhadores (esquerda) e dos estudantes (direita)

Fonte: PMS Maia

Da andlise da duragdo das viagens intraconcelhias constata-se que cerca de 61% possui uma duracéo inferior
a 15 minutos e 30% entre 15 minutos e 30 minutos, sendo pouco expressiva a percentagem de viagens com

duracgéo superior a 30 minutos (8%).

Pese embora trabalhadores e estudantes apresentarem padrdes semelhantes quanto a distribuigdo da duracéo
das viagens, no caso dos estudantes assumem maior peso as viagens de curta duragdo, ou seja, até 15

minutos (67%) e uma expressao muito reduzida as viagens de duracéo superior a 30 minutos (5%).
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Figura 3. Distribuicdo do namero de viagens intraconcelhias em funcéo da sua duracédo

Fonte: PMS Maia

A matriz origem/destino dos residentes que realizam viagens pendulares evidencia uma forte dependéncia com
os concelhos do Porto, que se destaca claramente dos restantes pelo poder de atragdo metropolitano (Figura
2).

No que se refere a viagens de trabalhadores residentes, mais de 12 000 viagens/ dia tém como destino o
concelho do Porto, seguindo-se Matosinhos (cerca de 5900 viagens/ dia), Vila Nova de Gaia, Gondomar e

Valongo (estes quatro dltimos concelhos com um volume entre os 1000 e 1200 viagens/dia).

Relativamente as viagens dos estudantes, os concelhos com maior poder de atragdo sdo 0s mesmos que 0s
descritos para as viagens dos trabalhadores, sendo, contudo, de destacar pelo seu poder de atracdo aos
concelhos do Porto (cerca de 4000 viagens/dia), Matosinhos (1000 viagens/dia) e Valongo (cerca de 600
viagens/ dia).
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Figura 4. Principais destinos dos movimentos pendulares dos residentes na Maia (2001)

Fonte: PMS Maia

Importa ainda analisar o poder de atracdo do Concelho da Maia, traduzido pelo niumero de viagens pendulares
realizadas por residentes noutros concelhos e que diariamente se deslocam para este por motivo de trabalho

ou escola (Figura 3).

No caso dos trabalhadores as maiores interdependéncias registam-se face aos concelhos de:

e Matosinhos (cerca de 6 300 viagens/dia);

Porto (4 400 viagens/ dia);

Valongo (4 200 viagens/dia);

Gondomar (3 600 viagens/dia);

Vila Nova de Gaia (2 700 viagens/ dia);

Vila do Conde (1 800 viagens/ dia).

No que concerne aos estudantes, os concelhos com maiores interdependéncias com a Maia séo:

Gondomar (cerca 670 viagens/dia);

Valongo (cerca de 420 viagens/dia);

Matosinhos (cerca de 390 viagens/ dia);

Porto (cerca de 320 viagens/ dia);

Vila do Conde e Vila Nova de Gaia (cerca de 220 e 200 viagens/ dia respetivamente).
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Figura 5. Principais origens dos movimentos pendulares com destino a Maia (2001)

Fonte: PMS Maia

Relativamente a duracdo média das viagens interconcelhias constata-se, em termos globais, que esta é

substancialmente superior a das deslocagfes intraconcelhias, uma vez que cerca de 80% das viagens

apresenta uma duracdo que se situa entre 15 e 60 minutos, contrariamente ao que sucede para as

intraconcelhias, cuja maioria se situa abaixo dos 15 minutos (Figura 6).

Pode também afirmar-se, por observacdo do mesmo grafico, que a duracdo média das viagens dos

trabalhadores € superior a dos estudantes.

As viagens de duracdo superior a 1h, que no caso das desloca¢des intraconcelhias representavam um peso

residual, assumem aqui alguma expressdo, com percentagens de 6,1% (trabalhadores) e de 7,4%

(estudantes), face ao total de viagens.
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Figura 6. Distribuicdo do numero de viagens interconcelhias em funcéo da sua duracédo

Fonte: PMS Maia

1. 3 Padrbées de mobilidade dos residentes

No presente subcapitulo apresentam-se os principais resultados dos inquéritos a mobilidade realizados junto

dos residentes na Maia.

O inquérito & mobilidade foi realizado através de entrevistas telefonicas a uma amostra estratificada de 1005
inquiridos (todos eles residentes no concelho da Maia). Note-se que estes inquéritos foram realizados de modo
a caraterizar a mobilidade em dias Uteis, tendo sido realizados de 3.2 a sabado, sendo descrita a mobilidade no

dia anterior ao do inquérito.
Os estratos considerados no inquérito foram os seguintes:

¢ Individuos do sexo masculino com idade compreendida entre os 15 e 0s 17 anos;

Individuos do sexo feminino com idade compreendida entre os 15 e 0os 17 anos;

Individuos do sexo masculino com idade compreendida entre os 18 e 0s 64 anos;

Individuos do sexo feminino com idade compreendida entre os 18 e 0s 64 anos;

Individuos do sexo masculino com idade igual ou superior a 65 anos;

Individuos do sexo feminino com idade igual ou superior a 65 anos.

Uma primeira andlise dos indicadores de mobilidade é relativa ao peso dos habitantes méveis na populagéo
alvo do presente inquérito (aqueles que reportaram a realizacdo de desloca¢gBes no dia de realizagdo do

inquérito), cifrando-se este valor em 84,4%.
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Tabela 4. Namero médio de viagens por habitante

168-17 3.65 2.70

Homem 18-64 3.37 3.08
65+ 3.56 2.54

168-17 3.08 2.87

Mulher 18-64 3.20 271
65+ 3.24 1.86

Global 3.30 279

Fante: Inquérito & Mobilidade no Conceltio da Maia

Fonte: PMS Maia

O nimero médio de viagens por habitante € de 2,785, sendo o nimero médio de viagens por habitante mével
de 3,298.

No geral, os homens reportam sistematicamente mais viagens do que as mulheres. Note-se que, sdo também

0s homens mais jovens quem realizam mais viagens, seguidos pelo segmento mais idoso.

No entanto € nos segmentos mais idosos, particularmente no caso das mulheres, que se verifica a existéncia
do maior peso dos ndo moveis (verificado pela diferenca entre o nidmero de viagens por habitante moével e
ndmero de viagens por habitante).

A maior percentagem de residentes (cerca de 47%) realiza apenas 2 viagens por dia, enquanto cerca de 20%

realiza 4 viagens. O numero méximo de viagens reportadas foi de 15 viagens.
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Fanie: Inquérnio 4 Mobilidade no Concelhe da Maia

Figura 7. Distribuicdo do numero de viagens por habitante

Fonte: PMS Maia

Considerando agora o numero médio de viagens motorizadas por habitante, este valor é de 2,53 por habitante
movel e de 2,14 por habitante.
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Tabela 5. Variagdo do numero de viagens de acordo com o rendimento do agregado familiar

1.000 euros ou menos 3.02 221 3%
Entre 1.001 e 2.500 euros 3.35 3.01 0%
Entre 2.501 e 4.000 euros 3.62 3.39 94%
Entre 4.001 e 7.500 euros 3.33 292 88%
Entre 7.501 e 10.000 euros 4.29 4.29 100%

Fonte: Inquéniio & Mobilidade no Concelho da Maia

Fonte: PMS Maia

Verifica-se que o rendimento do agregado familiar tem efeitos claros na mobilidade, ou seja, a medida que o
rendimento cresce também o nimero médio de viagens tende a aumentar. Por outro lado, a percentagem de

individuos moveis também aumenta com o rendimento.

Viagens globais

No que concerne a reparticdo modal das viagens globais, as estimativas foram calculadas tanto em termos

relativos quanto ao nimero de viagens, bem como ao nimero de quilémetros percorridos em cada modo.

Globalmente, e em ambos 0s casos, verifica-se que o automével é o modo mais utilizado, com mais de 60% do
total (automdvel como condutor + automével como passageiro). O peso do automével, quando se consideram
as distancias percorridas, € superior, o0 que € uma indica¢do de que o automével é utilizado para desloca¢bes

mais longas.

Relativamente ao transporte publico, este possui uma quota muito mais reduzida, cerca de 12% do total das

viagens €19% do total da distancia percorrida.

E de salientar que, em termos do nimero de viagens, verifica-se que o modo pedonal é aquele que a seguir ao
automoével possui uma maior representatividade, com cerca de 23% do total das viagens. No entanto, quando

se consideram as distancias percorridas, as viagens a pé representam apenas 3% do total.

Globalmente todos os restantes modos possuem um peso diminuto (abaixo de 1%) com excec¢do do grupo de
“Outros modos” (que engloba um conjunto de outros modos ndo contemplados no conjunto de modos
predefinidos e que inclui o transporte aéreo, ambulancias e transporte de empresa), o qual em termos das
distancias percorridas, representa cerca de 7%, o que se deve ao facto deste modo incluir o modo aéreo.
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Fante: Inguénio & Mobilidade no Concelho da Maia
Figura 8. Reparticdo Modal - distancias percorridas

Fonte: PMS Maia
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Figura 9. Reparticdo Modal — nimero de viagens

Fonte: PMS Maia

No que se refere a andlise dos motivos de viagem, esta aponta o motivo regresso a casa como aquele que
possui um maior peso (40%), seguindo-se os motivos para o trabalho (18%), “Lazer” (11%), “Outros” (11%),

“Compras” (6%) e “Acompanhar familiar” (5%).

O motivo casa escola possui um peso reduzido, cerca de 3%, o que se podera dever ao facto do inquérito so
incluir residentes com idade igual ou superior a 15 anos, o que deixa de fora uma parte bastante relevante da

populacéo estudantil.
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Estes valores apontam (11%) para um peso das viagens pendulares de cerca de 21%, o que, assumindo uma
simetria com as viagens de regresso a casa provenientes do emprego e da escola, estas representam no total

cerca de 42% do total das viagens.

Os motivos pendulares representam no seu total (incluindo uma estimativa do regresso a casa) menos de 50%
do total das viagens, o que é um indicador claro de uma maior complexidade dos padrbées de mobilidade e de

um declinio da importancia destes motivos.

M Ir para o trabalho

M Irparaaescola

m Compras

‘ W Lazer
- B Acompanhar

familiar
B Em servigo
“ » Satide

W Regresso a casa

Outro

Fonte: Inguériio 4 Mobilidade no Concelho da Maia

Figura 10. Motivos de viagem

Fonte: PMS Maia

Considerando a utilizacdo do transporte publico verifica-se que a grande maioria das viagens realizadas em

transporte coletivo tém apenas uma etapa (69%).

Na Figura 11 apresenta-se os motivos de viagem declarados pelos utilizadores dos diversos modos de

transporte, para a globalidade das viagens declaradas pelos inquiridos.
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Tabela 6. Reparticdo modal por motivo - viagens globais

Ir para o

trabalho 10% 0% 69% 5% 0% 13% 0% 2% 0%
Ir para a

escola 16% 0% 20% 21% 1% 40% 0% 1% 0%
Compras 41% 0% 38% 11% 0% 9% 0% 1% 1%
Lazer 42% 0% 38% 11% 0% 9% 0% 0% 0%
Acompanhar

familinr 9% 0% 76% 11% 0% 3% 0% 0% 1%
Em servigo 6% 0% 83% 4% 0% 1% 0% 0% 5%
Saide 23% 0% 26% 33% 0% 15% 0% 0% 3%
2:39;’”“ 23% 0% 529% 1% 0% 12% 0% 1% 0%
Outro 28% 0% 49% 11% 0% 9% 0% 1% 1%

Fonte: Inguénio 4 Mobilidade no Concelho da Maia

Fonte: PMS Maia

O automovel tem um peso bastante elevado (74%) nas viagens por motivo casa - trabalho, s6 superado nas
viagens pelos motivos em servico e acompanhar familiar. O transporte coletivo sé tem o maior peso nas

viagens casa-escola.

Nas viagens de lazer e compras o modo pedonal é dominante, o que significa que os residentes do concelho
da Maia tendem a realizar grande parte das suas compras e atividades de lazer em locais préximos das suas

ancoras diarias (residéncia, local de trabalho e/ou local de estudo).

As viagens em transporte publico com duas etapas representam 26% e as com 3 etapas representam 6%. Tal
significa que os utilizadores de transportes publicos fazem em média 0,4 transbordos por viagem.

Considerando a utilizag@o dos véarios modos de transporte publico, verifica-se que o autocarro € o modo mais
utilizado (61,6%), seguido do Metro do Porto (27,7%), o qual no entanto representa menos de metade do
primeiro. Esta discrepancia na utilizacdo dos varios modos reflete claramente a abrangéncia territorial dos

servigos dos varios modos considerados.

cipaL
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Fante: inquérito a4 Mobilidade no Concelho da Maia

Figura 11. Niveis de utilizagdo dos modos de transporte publicos

Fonte: PMS Maia

Viagens intraconcelhias

Ao nivel das distancias percorridas verifica-se que o automoével é claramente o modo mais utilizado, com cerca
de 75% no total (automdvel como condutor + automdével como passageiro). De salientar que o modo pedonal é

o segundo mais utilizado (18%) seguido do transporte publico, cerca de 6%. Os restantes modos possuem um

o HApé
H Bicideta
/09/ = Automovel como condutor

® Automovel como

passageiro
= Automovel + TP

peso bastante reduzido.

® Transporte Publico
w Taxi
u Moto

Outro

Fonte: Inguérito & Mobilidade no Concelho da Maia

Figura 12. Reparticdo Modal considerando as distancias percorridas

Fonte: PMS Maia
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Figura 13. Reparticdo Modal - namero de viagens

Fonte: PMS Maia

Relativamente ao numero de viagens e pese embora a ordem de intensidade de utilizacdo se mantenha,
verifica-se que o peso do modo pedonal cresce fortemente, passando a representar cerca de 36% do total das
viagens internas ao concelho da Maia. Tal resulta do facto das distancias médias percorridas por este modo

serem mais reduzidas do que as dos modos motorizados.

® Ir parao trabalho
W Ir paraa escola
m Compras

= Lazer

= Acompanhar
familiar

= Em servigo
» Saude

= Regresso a casa

%
»

Outro

Fonte: Inquérito & Mobilidade no Concelho da Maia

Figura 14. Peso dos varios motivos de viagem

Fonte: PMS Maia

Relativamente a distribuigcdo dos motivos das viagens internas ao concelho da Maia, o regresso a casa é o que
possui um maior peso, cerca de 43%. Os motivos pendulares (ir para o trabalho, ir para a escola e as

correspondentes viagens de regresso a casa) representam cerca de 36% do total.
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No que se refere aos motivos lazer, outro e compras possuem todos, um peso proximo de 10%. Dos restantes

motivos destaca-se o “Acompanhar Familiar” com cerca de 6% das viagens internas.

Em relacdo ao nimero de etapas em transporte publico verifica-se que a maioria delas possui apenas uma
etapa. Tal é consentadneo com a utilizagdo dos modos coletivos em que o autocarro representa cerca de 88%
do total.

Viagens externas

Nas viagens externas (viagens com origem na Maia e destino no exterior, ou com origem no exterior e destino
na Maia), verifica-se que o automével, como condutor e passageiro, € o0 modo mais utilizado, representando
cerca de 72% dos quilémetros percorridos.

O modo com o segundo maior peso € o transporte coletivo. Segue-se o modo Outro, com cerca de 5% da

distancia total percorrida e o modo pedonal com 3% dos quildmetros percorridos.

‘65%
1%

\

mApé

m Bicicleta

u Automovel como condutor

u Automovel como
passageiro

® Automovel + TP

® Transporte Publico

W Taxi

u Moto

Outro
Fonte: Inquérito a Mobilidade dos Residentes no Concelho da Maia

Figura 15. Reparticdo Modal - distancias percorridas

Fonte: PMS Maia

Considerando agora 0 numero total de viagens e apesar de a ordem de importancia dos varios modos néo se

alterar de forma significativa, os pesos relativos de cada um deles registam alteragdes.

De um modo geral as viagens em automdvel como passageiro e em transporte publico aumentam o seu peso,
guando consideramos 0 numero total de viagens, o mesmo acontecendo as viagens a pé. No caso do

automovel como condutor verifica-se o0 contrario, 0 que podera significar que o automével como condutor é
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tendencialmente preferido para viagens mais longas, ao contrario dos restantes modos mencionados. Esta

tendéncia é comum com as viagens internas ao concelho.

B Apé
M Bicicleta
u Automovel como

condutor
B Automovel como

passageiro
» Automovel + TP
W Transporte Publico
W Taxi
= Moto

Outro

Fonte: lnquérito 4 Mobilidade dos Residentes no Concelho da Maia

Figura 16. Reparticdo Modal considerando o nimero de viagens

Fonte: PMS Maia

M Irparao trabalho
® Irparaaescola
= Compras

m Acompanhar

- familiar
W Em servigo
w Saude
\ w Regresso a casa

Outro

Fonte: érito & ili dos Resi no Concelho da Maia

Figura 17. Peso dos principais motivos de viagem

Fonte: PMS Maia

Relativamente & distribuicdo dos motivos, verifica-se que ao contrario do que acontece nas viagens internas, 0s
motivos pendulares possuem um peso maior (cerca de 50%, quando se considera a estimativa das viagens de
regresso). Dos restantes motivos, com excecdo do regresso a casa, 0S que possuem um maior peso sdo o

“Lazer” e “Outro”.
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Ao nivel dos utilizadores de transporte publico, o peso das viagens com apenas uma etapa (ou seja, sem
transbordos) decresce significativamente, quando comparadas com as viagens internas a Maia, sendo contudo
elevada, cerca de 63%. As viagens com duas etapas (um transbordo) representam cerca de 30%, e as com 3

etapas (dois transbordos) 9%.

0,7%

W Autocarro
B Comboio
® Metro do Porto

W Taxi

Fante: I rito & ilidade dos Resit no Concelho da Maia

Figura 18. Niveis de utilizacdo dos modos de transporte publicos

Fonte: PMS Maia

Em termos da utilizagdo dos varios modos coletivos, 0 autocarro possui a maior quota, com cerca de 61%,
seguido pelo Metro do Porto, com cerca de 29% do total das etapas em transporte publico. O comboio possui

uma quota ligeiramente inferior a 10%.

A duragdo média das viagens, com um extremo fora do concelho da Maia, é de cerca de 36 minutos. O motivo
com a maior duragdo média € o motivo em “Em servigo”, com cerca de 50 minutos de duragdo seguido dos
motivos “Saude” e “Regresso a casa”, com uma duragdo superior ao valor médio. O motivo “Ir para a escola”
possui uma duragdo média ligeiramente superior aos 36 minutos. Todos o0s restantes motivos possuem uma

duracao inferior ao valor médio.

1.4 Modos suaves

1.4.1 Enquadramento

As deslocacdes a pé e de bicicleta configuram alternativas bastante competitivas a curtas distancias.
Tipicamente, um peé&o desloca-se a uma velocidade média de 5 km/h (que pode ser inferior no caso de idosos

ou outras pessoas com mobilidade condicionada), o que torna o modo pedonal competitivo em distancias
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inferiores a 3 km, enquanto a bicicleta, com uma velocidade média de cerca de 20 km, deve ser considerada
como alternativa até 10 km.

Gréfico 1 - Distribuicéo percentual da procura de estacionamento no Concelho da Maia

Apé
Bicicleta

====== Automoével

= == Autocarro

== = (Comboio

Fonte: Adaptagdo de European Comission (1993)

Figura 19. Distribuicdo percentual da procura de estacionamento no Concelho da Maia

Fonte: PMS Maia

Além de econdmica e ambientalmente sustentaveis, estes modos, comummente intitulados como “suaves”, sao
também saudaveis e passiveis de articulagdo com o transporte coletivo, podendo aumentar substancialmente a
area de influéncia das interfaces rodoviarias, por exemplo.

A envolvente urbana, o tipo e carateristicas da infraestrutura, a orografia e a segurancga séo alguns fatores que
exercem influéncia sobre a escolha dos modos suaves e, em consequéncia, sobre a sua competitividade, como

se vera ao longo do presente capitulo.

A quota que estes modos de transporte ocupam na reparticdo modal das cidades varia muito de pais para pais,

por razfes culturais e pelas condi¢cdes proporcionadas a bicicleta e ao pedo (climéaticas, orogréficas e
infraestruturais, entre outras).

Apresenta-se de seguida um enquadramento dos modos pedonal e ciclavel na estrutura urbana do Concelho
da Maia, bem como a caraterizacdo das respetivas redes, identificando os principais corredores (existentes e
potenciais).
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1.4.2 Rede pedonal
A Concecdo dos espagos de circulagao do pedo encontra-se subjacente a trés tipos de estratégias:

e Segregacdo, através da separagéo fisica entre os espacos canais do pedo e dos restantes modos. Em
muitas situacdes, a bicicleta € admitida como podendo circular nestes espacos e coexistir com o peao;

e Separacdo em infraestruturas partilhadas por veiculos e pedes. Geralmente esta separacédo € apenas
temporal, como acontece nas passagens de pedes;

e Integracgdao, através da criacdo de infraestruturas permanentemente partilhadas.

A ideia de separar o pedo dos restantes modos de transporte ndo € recente, é até bastante anterior a
disseminacdo do automdvel, como testemunham os reflgios pedonais, passagens pedonais e galerias que
existiam em muitas cidades europeias no século XIX.

Em Portugal tem-se vindo a assistir a uma reducdo das deslocacdes pedonais e a crescente utilizacdo dos
modos motorizados, em grande parte fruto de modelos de urbanizacao difusos (espagos mono funcionais) e da
impermeabilizagdo do tecido urbano, que contribuem para um maior volume de viagens motorizadas e para
uma inibicéo da disseminagédo dos modos suaves.

Na verdade, existe uma elevada percentagem de deslocac¢des que se poderiam realizar a pé, sendo para tal
fundamental que exista uma rede pedonal continua, confortavel e segura, a qual deve ter em consideragéo as

necessidades das pessoas com mobilidade reduzida.

Rede Existente
No contexto do Concelho da Maia, a rede pedonal pode dividir-se em dois tipos de elementos:

e Passeios, passagens desniveladas, caminhos e ruas pedonais, onde o pedo se deve poder deslocar
livremente, em boas condi¢des de conforto e seguranca (percebida e verificada) e com menores riscos

de colisdo com automdveis ou outros veiculos;
e Atravessamentos, onde esse risco existe e deve ser mitigado.

Conjuntamente, estes dois tipos de espacos constituem itinerarios pedonais, para os quais importa identificar
0s principais eixos, que se concentram nos principais aglomerados urbanos do Concelho. Para estes, importa
também avaliar as condi¢Bes de circulagdo que sé@o proporcionadas aos pedes para a realizagdo deste tipo de
deslocacdes.

No que concerne aos principais corredores potenciais e considerando a localizagdo dos principais
equipamentos coletivos e usos do solo, identificar polos geradores/atractores de viagens e corredores a

privilegiar em termos de percursos pedonais e ciclaveis.

Pagina 29 de 56

programa i ) R UNIAO EUROPEIA
operacional E REFERENCIA * *
e e .
u assisténcia A : Fundo Europeu de
8 técnica 1) Desenvolvimento Regional




Plano de Acéo de Mobilidade Urbana Sustentavel do

Municipio da Maia maia
CAMARA MUNICIPAL
Contrariamente ao que sucede para a rede ciclavel, ndo é comum existir uma rede pedonal formalizada e
demarcada, pelo que um dos objetivos em sede de propostas de intervencdo serd a proposta de uma
hierarquia da rede pedonal, a fim de identificar os eixos a atribuir maior importancia e para os quais sera
prioritario mitigar os problemas associados as respetivas infraestruturas e minimizar as condicionantes a

circulagdo pedonal.

7

Como pressuposto para a definicdo desta rede, é necessario identificar os principais polos geradores/
atractores de deslocagfes, bem como as areas com maior propensao para a circulagao pedonal e onde esta é

mais significativa. Estes encontram-se representados na Figura 21.

m Estagdo CP Principais pdlos geradores
=== Linha ferroviaria @ Administrativos

m Estagdo de Metro ® Escolas
Rede do Metro do Porto Servigos Sociais e de Saude

s Linha B s
Linha C :] Limite de zona
Limite de BGRi 2011

Areas pedonais

0 1 2 [km]
ssmsms Linha E

Fonte: Plano Diretor Municipal da Maia, com trabalho do Consultor

Figura 20. Principais areas pedonais e polos geradores / atractores de viagens no Concelho da Maia

Fonte: PMS Maia
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Como principais polos geradores/ atractores, identificaram-se os seguintes:

e Equipamentos de ensino — Escolas Basicas (EB) do 1o ciclo, EB do 1o ciclo com jardim de infancia,
EB do 20 ciclo, EB do 3o ciclo, Escolas Secundérias e o ISMAI;

e Equipamentos de salde — Hospital de Dia da Maia, centros de salde, extensdes de saude e
unidades de saude familiares;

e Equipamentos administrativos — Camara Municipal, juntas de freguesia e principais servicos
administrativos de irradiacdo municipal e supramunicipal;

e Interfaces de transporte ferroviario — estagées do Metro do Porto e estacdes da CP.

Os principais equipamentos desportivos e de lazer ndo foram identificados, uma vez que auxiliaram a

delimitacdo das areas pedonais identificadas na Figura 21 e se encontram abrangidos por essas areas.

Na Figura 22 apresenta-se a densidade de viagens terminadas a pé em cada zona, onde se observa existir
uma correspondéncia razoavel com a Figura 21, ou seja, as zonas onde se registaram os maiores valores de
viagens terminadas a pé por hectare correspondem a maior concentracdo de polos geradores/ atractores de

viagens, bem como as maiores densidades populacionais.
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Fonte: Trabalho do Consultor

Figura 21. Densidade de viagens terminadas a pé no Concelho da Maia, por zona

Fonte: PMS Maia

Como se pode observar, as densidades mais elevadas de viagens terminadas a pé registam-se nas zonas
correspondentes ao centro da Maia, onde sdo superiores a 50 viagens/ha, e nas zonas correspondentes ao

nlcleo urbano de Aguas Santas.
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Diagnéstico

Olhando para a rede pedonal da Maia de uma forma global, identificam-se como principais problemas os

seguintes:

e Descontinuidade dos itinerarios pedonais. Em muitos locais verifica-se que os espacos destinados
a circulagao do pedo (dos quais 0s passeios sao o exemplo mais comum) sdo interrompidos, obrigando
0 pedo a circular no espaco canal destinado ao trafego motorizado, com consequente risco acrescido.
Na Figura 22 apresenta-se o exemplo de um itinerario pedonal composto por uma zona de circulagao
sem passeios e onde 0s mesmos existem com descontinuidades claras na relagdo com a faixa de
rodagem ou interrupcdes, obrigando o pedo a entrar em conflito com o automével, gerando desconforto
e inseguranca;

e Pavimento inadequado ou mau estado de conservacdo do mesmo. Este problema dificulta e em
muitos casos pfe em causa a seguranca da circulacdo pedonal, sendo mais grave no caso de pedes

em cadeira de rodas ou outros com mobilidade condicionada (Figura 23);

Figura 22. Exemplo de uma descontinuidade num itinerario pedonal (Gaveto da Rua Eng. Duarte Pacheco com a
Rua Deolinda Duarte dos Santos)
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Figura 23. Pavimento em mau estado de conservagao (Rua Eng. Duarte Pacheco)

e Mobiliario urbano excessivo, que contribui para que a largura efetiva dos passeios (aquela que os
pedes usam para circular) seja inferior, constituindo estes barreiras a circulagao pedonal (Figuras 24 e
25);

e Ocupacdo ilegal e abusiva do espaco pedonal por parte do estacionamento, que contribui para
uma reducdo substancial da largura dos passeios, em alguns casos inviabilizando por completo a
circulacdo pedonal, remetendo o pedo para a faixa de rodagem e originando, mais uma vez, um

acréscimo do risco;
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Figura 24. Exemplo de paragem BUS mal dimensionada (R. Cel. Carlos Moreira)

Figura 25. Exemplo de um passeio com excesso de mobiliario urbano (Av. Dom Manuel Il)
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e Localizacdo desadequada de algumas paragens de transporte coletivo, que ndo s se situam em
locais inseguros para 0 acesso e permanéncia dos utilizadores como retiram largura aos passeios em
locais de fluxos pedonais significativos e ndo apresentam as melhores condi¢cdes de acolhimento para
os utilizadores na espera. Na Figura 24 apresenta-se uma paragem de autocarro sem o abrigo
respetivo, localizada num passeio que apresenta dimensdes claramente insuficientes para a circulagéo
e espera por parte de potenciais utilizadores;

e Sinalizacéo e informacao desadequadas. A escassez da informacédo e sinalizacdo a monotonia do
ambiente rodoviario circundante podem contribuir para uma diminuicdo da atencdo e prudéncia do
condutor, o que, por seu lado, pode conduzir ao relaxamento e aumento da velocidade. Em
contrapartida, também o excesso de informacdo conduz a problemas de seguranca, jA que a
capacidade de assimilar informacé&o por parte do cérebro humano é limitada, devendo, pois, evitar-se a
sobreposi¢céo de informacdo no mesmo local e a redundancia informativa;

e Inseguranca associada as passagens de pedes, as quais sdo local de particular risco para o peéo,
devido ao facto de serem infraestruturas de separacdo com o trafego motorizado, em que esta
separagdo € temporal. O estacionamento abusivo também contribui para a insuficiente visibilidade
mutua que deve sempre existir entre peéo e condutor (Figura 27), bem como o desgaste da sinalizagédo
horizontal associada as passadeiras;

e Auséncia de manutencdo, que inviabiliza a correcdo de alguns problemas acima referidos,
nomeadamente o mau estado de conservacdo do pavimento e as condi¢cdes de visibilidade das

passagens de pedes.

¥

Figura 26. Exemplo de estacionamento abusivo (Maia Clube)
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Figura 27. Exemplo de passadeira insegura para os pedes por visibilidade reduzida (Praga do Municipio)

Principais reflexdes

Como principais boas préaticas associadas a concecdo de infraestruturas adequadas, seguras e confortaveis

para o pedo, apontam-se as seguintes:

e Promover atranquilidade social e a atratividade paisagistica dos espagos, bem como a presenca
de vegetacao (arborizacéo) e protecao climatica;

e Promover a conexdo com o maior nimero possivel de geradores de viagens, de forma a que o
modo pedonal se integre e conecte as ligacBes efetuadas com recurso aos restantes modos de
transporte;

e Providenciar um sistema de sinalizagdo inequivoco e autoexplicativo, sendo essencial a
promoc¢éo do contraste entre a informacao essencial e o pano de fundo (envolvente), o que é vital a
uma leitura adequada (e rapida) da informacdo. Um bom contraste deve manter-se ao longo do dia, ou
seja, ser assegurado nas horas de menor luminosidade e com quaisquer condicdes atmosféricas. A
sinalizacdo informativa pode, se nao for excessiva, contribuir para uma minimiza¢do do risco para o
pedo, sobretudo se aliada a alteracBes pontuais do perfil da estrada, marca¢cdes no pavimento ou
introducdo de outras descontinuidades no campo visual;

e Seguranca e comodidade nos atravessamentos pedonais (contacto com os restantes modos), onde

uma visibilidade adequada entre o pe&o e os restantes modos deve ser sempre assegurada;
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e Implementar politicas de estacionamento que reduzam a sua pressdo sobre o espaco publico,
mitigando os seus efeitos negativos sobre a mobilidade e seguranca dos varios modos, bem como
sobre a qualidade do espaco;

e Providenciar bons sistemas de iluminacdo, ja que muitas situacbes de risco rodoviario e de
criminalidade tém lugar durante o periodo noturno;

e Sempre que possivel, devem disponibilizar-se dispositivos que auxiliem e salvaguardem a
locomocéo dos utilizadores com necessidades especiais;

e Implementar mobiliario urbano e um pavimento funcionais e adequados, visando minorar os custos de

construgéo e manutengéo.

E importante, em trabalhos futuros e especificamente centrados no modo pedonal, equacionar um modelo de
gestdo integrada de toda a rede, procurando articular percursos de forma a constituirem uma verdadeira rede
de itinerarios pedonais, fundamental quer para as viagens de curta distancia, quer para a realizacdo de etapa

de viagens compostas por mais do que um modo de transporte.

1.4.3 Rede ciclavel

Tal como os restantes utilizadores, os ciclistas tém necessidades especificas de mobilidade que devem ser
salvaguardadas pelas infraestruturas existentes (cujas normas de Concecdo devem considerar o tipo de

ambiente rodoviério o tipo de ciclistas), a fim de garantir as melhores condi¢ces de conforto e seguranca.

No contexto portugués, a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte utilitario € ainda muito reduzida. A
disseminacdo desta, a ocorrer, centrar-se-4 primeiramente nos espacos onde as pessoas encontrem as
condicdes minimas para a satisfacdo das suas necessidades — consoante o grupo em que se situem.
Tradicionalmente, € nos espagos ligados a atividades de lazer e areas residenciais que a bicicleta é usada com
mais frequéncia, quase exclusivamente com fins recreativos, pelo que os critérios de concecao destas

infraestruturas devem ter em consideracdo que a maioria dos utilizadores tem esta finalidade.

O primeiro passo é a definicdo do tipo de infraestrutura a implementar. A versatilidade e flexibilidade da
bicicleta permitem diversas formas de acomodacdo deste modo no layout das cidades, que podem ser

sintetizadas em quatro modalidades:

e Partilha do espaco rodoviario (sem sinalizagao);
e Partilha do espaco rodoviario (com sinalizagéo);
e Ciclovia;

e Partilha do espaco pedonal.
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A primeira destas — partilha do espaco rodovidrio sem sinalizacdo — resulta de uma adaptacdo de
infraestruturas ja existentes, onde inicialmente nédo se previa a incorporagéo de fluxos de bicicletas. A forma de
adaptacdo mais vantajosa e menos onerosa passa por incorporar o ciclista no perfil transversal do arruamento
previamente existente, uma vez que o alargamento do mesmo nem sempre é possivel, devido aos

constrangimentos espaciais a que 0s meios urbanos estdo normalmente sujeitos.

A degradacdo do nivel de servico da via e a seguranca dos ciclistas e pedes que atravessam a via sao
particularmente criticas nesta modalidade, pelo que é fundamental providenciar sinalizag&o vertical e horizontal

adequadas, bem como um controlo eficaz do estacionamento na via.

A solucéo de partilha do espago rodoviario com sinalizagdo é usada como ligagédo entre varios trocos de

ciclovias ou caminhos partilhados sem sinalizag&o, para fluxos de bicicletas significativos.

c=

44 at beginnin
right-turn lane

Figura 28. Interrupcéo da ciclovia nas viragens a direita

Fonte: Guide for the Development of Bicycle Facilities; AASHTO
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Figura 29. Pontos de conflito na viragem a esquerda das bicicletas

Fonte: U.S. Acess Board

Nestas circunstancias, as intersecgGes devem ser tratadas e complementadas com sinalizacéo prépria, de
forma a possibilitar as mudancas de direcdo de veiculos e bicicletas, para as quais existem diferentes

possibilidades, como se exemplifica na Figura 27.

Os movimentos que oferecem maiores riscos para os ciclistas séo as viragens a esquerda, para 0s quais existe

maior nimero de conflitos com o restante trafego (Figura 28).

Para estes existem varias solugdes, dentre as quais a possibilidade de criar uma faixa de orientagao
perpendicular a via, imediatamente anterior & interseccdo e exclusiva aos ciclistas, que lhes permite, ao sinal

luminoso de verde, arrancar antes dos restantes veiculos e realizar a viragem a esquerda de forma segura.

Em locais com fluxos de bicicletas significativos, € importante que as interseccfes sejam tratadas
adequadamente e complementadas com sinalizacao propria (alertando que se trata de espacgos de integracao

de fluxos), controlo do estacionamento, pavimentacao e dispositivos de seguranca.

A implementacéo de ciclovias é desejavel que seja realizada, sempre que possivel, em paralelo com o fluxo
automovel, utilizando para isso a faixa de rodagem e complementando-a com dispositivos que separem,
inequivocamente, ambos os fluxos. No geral, as ciclovias devem estar dispostas a direita da faixa
correspondente ao sentido de circulacdo das bicicletas, ou seja, a introducdo de um fluxo de ciclistas no
sentido contrario ao do fluxo automédvel, salvaguardando casos muito especificos, ndo € desejavel, pois

potencia conflitos entre estes modos.
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A largura da ciclovia pode variar consoante o volume de automdveis e bicicletas, a existéncia de
estacionamento e o enquadramento urbanistico, entre outros fatores. Genericamente, 0 espago necessario a
circulacdo confortavel de um ciclista deve ter 1,00m de largura e 2,50m de altura em toda a sua extensao.
Assim, as ciclovias tém, na sua grande maioria, larguras superiores a 1,20m, podendo variar consoante 0s

fatores referidos anteriormente.

A partilha do espaco pedonal acontece tipicamente nos passeios, onde os fluxos pedonal e de bicicletas se
encontram segregados do motorizado. Quanto mais generoso for o perfil transversal destes espacos (largura
util) maiores sdo as velocidades de circulagdo dos ciclistas, o que contribui para um aumento dos riscos de
acidentes com pedes e com 0s restantes modos nos atravessamentos e nas interseccgodes, pelo que é
importante promover uma coexisténcia segura entre bicicleta e pedo, dando prioridade a este Ultimo, que é o

utilizador mais vulneravel e para o qual o passeio foi originalmente concebido.

A escolha das infraestruturas descritas é feita segundo diversos fatores que visam o conforto, seguranca e
eficiéncia da circulagdo em bicicleta. Destes, destacam-se o tipo de utente (ciclista), as carateristicas (volume e
velocidade) do trafego automovel conflituante, a existéncia e tipo de estacionamento, a acessibilidade ao

edificado, a iluminac&o e sombreamento, a sinalizagdo e manutenc¢éo da infraestrutura.

Apesar de escolha da infraestrutura depender dos fatores mencionados e dos fluxos expectaveis deve-se,
sempre que possivel, dotar os espacos canais de cada bairro de condi¢Bes que propiciem o recurso aos modos

suaves em curtas distancias.

Rede Existente

A Estratégia Para a Implementacdo de um Sistema de Bicicletas no Concelho da Maia sintetiza a oferta de

ciclovias no Concelho da Maia (demarcadas na via) na que se apresenta na Figura 29 (SANTOS, 2010).

A rede de infraestruturas ciclaveis dedicadas é ainda muito escassa no Concelho da Maia. Contudo, existem
corredores com algum potencial para a utilizacdo da bicicleta, quer em termos de procura, por conectarem
polos geradores/ atractores de um numero consideravel de viagens de curta e média distancia, quer por

oferecerem espacgos amplos e pouco declivosos.

A proposta de uma rede ciclavel, devidamente demarcada e classificada, deve, pois assentar na identificacéo
das principais conexdes entre os polos referidos e nas condicdes que existem para a circulacdo, em termos

topograficos e ao nivel da rede viéaria.

No que respeita a primeira destas condicionantes, existe um vasto conjunto de arruamentos cuja orografia é

desfavoravel a circulagéo com recurso a bicicleta, como se refere no ponto seguinte.
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Figura 30. Integragéo da rede de ciclovias na rede viaria do Concelho da Maia 10.3.2. Diagndstico

Fonte: Adaptado de “Estratégia Para a Implementacao de um Sistema de Bicicletas no Concelho da Maia” (SANTOS,
2010)

Como principais problemas associados a rede ciclavel no Concelho da Maia, que foram identificados na
“Estratégia Para a Implementacao de um Sistema de Bicicletas no Concelho da Maia” e que podem inibir 0 uso

e proliferagéo da bicicleta como modo de transporte viavel, enumeram-se 0s seguintes:
¢ A maioria dos arruamentos ndo se encontra preparada para acomodar o transito ciclavel (Figura 32);
e Orografia desfavoravel num numero consideravel dos arruamentos (Figura 31);
e Pavimentos desadequados ou em mau estado de conservagao;
e Riscos associados ao conflito com o trafego motorizado;

e Nao articulagcdo com os restantes meios de transporte, retirando a bicicleta competitividade na

conexao entre viagens.
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A estes, acrescem as desvantagens habitualmente apontadas a bicicleta, que se prendem com:
o A falta de competitividade em longas distancias (tipicamente superiores a 10 km);

e A exigéncia de um estado de salde e condicdo fisica compativeis com o esfor¢co que o seu uso
requer;
e Avulnerabilidade a situacdes de assalto ou vandalismo;

e Modo desajustado a condi¢des climatéricas adversas (precipitagdo ou outras).

Figura 31. Exemplo de arruamento declivoso (Rua Padre Anténio)

Figura 32. Exemplo de arruamento cujo perfil reduzido dificulta a acomodagé&o do transito ciclavel (Rua Eng. Duarte
Pacheco
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Tal como se referiu, a utilizagdo da bicicleta no Concelho da Maia é ainda diminuta (sendo usada sobretudo

com propésitos ludicos), como alids patenteiam a oferta disponivel em termos de infraestrutura dedicada e a

matriz de viagens efetuadas com recurso a este modo.

A principal reflexdo a reter é a necessidade de fomentar o uso desta alternativa com um cariz pendular, meta

que ndo se alcanca apenas com a disponibilizacdo de condicbes favoraveis ao nivel da infraestrutura. E

igualmente importante alertar a populacdo para a importancia da pratica de uma mobilidade mais sustentavel,

com recurso aos modos ciclavel e pedonal sobretudo em curtas distancias, designadamente através de

campanhas publicitarias, de sensibilizagdo e nas escolas.

Territério, Demografia e socio
economia

Territorio,
Demografia e socio

economia

Tabela 7. Anélise SWOT - Pontos Fortes e Pontos Fracos

Nivel de instrugdo da populagdo relativamente elevado (superior @ média
da AMP) o que aponta para uma maior predisposigao dos residentes para
alteragdes de comportamentos ou habitos com vista a contribuir para o
desenvolvimento sustentdvel do Concelho.

Crescimento populacional superior ao registado na AMP. Familias
constituldas, em grande parte, por casais jovens e sem filhos, cujo
potencial de utilizago do transporte plblico € maior.

Existéncia de zonas industriais de grande dimensao, que se constituem
como polos de potencial procura para o transporte publico nas
deslocagbes pendulares.

Elevada densidade populacional e de alojamentos nas freguesias urbanas
- Aguas Santas, Maia, Vermoim e Gueifaes.

Densidades habitacionais relativamente elevadas em tomo de algumas
estagBes do Metro do Porto, o que podera potenciar a utilizagio deste
modo de transporte, desde que integrado numa rede intermodal eficaz e
eficiente.

Processo de envelhecimento populacional em curso, considerando-se
que a populagao reformada de “nova geragao” é relativamente
motorizada, e tem desejos de mobilidade mais dificeis de satisfazer
pelos transportes publicos.

Indice de poder de compra superior & média nacional, o que implica uma
maior disponibilidade para o uso do transporte individual.

Tendéncia para a quebra do ndmero de empresas, embora nos (ltimos
10 anos o seu ndmero tenha crescido em 30% (o crescimento na AMP
foi de 1%).

Existéncia de vastas dreas peri-urbanas de usos mistos, constituidas por
residéncias unifamiliares e pequenas inddstrias familiares e locais. A
dispers3o do crescimento urbano justifica a dificuldade do sistema de
transportes em cobrir adequadamente o territério concelhio.

Existéncia de algumas areas residenciais periféricas de elevada
densidade, cuja ligagdo aos centros urbanos depende quase
exclusivamente do modo rodoviario.

Existéncia de areas monofuncionais — exemplo dos diversos setores da
Zona Industrial —, com especificidades em termos de procura de
transportes e nao senvidas pelo sistema atual.
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Tabela 7. Andlise SWOT - Pontos Fortes e Pontos Fracos (continuagao)

Importante quota dos modos ndo motorizados, em termos do nimero de
viagens (cerca de 23%).

O Concelho encontra-se globalmente bem servido por infraestruturas
rodovidrias.

Niveis globais de congestionamento da rede reduzidos (inferiores a 50%).

As areas mais densas do Concelho encontram-se servidas por transporte
publico em sitio préprio — caminho de ferro e Metro do Porto.

Diagrama de carga do transporte rodovidrio coletivo indica alguns
corredores bem senvidos por este meio de transporte, em temmos de
numero de carreiras e respetiva frequéncia.

As zonas mais densas e com maior concentragdo de populagdo
apresentam boa cobertura da rede de transporte pdblico.

Inexisténcia de problemas graves de estacionamento no Concelho da
Maia.

Nimero considerdvel de viagens a pé no Concelho efetuadas entre zonas
contiguas.

Algumas zonas do territdrio concelhio com condigdes orograficas propicias
para a implantagdo de vias cicléveis.

Pode contribuir para um aumento substancial da area de influéncia das
interfaces rodovigrias das operadoras que servemn o Concelho.

Forte peso do automével na reparticdo modal (mais de 60% de quota),
tanto em tetmos do nimero de viagens como das distancias percorridas.
Reduzido peso do transporte coletivo na reparticdo modal (menos de
20% de quota).

Fracas interagoes das freguesias localizadas a nascente da A3 - S.
Pedro de Fins e Folgosa —, com as restantes freguesias do Concelho.
Este reduzido volume de viagens pode funcionar como impedimento
para a criagao de uma oferta de TC mais atrativa.

A taxa de motorizagdo do Concelho é elevada, o que funciona como um
forte indutor de uma utilizagdo mais intensa do T1.

A posse de passe de transporte publico é bastante baixa. Uma vez que
o passe representa uma espécie de comprometimento de longo prazo
com a utilizagao do TC, este fator € indiciador também de uma fraca
utilizagdo destes modos.

O transporte pablico é essenciaimente utilizado por aqueles que nao
possuem alternativa. Este facto é percetivel pela reparticdo modal dos
varios segmentos (e corroborado pelos inquéritos aos utilizadores do
TC). Sao essencialmente os jovens (de idade inferior a 18 anos e sem
possibilidade de conduzir), e as mulheres quem utiliza maioritariamente
oTC.

A rede rodovidria de algumas freguesias apresenta niveis de saturagao
globais bastante elevados (freguesia da Barca é a mais critica).

A EN 114 e a EM 13 apresentam niveis de congestionamento elevados
com consequentes redugdes das velocidades praticadas.

As autoestradas A3 e A41 provocam alguns efeitos de barreira entre as
sedes das freguesias localizadas em ambos os lados destas
infraestruturas, como se pode verificar pelo aumento dos tempos de
deslocagao entre as mesmas.

Forte peso dos cativos dentro dos utilizadores do transporte coletivo,
particularmente no caso do TC rodovidrio.

As linhas s&o essencialmente orientadas no sentido norte sul, o que cria
dificuldades nas ligagdes transversais este-oeste ndo senidas pelo
carredor norte-sul.

Verifica-se uma forte degradacdo dos tempos de viagem nos fora dos
periodos de ponta (HPM e HFT). Este facto deve-se em parte aos
baixos volumes de procura mas funciona também como um dissuasor
da utilizagdo do TC. Ou seja, € uma dinamica que impede o crescimento
da procura.

Algumas zonas do concelho particularmente importantes em termos de
geragdo e atragdo de viagens ndo se encontram bem senvidas de
transporte coletiva (caso do polo de servidos ao longo da EN 13, zonas
industriais da Maia), levando as empresas ai localizadas a
subcontratarem senigos de transporte proprios para assegurar o
transporte dos seus colaboradores.

O réacio da acessibilidade em TC pela acessibilidade em Tl revela gue o
primeiro & muito menos atrativo que o segundo.

Existéncia de uma percentagem relevante de procura de
estacionamento de cariz ilegal no centro da Maia.

Maioria da procura incide ainda sobre a via, representando o
estacionamento em parques uma percentagem diminuta.

Procura supera a oferta disponivel em alguns arruamentos da Cidade da
Maia.

Verificam-se descontinuidades na rede pedonal de acesso a alguns
poles empregadores, necessitando o espago urbano de requalificagio
adequada.

Auséncia de infraestruturas dedicadas e de infraestruturas de apoio
Junto &s principais interfaces de transportes, acs equipamentos coletivos
e polos empregadores.
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Tabela 7. Anélise SWOT - Oportunidades e Ameagas (continuagéo)

Miveis de instrugdo da populagio elevados, o que pemite considerar
a existéncia de uma maior flexibilidade e aceitagdo da necessidade de
alterar comportamentos gue possam ameagar a sustentabilidade
ambiental.

A concentragdo de quantitativos de emprego permite considerar a
introdugio de solugdes de transporte plblico coletivo gque sirvam cada
um destes polos ou outros geograficamente proximos.

Procurar apostar em usos do solo mistos nas dreas em expanséo de
modo a potenciar a realizagdo de mais viagens de proximidade a pé.

A emergéncia de politicas ambientais destinadas a reduzir 0s
impactes resultantes do uso do automdvel, pode contribuir para
maiores niveis de utilizagio do TC, contribuinds deste modo para o
equilibrio econdmico da exploragéo dos modos coletivos

A forle dependéncia do Porto (18% do total das viagens dos
residentes), associada ao facto de gue estas sdo aquelas em gue o
TC tem maior quota de mercado e também maior potencial, pois a
oferta de TC pesado estad fortemente orientada para o Porto.
Verifica-se gue existe uma forte correlagiio da densidade com a
utilizagdo do TC e do Tl, o que abre a possibilidade de politicas
urbanisticas adequadas poderem contribuir para um uso mais intenso
do TC e, consequentemente, aumentar 0s niveis de sustentabilidade
da mobilidade no concelho da Maia. Por outro lado, este tipo de
medidas poderd também contribuir para uma redugao da taxa de
motorizagdo, pois a densidade estd negativamente comelacionada
com a taxa de motorizagdo, assim como a posse de carla de
condugdo, ao passo que a posse de passe estd positivamente e
fortemente comelacionada com a densidade

Miveis de rendimento superiores 4 média nacional e da AMP, o que pode
indiciar uma populagio com menor elasticidade ao fator prego nas politicas de
contencdo do automavel;

A manter-se o atual modelo de ordenamento do teritério, assente na
disperséo, & de esperar a confinuagdo da utilizagdo do automdvel e a
consequente pressdo sobre a rede rodovidria do concelho;

As polenciais perdas de tempo em viagem e em congestionamentos apos a
introdugdo de portagens na A41 pederdo agravar-se e passar a ser
entendidas como externalidades negativas, funcionando com fator negativo
na decisdo de localizagdo de empresas na Maia;

A falta de alternativas de transporte plblico para algumas &reas industriais
mais isoladas podera condicionar o recrutamento de mao-de-obra para o
setor.

0 aumento continuado dos custos de combustivel podera ter fortes impactes
no aumento dos custos de deslocagio, uma vez que uma grande parte da
mobilidade didria dos residentes do concelho esta ancorada na utilizagde do
automdvel

Os niveis de congestionamento reduzidos, funcionam como um incentivo para
a utilizagdo do automdvel, pois contribuem para que os tempos de deslocagao
em Tl sejam bastante mais reduzidos do que os tempos em TC.

0O facto do transporte coletivo ter uma baixa quota de mercado contribuiu para
o desequilibrio financeiro da sua exploragéo, tal pode conduzir a redugdes da
oferta, no sentido de cortar custos.

Estas redugbes poderdo conduzir a dois tipos de problemas:

- @ perda de qualidade de vida por parte dos utilizadores de TC, pois estes
580 em grande maioria cativos deste mode, logo ndo possuem alternativas de
transporte.

- conduz a uma perda de atratividade ainda maior dos modos coletives, o gue
tem como efeito novas redugdes da procura, e conseguentemente,
manutengdo ou agravamento dos desequilibrios financeiros.
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Tabela 7. Anélise SWOT — Oportunidades e Ameagas (continuagéo)

Existéncia de parques de estacionamento gratuitos de apoio as
interfaces ferroviarias ligeiras, com baixos indices de ocupagéo, como
forma de promover o Park & Ride.

Ezxisténcia de dreas com boas condigbes para a circulagdo e
permanéncia do pedo (centros urbanos da Maia, Castélo da Maia e

Aguas Santas, entre outres).

Requalificagdo recente do espago plblico adjacente & rede do Metro
contribui para a existéncia de espagos pedonais de maior gualidade.

Inversdo recente e progressiva do paradigma associado & cultura de
andar de bicicleta, sobretudo com propdsitos lidicos, poderd ser uma
oportunidade para promover a integragio deste modo em algumas
etapas das deslocagdes regulares ndo associadas ao desporio e
lazer.

Crescente preocupagdo pelo modo cicldvel, traduzida pela criagdo de
uma ecopista e ciclovia dedicadas e pela publicaggo de um estudo
recente (Plano Ciclavel da Maia).

Taxa de molorizacao tem apresentado uma tendéncia crescente nos ultimos
anos.

QOcupagao massiva do espago canal por parte do transporte individual.
Mobilidrio urbano e estacionamento ilegal e abusivo dificultam a circulagdo
pedonal em muitos locais.

Descontinuidades nos itinerdrios pedonais, em particular junto a algumas
interfaces ferrovidrias dificulta a adug8o 4s mesmas.

Muitos arruamentos néo apresentam condigdes para acomodar a bicicleta
(dimensdes reduzidas em perfil transversal).

Rede de infraestruturas dedicadas no Concelho é ainda escassa.
Falta de condigbes para a ariculagdo com outros meios de transporte.
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2. Objetivos e definicdo da estratégia

A estratégia de mobilidade para o Concelho da Maia, assenta nos seguintes vetores:
e Integracdo no planeamento e gestdo urbanisticas de critérios associados as politicas de transportes;
¢ Reducéao dos desequilibrios modais que apontam para uma forte utilizagdo do automoével particular em
detrimento dos restantes modos de deslocacgéo;
e Melhoria dos niveis de desempenho e condi¢cbes de utilizacdo do transporte pablico, com o objetivo de
o tornar mais atrativo;
e Promocgéo dos modos ndo motorizados;

e Reducao dos impactes ambientais provocados pelo sistema de transportes.

Estas diretrizes, que se encontram alinhadas com as propostas dos principais documentos de politicas publicas
do setor, tanto nacionais como europeus, serviram de guia a definicdo das propostas das acfes constantes nas
fichas de projeto em anexo. E, no entanto, de ressalvar que parte das acdes e a propria estratégia em si, foram
definidas com base nas prioridades definidas no Acordo de Parceria, nomeadamente a Pl 4.5 - Promocgé&o de
estratégias de baixo teor de carbono para todos os tipos de territérios, nomeadamente as zonas urbanas,
incluindo a promoc¢éo da mobilidade urbana multimodal sustentavel e medidas de adaptacao relevantes para a
atenuacéo.

Além do exposto acima, teve-se em conta a priorizacdo das a¢Bes com base no seu contributo para o
cumprimento das metas nacionais em matéria de reducdes de carbono e, também, para a resolucéo / reducao

dos constrangimentos & mobilidade identificados no diagnostico.

Resultam da estratégia definida pelo Municipio da Maia, os seguintes objetivos gerais:
e Assegurar a acessibilidade multimodal aos postos de trabalho, equipamentos, comércio e servigos,

incluindo estacionamento;
e Equilibrar a utilizag&o do transporte individual,
e Melhorar a atratividade do transporte publico;
e Promover a utilizagé@o da bicicleta;
e Promover o modo pedonal;
e Equilibrar a afetac@o do espaco publico;
e Assegurar a qualidade ambiental;

e Garantir a seguranca das deslocacdes.
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Com o primeiro objetivo, pretende-se a melhoria da adequabilidade da oferta de TC a procura atual e potencial,
promovendo uma cobertura territorial diferenciada, de acordo com os diferentes padrées de mobilidade da
populacdo residente e das necessidades de empregados e entidades empregadoras que exercem a sua

atividade no concelho.

Ja com o segundo objetivo pretende-se equilibrar a utilizacdo do transporte individual, uma vez que este modo
de transporte possui um forte peso na reparticAo modal. Pretende-se igualmente propor medidas para a
minimizacdo de alguns constrangimentos ao nivel da circulagdo rodoviaria em alguns locais do concelho.
Considera-se que a problematica da mobilidade urbana deve ser abordada numa perspetiva sistémica, o que
pressupBe um enfoque mais amplo que aquele que uma centralizacdo exclusiva no sistema de transportes
pode possibilitar, sob pena de se descurar um conjunto de aspetos que influem determinantemente na
mobilidade dos cidaddos e nos padrdes pelos quais esta tende a se operar, nomeadamente através da

articulacdo com as politicas urbanisticas de ordenamento do territorio.

Com o terceiro objetivo pretende-se garantir as condi¢des que possibilitem ao transporte coletivo ganhar quota

de mercado nas deslocacdes dos residentes do concelho da Maia.

Com o quarto e com o0 quinto objetivos pretende-se promover uma maior utilizacdo dos modos né&o-
motorizados. Assim, estes objetivos prendem-se com a implementacdo de medidas que garantam adequadas
condicdes aos utilizadores destes modos e assim aumentem a sua atratividade, contribuindo deste modo para
uma reducéo dos impactes negativos resultantes da mobilidade urbana.

O sexto objetivo esta relacionado com os dois anteriores e com 0 mesmo pretende-se ordenar as prioridades
dos varios grupos de atividades que competem pelo espago urbano (estadia, circulagdo e estacionamento). As
prioridades atribuidas a cada uma destas fungfes, que sdo materializadas em termos do espacgo alocado a
cada uma, contribuem para o carater e qualidade do ambiente urbano. Sendo certo que dois destes grupos de
atividades (estacionamento e circulacdo) estdo associadas a mobilidade urbana, a configuracao fisica do
espaco publico terd impactes nesta, podendo por isso funcionar como uma expressao fisica da prioridade dada

aos diferentes modos de transporte (Tl versus TC e motorizado versus ndo-motorizado).

O sétimo objetivo, que consiste na melhoria da qualidade ambiental passa em primeira instancia pela redugéo
da quota de utilizacdo do transporte individual e aumento da quota de utilizagdo dos modos suaves e do

sistema de transportes coletivos.

Finalmente, o oitavo e Ultimo objetivo estd associado a reducdo dos niveis de sinistralidade do sistema de
transportes, particularmente do transporte rodoviario, o qual representa um dos impactes negativos que o

sistema impde sobre a sociedade.

cipaL
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Objetivos Gerais Areas Tematicas

Figura 33. Objetivos gerais e areas tematicas do PMS da Maia
Fonte: PMS Maia

A Escala Metropolitana

Tal como referido na Nota Introdutéria do presente documento, apesar de pelos motivos identificados, se
apresentar a estratégia e a¢bes que o Municipio da Maia entende como prioritérias, entende-se que parte
significativa das a¢fes e da propria estratégia, sdo de interesse metropolitano / supramunicipal, pelo que esse

facto esteve sempre presente e foi até condicionante no processo de decisao.

Entende-se assim que a estratégia e a¢des aqui apresentadas, se encontram totalmente integradas com o

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel que a Area Metropolitana do Porto se encontra a desenvolver.

No que se refere aos modos suaves, em particular ao modo ciclavel, é importante notar que, ainda que a
andlise subjacente possa vir abordar a escala macro integrando os &mbitos urbano e supra-urbano, a
elegibilidade de financiamento € condicionada as redes ciclaveis destinadas a integracdo nas deslocacdes
pendulares. Assim, as redes ciclaveis no &mbito urbano devem ser consideradas ndo s6 como infraestrutura de
suporte a uma forma de mobilidade mais sustentavel, embora possam acolher outras utilizagées, mas também
constituir a base da presente estratégia, considerando o modo ciclavel também ele um modo a integrar em
articulacdo com o Transporte Coletivo, principalmente com o modo ferroviario, que oferece hoje maiores
possibilidades de integracdo em comparagédo com o transporte publico rodoviario. Pretende assim o Municipio
da Maia, proceder a implementacdo de acdes de sensibilizacdo sobre a problematica da mobilidade
sustentavel (pedonal e ciclavel), criar um sistema de bicicletas partilhadas, definicdo e criacdo de redes
ciclaveis acompanhada por uma rede estruturada de infraestruturas de parqueamento para bicicletas, ao

prolongamento do ecocaminho da Maia, bem como medidas de melhoria das condi¢cdes de coexisténcia dos

Péagina 50 de 56

programa i R UNIAO EUROPEIA
operacional E REFE * x

£ assistencia ES Fundo Europeu de

¥ técnica | Desenvolvimento Regional




Plano de Acéo de Mobilidade Urbana Sustentavel do

Municipio da Maia 5

maia
modos suaves, podendo exigir a eliminacdo de pontos de acumulacdo de acidentes entre pedes e ciclistas, nos
principais nutcleos urbanos do concelho. E ainda intengdo deste Municipio, copromover a requalificacdo da
EN12 (Circunvalagéo), com a requalificacdo de percurso pedonal e integracdo de percurso ciclavel e BRT (Bus
Rapid Transport) ou LRT (Light Rail Transit).

No ambito da circulacéo pedonal a escala urbana, entende-se que devera ser dada uma atencao particular as
caracteristicas da rede numa primeira fase nas areas centrais, onde se concentram as principais centralidades
e de forma articulada com a estratégia municipal de reabilitagdo urbana e, numa segunda fase, organizando os
principais eixos de ligacdo as zonas periféricas geradoras de movimentos. Importa ainda considerar vias em
perimetro urbano em que coincidem movimentos locais e zonas residenciais, sendo possivel, implementacao
de acbes de melhoria das condi¢Bes de coexisténcia dos modos suaves, podendo exigir a eliminagcdo de
pontos de acumulacdo de acidentes entre pedes e ciclistas, designadamente com a partilha de canal pelos
diversos modos.

No dmbito da seguranca rodoviaria urbana, impde-se uma necessidade crescente de medidas de reducao da

sinistralidade, pelo que se considera pertinente uma atenta hierarquizacdo viaria, capaz de separar tipos de
trdfego e fluxos, alinhada com o preconizado no Plano de Seguranca Rodovidria do Concelho da Maia,
aprovado a 14 de marco de 2013, para o que concorrem as agfes quer de introducéo de redes ciclaveis e
pedonais, quer a melhoria das condi¢cdes de coexisténcia dos modos suaves, quer ainda os projetos de
conclusdo de trocos de vias, importantes para a hierarquizacdo da rede vidria e segregacédo de fluxos de

trafego de atravessamento, particularmente, trafego pesado.

O desenvolvimento de um Sistemas de Transportes Inteligentes passa necessariamente por aliar a

modernizagdo dos sistemas de informacdo a continuidade dos atuais sistemas fisicos, de modo a que tal
informacdo seja acessivel a todos os cidad@os. Este importante passo, deverd ser centralizado na AMP,
integrando todos os municipios e operadores. Por outro lado, deve fomentar-se, sempre que aplicavel, a
intermodalidade através de sistemas de bilhética comuns aos diferentes operadores. Dadas as alteragdes a
implementar até ao final de 2019, impostas pelo Regime Juridico do Servico Publico de Transporte de
Passageiros, cré-se que ao centralizar a gestdo do sistema global de transportes ao nivel metropolitano, varios
beneficios sdo esperados para os municipios e, principalmente, para a populagdo. Sem prejuizo dos projetos
elencados de natureza metropolitana, para 0s quais se prevé a necessaria participacdo, pretende-se assim, ao

nivel municipal, avancar com a implementac¢éo de um sistema centralizado de controlo e gestéo de trafego.

O incentivo a utilizacdo do Transporte Publico, em detrimento do privado devera assentar nos principios /

projetos apresentados, nomeadamente no que se refere a priorizacdo do Metro como sistema de transporte
publico, reforcando a sua rede, sobretudo nos locais em que a sua construcdo suprimiu redes de transporte

ferroviario existentes. Entende-se assim, como prioritario e do mais elementar equilibrio dos niveis de servico
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junto da populagdo, o prolongamento da Linha de Metro do ISMAI (Concelho da Maia) até ao Concelho da

Trofa.

A aposta que o Municipio da Maia faz na area da mobilidade, passara também pela melhoria das Interfaces e
Intermodalidade, acdes fundamentais e de extrema importancia para garantir a dinamizacdo do uso dos
sistemas de transportes publicos. Neste ambito, pretende-se desenvolver um conjunto de acdes que conduzam
a disponibilizagédo de informacado nas principais interfaces de transporte, a melhoria da integracao fisica entre
modos e funcionamento de interfaces (Interface Intermodal de Aguas Santas/Palmilheira - Linhas Urbanas de
Braga, Guimardes (Minho) e Caide (Douro) do Caminho de Ferro), a organizagéo e formalizagdo na oferta de
estacionamento tarifado, em parque e a superficie, junto aos interfaces, a melhoria das condi¢cbes de
acolhimento nas paragens de transporte coletivo rodoviario, e na criagdo de acessos ao Aerédromo Vilar de

Luz Maia - Santo Tirso.

No que se refere a promocao e melhoria da mobilidade, pretende-se ainda proceder a conclusdo de um trogo

da Via Periférica, correspondente a ligagdo da Rua do Souto a Avenida Dom Mendo (antiga EN 13).

Em suma, reitera-se que a estratégia aqui presente assenta numa légica de promog¢do de um sistema de
mobilidade atento aos atuais desafios da sustentabilidade e interoperabilidade. A criagdo de novas interfaces e
0 reequacionamento da rede de modos suaves constituem propostas fundamentais nesse sentido, de base
infraestrutural forte. O maior investimento assenta nas primeiras, que propdem criar novas portas de acesso ao

sistema de transportes, sendo o refor¢o da sua alimentagéo assegurada através das segundas.

3. Identificac&o dos investimentos a desenvolver

A estratégia de mobilidade urbana sustentavel para o Concelho da Maia, apresentada nos pontos anteriores,
assenta num conjunto de investimentos de natureza fisica e imaterial, conducentes ao aumento da utilizagao
do transporte publico, reducdo da utilizagdo da viatura prépria nas deslocagdes frequentes (casa-
trabalho/escola, escola/trabalho-casa), ado¢do de modos suaves e nédo poluentes (ciclavel e pedonal), partilha
de viaturas (principalmente bicicletas), medidas melhoria das condigBes de coexisténcia dos modos suaves.
Estas ac¢bes, tm como principais objetivos a melhoria da mobilidade intra e interconcelhias, o aumento da

seguranca rodoviaria, a promocao da intermodalidade e, principalmente, a redugédo de emissoes.

Atendendo a estratégia e objetivos apresentados, o Municipio da Maia desenvolveu um conjunto de acdes /
projetos, de forma integrada e coerente com outras intervengfes e investimentos que pondera executar no

mesmo horizonte temporal. Estas acfes / projetos, totalizam um investimento estimado de 43 642 557,60 €.
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Considerando a dotacéo or¢camental indicada para o financiamento de ac6es no ambito da presente Prioridade
de Investimento, a expectativa de verba que podera vir a ser alocada a projetos a executar pelo Municipio da
Maia, a sua integracdo com demais acdes previstas neste e noutros ambitos, entendeu o executivo municipal,
proceder a selecao de investimentos ajustada ao seu planeamento, optando por candidatar no ambito do
presente instrumento, as acdes cujo horizonte temporal para a sua execucéo (fisica e financeira) € compativel

com o do proprio Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano.

Ressalva-se ainda que no montante global apresentado acima, se encontram projetos de &ambito
supramunicipais (ndo sendo, por isso, a totalidade da verba alocada ao Municipio da Maia) e que envolvem

outros parceiros como copromotores (e, como tal, cofinanciadores) de algumas acdes.

Face ao acima exposto, resulta um investimento global para o periodo temporal em causa de 14 755 857,00 €,

distribuidos pelas tipologias de medida / intervengdo constantes na seguinte tabela:

Tabela 8. Investimento global em projetos com mobilizac&o de verba, distribuidos pelas tipologias de

medida / intervencéo

Tipologia
. . N°de . :
de Medida / Designacgéo ) Investimento Estimado
. Projetos
Intervencao

I Incremento Modos Suaves 13 13976 357,00 €
Il Integracdo Multimodal 0 0,00 €
1] Rede de Interfaces 2 729 500,00 €
v Corredores Urbanos Elevada Procura 1 50 000,00 €
\% Sistemas de Informacao 0 0,00 €
Vi Sistemas Inteligentes 0 0,00 €
Vil Desenvolvimento e Aquisi¢céo de Equipamento 0 0,00 €
VIl Outros Projetos / A¢bes 0 0,00 €
Total 14 755 857,00 €

Fonte: Elaboracao prépria

Os projetos incluidos na tabela acima, encontram-se devidamente caracterizados e estimados nas fichas de
acdo que se encontram em anexo e que fazem parte integrante do presente plano de agéo, sendo que no caso
de projetos supramunicipais e/ou metropolitanos, os montantes apresentados nas fichas de projeto e no quadro

sintese acima, séo referentes apenas a comparticipacdo estimada para o municipio da Maia.

N&o obstante ao jA mencionado, os demais projetos que resultaram do processo de planeamento e reflexdo
gue o Municipio da Maia desenvolveu no admbito da elaboracdo da sua estratégia de mobilidade urbana

sustentavel, sdo igualmente importantes e a sua execugdo serd fundamental para o integral cumprimento

Péagina 53 de 56

prograrma ) Q P UNIAO EUROPEIA
3 operacional E A X x
ssisténcia 2 - « Fundo Europeu de
cnica ! 3 Desenvolvimento Regional




Plano de Acéo de Mobilidade Urbana Sustentavel do

Municipio da Maia maia
CAMARA MUNICIPAL
dessa estratégia. Assim, considera-se oportuno que as referidas agdes sejam igualmente apresentadas,
podendo (se assim se entender) as mesmas vir a constituir prioridades face a outras, em funcdo de eventuais

ajustes ao cronograma definido e/ou a prépria estratégia.

Na tabela seguinte, encontram-se, distribuidos pelas tipologias de medida / intervencéo, as restantes acdes

gue representam um investimento global (da parte do Municipio da Maia) de 28 886 700,60 €.

Tabela 9. Investimento global relativo projetos sem mobilizacdo de verba, distribuidos pelas tipologias

de medida/intervencao

Tipologia
) ] N° de ) _
de Medida / Designacéao ) Investimento Estimado
. Projetos
Intervencao

I Incremento Modos Suaves 4 8287 100,60 €
Il Integracdo Multimodal 1 75 000,00 €
1l Rede de Interfaces 7 8592 120,00 €
v Corredores Urbanos Elevada Procura 4 2 336 200,00 €
Y Sistemas de Informagéo 1 10 000,00 €
Vi Sistemas Inteligentes 1 60 000,00 €
Vi Desenvolvimento e Aquisicéo de Equipamento 0 0,00 €
VIII Outros Projetos / Agbes 5 9 526 280,00 €
Total 28 886 700,60 €

Fonte: Elaboracao prépria

A A

Atendendo a sua importancia e a eventual possibilidade de se poder alterar, tal como referido acima, o
cronograma de execucao dos projetos, entende-se como Util incluir também estas a¢des nas fichas em anexo.
No entanto, e pelos motivos apresentados, ndo estdo as verbas associadas a estes projetos consideradas nos

montantes totais de investimento incluidos na ficha resumo.

Em suma, e no que diz respeito & avaliagdo de mérito das acdes apresentadas no PEDU para o alcance dos
objetivos enunciados, conforme recomendado no ponto 5.1.1 do aviso, tendo em conta que o objetivo é o
aumento da quota do transporte publico e dos modos suaves (pedonal e bicicleta), em particular, nas
deslocacdes urbanas associadas a mobilidade quotidiana, o municipio da Maia ao identificar projetos no
dominio do incremento dos modos suaves, da rede de interfaces e corredores urbanos de elavada procura,
encontra-se a criar condicdes e a melhorar a atratividade dos modos suaves e do transporte puablico, indutoras

de uma maior transferéncia modal.
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Pormenorizando, e procurando relacionar o contributo dos projetos para os indicadores de realizacdo
apresentados no Aviso, apresenta-se no quadro seguinte uma sistematizacdo do contributo das acdes
previstas no PEDU, diferenciando-as ao nivel das a¢bes com verba mobilizada, e das a¢es sem verba

mobilizada.

Indicador de Realizagdo PO NORTE Contributo Projetos Maia (2023) Observagdes

Designacéo Meta 2013 Projetos com Projetos pendentes
verba de eventual

mobilizada reprogramacao

Planos de Mobilidade 1 1 1
Urbana Sustentavel
Implementados

Considerou-se como indicador para todas
as agdes a implementagao de 1 PAMUS,
seja municipal, seja metropolitano,
significando que cada um das ag8es
contribui para implementar o mesmo
PAMUS (1PMUS), ndo sendo cumulativo
em cada acao.

Corredores de elevada
procura de transporte
implementados (n.°)

Ao nivel dos projetos com verba mobilizada
prevé-se a implementacgao de dois
corredores de elevada procura, contribuindo

com 22% para atingir a meta de 9
corredores definida para 2023.

Acresce que, nas agbes do PAMUS
pendentes de uma eventual
reprogramacao, encontram-se previstas a
execucdao de trés agdes de implementacao
de novas linhas de transporte publico
coletivo, que contribuem, assim, em 33%
para a meta definida.

Interfaces Multimodais 12 2 13
apoiados

Com os projetos com verba mobilizada o
municipio propde-se assegurar dois
interfaces multimodais, ou seja, cerca de
17% dos interfaces multimodais previstos
até 2023.

No &mbito das a¢des sem mobilizacdo de
verba, o n.° de interfaces multimodais
apoiados ascende a 13, ultrapassando as
metas definida no Aviso para a Regiao
Norte.

Atendendo a que o objetivo é o aumento da quota do transporte publico e dos modos suaves (pedonal e
bicicleta), em particular, nas deslocacbes urbanas associadas a mobilidade quotidiana, verifica-se que nos
indicadores de realizacdo definidos no PO Norte ndo foi apresentado qualquer indicador que avaliasse o

incremento dos modos suaves.
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Assim, e uma vez que muitas das acbes previstas no PAMUS correspondem ao incremento dos modos

suaves, definiu-se como indicador “Km de via dedicada a mobilidade suave”, o qual nos parece mais adequado

para avaliar a execucdo destas agdes. Nesta circunstancia, as a¢des previstas no PEDU propSem a execugao

de 28,1 km de vias dedicadas & mobilidade suave, dos quais 20,4 km em projetos com mobilizagcao de verba e

os restantes 7,7 km em projetos sem mobilizacdo de verba.

Em paralelo, e considerando a publicacdo da Resolucdo de Conselho de Ministros n.° 56/2015, de 30 de julho,
gostariamos de apontar que deverdo ser monitorizados os seguintes indicadores, face as metas apontadas
relativamente ao papel do estado na transi¢do para uma economia de baixo carbono que, no que a mobilidade
e transportes diz respeito (metas de reducéo de emissdes para 2030), vai no sentido de garantir a promog¢éo do
uso do transporte publico, visando um aumento de 2% ao ano dos passageiros por km transportados e a
“promocédo do uso da bicicleta e outros modos suaves tendo em vista um aumento de 7% do peso dos modos
suaves na reparticdo modal,

No que se refere aos indicadores de realiza¢do, e muito particularmente no que concerne a reducédo do CO2, e
tal como ja referido, mantém-se os indicadores ja apresentados, os quais serao redefinidos em funcdo do que
vier a ficar estabelecido em sede de PAMUS Metropolitano, em fase final de conclusdo. Nesta matéria, as

metas apontadas estéo alinhadas com a meta regional e nacional.
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